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= Jasenyhdistykset esittaytyvat
Suomen Lentdjaliiton viisi jasenyhdistysta
pahkindnkuoressa nimin ja numeroin.

= Suomen Lentajaliiton
turvatoimikunta perustettiin
Uuden, kansallisen lentoturvallisuuselimen
toiminnassa halutaan kiinnittda huomiota

epapoliittisuuteen ja puhtaaseen turvatyohon.

= Liikennelentdjien kansainvaliset
keskusjarjestot

IFALPA ja ECA — kaksi suurta kansainvalista
jarjestod, jotka ajavat asioitamme maailmalla.

= Kulkuluvan edellytyksena
turvallisuusselvitys

Suomen lainsdadanto seka EY-sdaadokset vaa-
tivat ammattimme harjoittajilta taustatarkis-
tuksen, jonka suorittaa poliisiviranomainen.

= "Cabin OK"

Maératietoinen lentoturvallisuustyd minimoi
ihmisuhreja ja henkilévahinkoja lento-
onnettomuuksissa.

Sisasivuilla myos:

3 Puheenjohtajan katsaus

4 Paatoimittajalta

11 Eksoottista operointia Jetflitella

16 Lento-onnettomuuksien
anatomiaa

19 A380:n ongelmat kenttien
suunnittelussa

25 "Unilukkarit” ohjaamoihin?

27 JAA:n MMEL-tyoryhman antia

28 Eurocontrol otti kantaa
lahestymisselvityksiin

30 B747-8 — "Jumbombi Jumbo”

33 Vaisala ja lentdjat yhteistyossa

36 Air Berlin Suomen markkinoille

38 Joksan kymmenen kysymysta

38 Lyhyesti meiltd ja muualta
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Julkaisija:

Suomen Lentgjaliitto ry. -
Finnish Pilots” Association (FPA)
Tietotie 13, 01530 Vantaa

p- 09-753 7220,

fax 09-753 7177

Vastaava pddtoimittaja:
Suomen Lentgjaliitto ry:n
puheenjohtaja

Matti Allonen

p- 040-827 2835
matti.allonen@kolumbus.fi

Padtoimittaja:

Tomi Tervo

p- 045-678 1848
tomi.tervo@sllpilots.fi

Toimittajat:
Tom Nystrom, Heikki Tolvanen

Taittaja:
Matias Jaskari

Toimituksen sihkopostiosoite:
toimitus@sllpilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentgjaliitto ry:n hallitus

Ilmoitustilan markkinointi:
Timo Honkavaara
timo.honkavaara@saunalahti.fi
sekd Suomen Lentéjaliitto ry:n
jasenyhdistykset

Painopaikka:

Stralfors Information Logistics Oy,
Helsinki

Kayttopaallikko

Markku O. Virtanen

p- 010 408 4115

Lehti ilmestyy viisi kertaa
vuonna 2006.

Lisitietoja:
www.fpapilots.fi
(sivut avautuvat ldhiaikoina)

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet
ovat heidan omiaan, eivatka ne
edusta Suomen Lentajaliitto ry:n
virallista kantaa. Virallisen kannan
ilmaisee lehdessa ainoastaan
Suomen Lentgjaliitto ry:n puheen-
johtaja.

Kannen kuva: Matias Jaskari
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PUHEENJOHTAJAN KATSAUS

Ensiaskeleita ottaen,
tulevaisuuteen uskoen

uosi 2005 toi lukuisia muutok-

sia FPA:n toimintaan. IFALPA:n

vuosikokouksessa Kapkaupun-
gissa FPA otettiin kansainvilisen jar-
jeston jaseneksi ja Suomen edustajaksi.
Toimintamme yhteisena liikennelentaji-
en katto-organisaationa alkoi siis viral-
lisesti. Marraskuun vuosikokouksessa
vaihtui hallituksen kokoonpano, saim-
me mukaan uuden jasenyhdistyksen
ja valitsimme uuden puheenjohtajan.
Etenimme myos sovittujen periaattei-
den mukaisesti IFALPA:n ja ECA:n ja-
senyysasioiden hoidossa.

Ansioituneesti yhdistyksen toi-
minnan aloittanut puheenjohtaja Kari
Voutilainen siirtyi kansainvaliseen toi-
mintaan aloittaessaan syksylla ECAm
leivissd. Hanen visionsa tulevat edel-
leen ohjaamaan FPA:n toimintaa, ja
erityisesti julkisuuteen annettava ku-
va seka tiedottaminen jatkuvat Karin
viitoittamalla tielld.

Vuoden vaihteessa FPA:n jasenyh-
distysten kokonaisjasenmaéra oli 804.
Lentoyhtiot nayttavat uskovan tulevai-
suuteen, ostavat uusia lentokoneita ja
laajentavat toimintaansa vauhdilla.
Toivottavasti —ja ndhtavasti - se kasvat-
taa my0s kaikkien mukana olevien yh-
distysten jasenmadaraa. Lisdksi hartaa-
na toiveenamme olisi saada kaikki alan
ammattilaiset mukaan. Air Finlandin
ja Copterlinen lentdjien yhdistykset
ovat tervetulleita joukkoon koska ta-
hansa.

Uusi jasenyhdistys katto-organi-
saation alle saatiin, kun helikopteri-
toimintaa harjoittavien lentdjien yh-
distys FEMSPA (Suomen HEMS-len-
tajayhdistys ry - Finnish HEMS Pilots’
Association) liittyi FPA:han. Tama oli
osoitus kattojdrjeston olemassaolon
tarkeydesta. Nyt kopteripilotit paa-
sevat mukaan IFALPA:n helikopteri-
komitean tyoskentelyyn ja alansa asi-
oiden tietojenvaihtoon kansainvali-
sella tasolla.

FPA tarvitsee yhteisid informaatio-
kanavia seka jasenistolle tiedottami-
seen ettd julkisuuskuvan luomiseen.
Valttamattomaksi julkisuuskanavak-
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Matti Allonen

FPA:n puheenjohtaja
Vastaava paatoimittaja
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si paatettiin vuosikokouksessa luoda
omat www-sivut. Sivut ovat tekeilld
B1PA:njasen M. Nokian toimesta. Han
luo yleissivun, jonne tulevat myos linkit
kaikkien alayhdistysten omille sivuil-
le. Sivulle sijoitetaan lisdksi hallituksen
jasenten kuvat ja yhteystiedot.
Toiseksi kanavakseen FPA sai
SLL:n jo legendaksi muodostuneen
Liikennelentdja-lehden. Sen avulla on
tarkoitus nostaa ammatillista profiilia
kaikilla liikennelent&djén ammattiin liit-
tyvilla osa-alueilla. Puheenjohtajana
olen enemman kuin mielisséani SLL:n
valtuuston tekemasta paatoksesta.
Lentoyhtiot ja tyonantajamme ovat jo
pitkdan puhuneet realiteettien huomi-
oimisesta ja muutoksen mukana kul-
kemisesta. Tima on erés vastaus niihin
vaatimuksiin. Lehden avulla voimme
valittaa jasenille ammattiin kohdistu-
via yleisluontoisia - tarvittaessa hyvin
yksityiskohtaisiakin - tietoja ja artik-
keleita. Erityisesti lentoturvallisuus-
asiat tulevat olemaan selkedsti esilla.
Myo6s kansainvélisestd tyostd saatava
informaatio tulee lehden myota kaik-
kien jasenten saataville. Lehdesta ja
sen toimittamisesta seka sisallosta li-
sda taman lehden sisasivuilla.
Liikennelentdja-lehden kuluiksi on
laskettu noin 2,7-3,3 € /lehti / jasen, riip-
puenjakelutavasta. Jokaisen jasenyhdis-
tyksen harkittavaksi jaa se, miten kus-
tannukset katetaan. Huomionarvoista
on, ettd lehted jaetaan FPA:n kustan-
nuksella muutamille tarkeille sidos-

ryhmillemme. Liséksi sitd tullaan lu-
kemaan oppilaitoksissa, jotka koulutta-
vat erdsta erityisen tarkeda kohderyh-
maa - tulevia liikennelentéjia.

Vuosikokouksessa tarkkailijan sta-
tuksella ollut Air Finlandin perdamies
Vesa Kaartinen piti puheenvuoron kos-
kien ILMO-projektia. Projekti koskee
Suomen Ilmailualan koulutus- ja tut-
kimuskeskuksen toimintamallia ja se
luo pohjaa sen perustamiselle Porin
yliopistokeskuksen yhteyteen. Hanke
kestda 30.4.2007 asti ja siitd vastaa Liisa
Paajanen Porin yliopistokeskuksesta.
Tarkoituksena on luoda malli litkenne-
lentdjan ammattitutkinnolle. FPA an-
taa kaiken tukensa projektille.

FPA:n tulee ldhitulevaisuudessa
muodostaa toimiva hallitus ja selkea
jatkostrategia. Tunnettavuus on ainoa
tapa tuoda FPA:n asioita ilmailupii-
rien tietoisuuteen. Yhdistyksesta tu-
lee luoda my®os julkisuuskuva, jonka
ensimmadisiin askeliin kuuluvat mm.
www-sivut. Tydmme sisalto ja uskot-
tavuus ovat kuitenkin niita tekijoita,
joita ulkopuoliset tahot kuuntelevat.
Yhdistyksen ensimmaisena tarkedna
haasteena on Iuoda yhteinen, koko ja-
senistomme turvatoimikunta. Sen on
tarkoitus toimia paljolti samoin kuin jo
vuosia toiminut SLL:n turvatoimikunta.
Mukaan pyritadn saamaan erikoiskou-
lutettuja ja kokeneita seka turvallisuu-
teen vakavasti suhtautuvia ja tyohon
sitoutuvia ammattilaisia. Toimintamalli
on onnistunut SLL:ssd erinomaisesti,
ja TTK onkin tandan varsin kehittynyt
yhteiso, jonka mielipiteitd on kuun-
neltu ministeridissa asti. Nyt laajen-
namme tuon toimikunnan edustamaan
kaikkia liikenne- ja helikopterilentajia
ja haemme sille vakiintunutta kansal-
lista asemaa.

Suomen Lentéjaliitto, FPA, ottaa vas-
ta ensimmaisié askeliaan. Uskon kui-
tenkin vahvasti, etta yhdistys tulee jo
lahitulevaisuudessa olemaan vahva
vaikuttaja, jota kuunnellaan, ja joka voi
edesauttaa kaikkien suomalaisten lii-
kennelentdjien tyota ja erityisesti len-

toturvallisuutta.
/g



PAATOIMITTAJALTA

Suomen taivaiden ammattilaisille

iikennelentaja-lehden ensim-
I mainen numero ilmestyijoulu-
kuussa 1958. Julkaisijana toimi
alusta alkaen Finnairin liikennelen-
tdjien yhdistys, joka kantoi silloin ni-
med SLY. Liikennelentdja-lehti ilmes-
tyi keskeytyksetta 1970-luvun lopul-
le saakka, hetken my6s Finncockpit-
nimelld historiassa tapahtuneiden
yhdistyspoliittisten muutosten ta-
kia. Lehden uudempi historia alkaa
vuodesta 1991, jolloin lehti herétet-
tiin uudelleen henkiin SLL:n silloi-
sen puheenjohtajan Tapio Savolaisen
toimesta. Pdatoimittajana aloitti Kari
Voutilainen, joka toimitti lehted lahes
yksin aina vuoteen 2003 saakka. Sen
jalkeen hén siirtyi FPA:n perustaja-
puheenjohtajaksi. Voutilaisen panos
on huomattava; toimihan hén paitsi
paadtoimittajana, my0s lehden taitta-
jana yksitoista kertaa vuodessa, kah-
dentoista vuoden ajan!

Nykytoimitukseen kuuluu allekir-
joittaneen lisdksi ATR-perdmies Tom
Nystrom, joka oli muuten aikanaan
perustamassa Air Botnian ensimmaista
henkil6stolehted. Suuri osuus on tait-
taja Matias Jaskarilla, A320-peramie-
helld, joka loihtii ja toteuttaa lehden
ulkoasun. Itse olen siirtyméssa E170-
kapteenin vakanssille. Lisdksi lehteen
kirjoittavat vakituisesti muutamat free-
lancer-kynéniekat, kuten 757-kapteeni
Heikki Tolvanen.

Lehden siirtyessa FPA:mn alaisuu-
teen on sille luotu uudistetut saannot
ja toimintaperiaatteet, joiden mukai-
sesti se toimii jatkossa osana FPA:n
toimintaa. Toimitusperiaatteet pita-
vat huolta mm. luottamuksellisuu-
den sdilymisesta paitsi lentoturval-
lisuuskysymyksissd, my0s tyonan-
tajlamme ajatellen. Erds huomatta-
va asia on, ettd kaikki lehteen kirjoit-
tavat edustavat kirjoituksillaan vain
omaa itsedan, eivat siis FPA:n viral-
lista kantaa. Virallisen kannan ilmai-
see lehdesséd ainoastaan puheenjohta-
ja. Toimitusperiaatteiden toteutumis-
ta valvoo lehden toteutuksessa paatoi-
mittaja. Vastaavana pdatoimittajana
toimii liséksi lehden organisaatiossa
FPA:n puheenjohtaja.

.

Tomi Tervo
Padtoimittaja

Lehteen kirjoittaminen on kaikille
FPA:n jasenille avointa. Toivon lam-
pimasti, ettd lehti voisi ammentaa ma-
teriaalia SLL:n lisdksi my®s muista
jasenyhdistyksistd. Joukossamme on
kallisarvoista tietoa, erikoisosaamista
sekd huikaisevia tarinoita jaettavaksi.
Niiden kirjoittamiseen ei tarvita titte-
leitd. TyOymparistomme on tulvillaan
mielenkiintoisia aiheita. Kynttild pois
vakan alta ja kyndilemaan! Myos toimi-
tuksen vakiokokoonpanossa nakisim-
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FPA:N VUOSIKOKOUS

me mieluusti uusia voimia. Lehtityo
on ammattitaitoa avartava ja hyodyl-
linen harrastus kaikille, jotka eivit ka-
vahda kirjallista tai graafista ilmaisua
—oli aiempaa kokemusta tai ei.

Itse uskon vahvasti lehden poten-
tiaaliin suomalaisten liikennelenta-
jien sillanrakentajana. Lehden sisal-
to painottuu vahvasti ammatillisiin
kysymyksiin, kuten teknisiin ja tur-
va-asioihin. Niissa se ilmentéda seka
kansallisen turvatoimikuntamme et-
td kansainvalisen keskusjarjestomme
nakemyksid. Edustajamme kansain-
valisissa komiteoissa tuovat lehden
kautta kansainvélisen annin meidan
kaikkien ulottuville. “Vakavien” am-
matillisten kysymysten lisdksi lehti
toivottaa sivuilleen laidasta laitaan
kaikkea, mikd kuuluu lentdjien ela-
maan — sen arkeen tai juhlaan. Onilo
nahda julkaisumme kasvattavan roo-
liaan suomalaisessa liikenneilmailus-
sa. Toivottavasti viihdytte!

Lehden toimitusperiaatteet

kaisemisesta

liittyvissa asioissa.

FPA:n puheenjohtaja.

uksissa

e Lehteen kirjoittavat padasaantoisesti FPA:n jasenet. Kaikki FPA:n ja-
senet ovat oikeutettuja kirjoittamaan lehteen, jos kirjoitus noudattaa
erikseen sovittuja toimitusperiaatteita. Paatoimittaja paattaa tapaus-
kohtaisesti jasenistdon ulkopuolelta mahdollisesti tulevan aineiston jul-

e Lehden sisallon painopiste on kaikkien FPA:n lentdjien, lentoyhtidsta
tai yhdistyksesta riippumatta, toimenkuvaan, ammattiin tai eldmaan

e Lehteen kirjoittavat henkilot edustavat lehdessa mielipiteilldan ainoas-
taan itsedaan. FPA:n virallisen kannan ilmaisee lehdessa ainoastaan

e Lehti ei julkaise aineistoa, joka on luonteeltaan luottamuksellista.
Tallaiseksi katsotaan myds sellaiset tiedot, jotka on tarkoitettu vain

e Lehti ei julkaise aineistoa, joka voi tarpeettomasti vahingoittaa yksit-
taisen liikennelentajan, likennelentajien ammattikunnan, FPA:n tai
jonkin sen alayhdistyksen asemaa tai julkista kuvaa.

e Lehti ei kasittele yksityiskohtaisesti alajarjestoille kuuluvia ammattiyh-
distyskysymyksia. Ay-kysymyksia voidaan lehdessa kasitella yleisella
tasolla esim. tapauksissa, joihin FPA:lla on yhteinen, julkinen kanta,
tai muissa FPA:n puheenjohtajan tapauskohtaisesti paattamissa tapa-

e Lehdessa ei kasitella mahdollisia FPA:n sisdisia erimielisyyksia.

Vuosikokous nimitti toimihenkilot

Matti Allonen

arraskuussa pidetyssa vuo-
sikokouksessa FPA:n uuteen
hallitukseen valittiin kaudel-

le 2006 B1PA:sta Mikko Vuorialho ja
varalle Janne Walveranta. Suomen
Liikennelent&jdt ry:stda mukaan tuli-
vat Anssi Pyykkonen ja varalle Pasi
Koho, joka toimii myos FPA:mn rahas-
tonhoitajana. Suomen Pilottiyhdistysta
hallituksessa edustaa Sakari Kéaar se-
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ka uutta jasenyhdistystd, FEMSPA:ta,
Petteri Peltola varamiehendan Jari
Fomi. Uudeksi puheenjohtajaksi ja
hallituksen jaseneksi valittiin Suomen
Liikennelentajaliitosta Matti Allonen ja
hanen varajasenekseen Kai Tuomikoski.
FPA:n varapuheenjohtajaksi valittiin
Mikko Vuorialho.

Tilintarkastajiksi valittiin edelleen-
kin Jussi Airas ja Tina Juslin seka vara-
tilintarkastajaksi Kari Voutilainen.

Liikennelent&ja-lehden paatoimitta-

jana jatkaa Tomi Tervo ja toimitusneu-
vostona toimii FPA:n hallitus. FPA:n
puheenjohtaja toimii lisaksi vastaavan
paatoimittajan nimikkeella.

Vuosikokouksessa vahvistettiin
my06s FPA:m budjetti vuodelle 2006.
IFALPA:n jasenmaksuksi budjetoitiin
20180 € ja ECA:n vastaavaksi 18492 €.
FPA:n oma jasenmaksu oli 0,70 €/ja-
sen.

FINNISH PILOTS ASSOCIATION

“THE GLOBAL VOICE OF FIRNNISH FILOTS—



JASENYHDISTYKSET

Suomen Lentaja

liitto ry:n

viisi jasenyhdistysta

Bluel Pilots’ Association ry. (B1PA)

Perustettu: 1993 (sil-
loin Air Botnian
Lentajayhdistys ry.)

Jasenia nykyisin 117

Hallituksen puheenjoh-
taja: Janne Walveranta
Hallitus: varapuheen-
johtaja, seka viisi halli-
tuksen jasenta

Laheista kansainvalista
yhteistyota seuraavien
tahojen kanssa:
SAGPA — SAS Group Pilots Association,
ASAP — Associations of Star Alliance Pilots

Jasenten ty6nantajat: Bluel

Bluel:n kalusto:

BAe Avro 100: 2 kpl

BAe Avro 85: 7 kpl

Saab 2000: 5 kpl

Lisaksi vuoden 2006 aikana laivastoon tulossa kol-
me MD-90 —konetta

Puheenjohtaja Janne Walveranta: “Win-win-filoso-
fia on mielestani myos Finnish Pilots” Association
ry:n kulmakivi. Avoin tiedonvaihto ja tiedotus la-
ventaa asioiden pohjaa ja antaa katsojalle nake-
mysta. Lisaksi jo pelkdlld olemassaolollaan FPA
tuottaa lisdarvoa henkisella tasolla: ammattimme
airuena on nyt valtakunnallinen jarjesto, jossa kaik-
ki yksittdiset lentajat ovat tasa-arvoisia ja toisiaan
kunnioittavia ammattilaisia. Ulkoisten tekijoiden ku-
ten markkinatilanteen arvaamattomasti heitelles-
sa on tarkeaa, ettd me ohjaajat kaikesta huolimatta
vedamme yhta koyttd. Kansallisella tasolla FPA luo
talle ajatukselle kestavat perusteet.

Lopuksi haluaisin omasta ja edustamani yhdistyk-
sen puolesta esittaa kiitokseni SLL:lle maineikkaan
ja historiallisen Liikennelentdja-lehden antamises-
ta FPA:n kayttéon. Suomen Liikennelentajaliitto on
tehnyt suomalaista ilmailuhistoriaa myods yhteistyon
saralla!”

Suomen HEMS-lentajayhdistys —
Finnish HEMS Pilots Association (FEMSPA ry.)

Perustettu 2001
Jasenia (27.01.06): 17

Puheenjohtaja: Petteri
Peltola

Hallitus: Jari Fomin,
Matti Karjalainen

Jasenten tyonantajat:
Jasenia kaikis-

sa Suomessa HEMS-
toimintaa harjoittavissa
helikopteriyrityksissa
(Skargdrdshavets Helikoptertjanst, Copterline ja
Heliflite)

Nailla yrityksilla kalustona:
Eurocopter EC135 P2: yhteensa 8 kpl
Eurocopter AS365 N2: 1 kpl

Puheenjohtaja Petteri Peltola: "HEMS-toiminta ke-
hittyy Suomessa talla hetkella melkoista vauhtia.
Kalusto on kokonaisuudessaan uusiutunut, miehis-
ton koulutusvaatimukset ovat tiukentuneet ja uusia
tekniikoita, kuten pimednakolaitteita otetaan lahitu-
levaisuudessa kayttoon. Samoja uudistuksia on jo ta-
pahtunut tai on tapahtumassa muualla Euroopassa.
Kansainvalinen yhteistyd onkin tédna pdivana suoma-
laiselle helikopterilentdjalle entistd tarkeampaa.

FPA:n toimintaan FEMSPA tuli mukaan viime syksy-
na. Mahdollisuus yhteisty6hén muiden kotimaisten
lentdjayhdistysten kanssa otettiin FEMSPA:ssa hyvil-
I& mielin vastaan. Osallistuminen FPA:n turvatoimi-
kunnan toimintaan ja jasenyydet IFALPA:ssa ja ECA:
ssa merkitsevat FEMSPA:lle toiminnan kehittymista ja
laajenemista. Edella mainitut tuovat mukanaan myos
kaipaamiamme kontakteja ulkomaisiin lentdajayhdis-
tyksiin. Paatos liittymisesta olikin FEMSPA:ssa yksi-
mielinen.

FEMSPA:lla on ilo olla mukana Liikennelentaja-lehden
tekemisessa. Yritamme omalta osaltamme tayttaa
paikkamme helikopteri- ja HEMS-lentdmisen edusta-
jina talla arvostetulla foorumilla.”

.
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JASENYHDISTYKET

Suomen Liikennelentajaliitto ry. (SLL)

Perustettu: 1949

Jasenmaara (1.1.2006):
642

Puheenjohtaja:
Jukka Kaleva

Hallitus: Jukka Kaleva,
pj, Jyrki Narvo vpj, Kai
Tuomikoski, Teemu
Ahtee

Paaluottamusmies:
Timo Willberg

Valtuusto: 14 henkea

Jasenyydet: FPA, OCCC (Oneworld Cockpit Crew
Coalition)

Jasenten tyonantajat: Finnair, Aero

Finnairin kalusto:
MD-11: 7kpl
B757: 7 kpl
A321: 6 kpl
A320: 12 kpl
A319: 11 kpl
MD-80: 7 kpl
E170: 4 kpl

Aero Airlinesin kalusto:
ATR-72: 7 kpl

Puheenjohtaja Jukka Kaleva:

"Kattavan lentdjaliiton perustaminen oli roikkunut
ilmassa jo vuosia. Toiminta on nyt saatettu alkuun
ja luontevasti kaikille yhteisten turva-asioiden
tiimoilta. Poliittisella saralla on myds luotu yhteyksia
enka nae lainkaan mahdottomana, etta jo lahi-
vuosina FPA saa roolin myds tydsopimusasioissa.
FPA:n toiminnan kehittdminen on jasenjarjestoista
kiinni ja SLL on siina tdysin mukana.”

Suomen Liikennelentdjat ry. (SL)
Rekisterdity: 2002
Jasenia: 17

Puheenjohtaja:
Taisto Kurhela

Jasenten tyonantaja:
Jetflite Oy

JetFliten kalusto:
Falcon 20F-5, 3 kpl
Challenger 604, 1 kpl
Vuoden 2006 aikana
Falconeita korvataan
kahdella Challenger 604- ja yhdelld Learjet 60-ko-
neella

Puheenjohtaja Taisto Kurhela:

"Suomen Liikennelentajat r.y. nakee tarkeana sen,
etta Euroopassa ilmailuun liittyvia standardeja,
vaatimuksia ja koulutusta valvotaan kaikissa jasen-
maissa samalla tavalla. Tama mahdollistaa alueel-
la toimiville yhtidlle tasapuoliset kilpailuasetelmat,
seka samalla yllapitaa ja kehittaa lentoturvallisuut-
ta. Olemme omalta osaltamme ylpeina mukana ke-
hittdmassa yhteisyota seka turvallisuutta Suomen
ammatti-ilmailussa ja toivotamme FPA:lle tehtavas-
saan onnea ja menestystal”

Suomen Pilottiyhdistys ry (SPY)

Perustettu: 1998

Jasenmaara: 54

Puheenjohtaja:

Sakari Kaar

Muu hallitus: Sakari 8.5 .55
Kaar, Mikko Merisalo ﬁﬂﬁ."

(rahastonhoitaja),
Marko Salmi, Kim
Jantti, Antti Kostia

Jasenten tyonantaja:
Finnish Commuter
Airlines Oy (osa lentda myds Golden Airin koneita)

Yhtididen kalusto:

Embraer 145, 2 kpl

ATR 42-500, 1 kpl (tilattu yhteensa 8 + 8 kpl)
Saab 2000, 1 kpl (korvautuu ATR:II&)

Saab 340, 6 kpl (korvautuu ATR:I13)

Puheenjohtaja Sakari Kaar:

"Toivon FPA:n saavan selkedn aseman suomalaisia
lentajia yhdistavana tahona. Kaikkihan me teem-
me samaa tyota riippumatta siitd, minka yhtion pal-
veluksessa kukin on. Pienena yhdistyksena meilla
ei ole ollut aikaisempaa yhteisty6ta muiden yhdis-
tysten kanssa. Nyt kuitenkin uskon saavamme mu-
kaan henkiloita, jotka ovat valmiita antamaan oman
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panoksensa FPA:n kehittamiseksi.”
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TURVATOIMIKUNTA

Suomen Lentaja

liiton

turvatoimikunta perustettiin

Suomen ilmailu sai uuden vaikuttajan raskaan ilmalitkenteen sekdi helikopteriliikenteen alueelle,
kun tammikuun viimeisend pdivind perustettiin FPA:n jasenyhdistysten yhteinen turvallisuuselin.
Toimikunta kayttid nimed FPA-SSC (Finnish Pilots” Association Safety and Security Committee).

Matti Allonen
FPA:n turvatoimikunnan
puheenjohtaja

uden turvallisuuselimen k
toiminta on selkedd jatkoa (

jo pitkdan vaikuttaneelle
Suomen Liikennelentdjaliiton tur-
vatoimikunnalle. Kokouksessa ka-
siteltiin perustamisen ja tyojarjes-
tyksen lisdksi taas kerran lukuisia
alaan liittyvid asioita seka tapahtu-

mia. Paikalla olivat edustettuna SLL:n 0

lisaksi BIPA, SPY, SL sekd FEMSPA.

Kokouksessa esiteltiin myds
IFALPA:n toimintaa hyvin lyhyes-
ti IFALPA director Kai Tuomikosken
avulla. Kansainvalisyys onkin FPA-
SSC:n toiminnan eras kulmakivi ja an-
taa mahdollisuuden kaikille jasenille
todella laajaan tiedon hankintaan ja
analyyseihin.

Epapoliittisuus ja puhdas
turvaty0 toiminnan perustana

Tarkeimpana asialistalla oli luonnolli-
sesti itse uuden toimikunnan toimin-
nan aloittaminen. Toimikunnan tydjar-
jestysta oli pohjustettu jo jonkin aikaa
ja nyt se esiteltiin. Se perustuu melko
pitkélle aiemman, SLL:n turvatoimi-
kunnan, tyojarjestykseen ja tulee saa-
maan lopullisen muotonsa kevaan ai-
kana. FPA-SSC:n toiminnassa on otet-
tu huomioon uusi tilanne, ettd kokouk-
seen osallistuu asiantuntijoita kaikista
yhdistyksista. Toiminnassa halutaan
kiinnittaa erityisesti huomiota epapo-
liittisuuteen ja puhtaaseen turvatyhon
sekd luonnollisesti siihen, ettei eri yh-
distysten ja heidan yhtididensa keske-
naan luottamuksellisia asioita kasitella
yhteiselld foorumilla kuin korkeintaan
yleisella tasolla. Osoituksena tdsta on
my06s BIPAmn oman turvatoimikunnan
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perustaminen. Se kasittelee yhtiokoh-
taiset asiansa itse, aivan kuten SLL:n
turvatoimikuntakin. Tastd seuraa, et-
td tulevaisuudessa turvatoimikuntien
kokouspadivistd saattaa muodostua pit-
kia. Ensin kokoonnutaan pohtimaan
omia asioita ja iltapdivalla yhteisia on-
gelmia. Tulevaisuus nayttaa, miten toi-
mintamalli istuu toimikunnan ty6hon.
Tarkoituksena on luoda mahdollisim-
man luotettava rakenne omaa yhdis-
tysjdsenistod, yhtioitad sekd viranomais-
tahoja kohtaan.

AFIS-operoinnin ongelmat
ja viranomaisen kanta

Kokouksen esityslistalla oli jal-
leen AFIS. Toimikunta oli saanut
IImailuhallinnolta vastauksen esitta-
miinsa kysymyksiin, joka kuului: mi-
td lentoturvahallinto on tehnyt paran-
taakseen jo usean vuoden aikana val-
linnutta ongelmaa, joka on korostu-
nut erityisesti vilkkaana talvikautena
Pohjois-Suomen AFIS-kentilld? Vastaus
oli yhtd pyored kuin pitkakin, joskin si-
salto oli valitettavan mitaton. Mitdan,

\."’o
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mité ei olisi jo aiemmin ollut tiedos-
sa, ei tullut esille. Kaikki tiedottamis-
vastuu AFIS-toiminnasta tuntuu ole-
van kotimaisilla ja ulkomaisilla ope-
raattoreilla. Viranomainen katsoo,
ettd heidén tarvitsee vain julkaista
asiaan liittyvat dokumentit ilman
selityksia toiminnan eroavaisuuk-
sista normaaliin ATC-ympaéristoon.
Viranomainen ei my0dskaan katso
tarpeelliseksi vaatia operaattoreil-
ta erityista koulutusta AFIS-operoin-
tiin, ja vastuu siirtyykin operaattoreil-
le seka erityisesti ohjaajille. Positiivinen
asia ovat luonnollisesti uudet, joskin
viliaikaiset lennonjohtomenetelmat
ja -palvelut. Niiden saaminen lienee
seurausta kevaisestd kokouksesta, jos-
sa oli lasna asiantuntijoita Suomesta ja
ulkomailta.

On ikdva havaita, ettd AFIS tuntuu
olevan edelleenkin niin vaikea periaat-
teellinen asia, ettd sen ongelmia ei ha-
luta tunnustaa tosiasioina. Odotamme

On ikava havaita, etta
AFIS tuntuu edelleen
olevan niin vaikea
periaatteellinen asia,
ettd sen ongelmia ei
haluta tunnustaa.

mielenkiinnolla kokemuksia tdmé&n
talven operoinnista, erityisesti, kun
paikalla on ollut lennonjohtopalve-
lua. Ovatko ongelmat vahentyneet ja
toiminta ollut raskaalle liikennekone-
kalustolle sopivaa? Joka tapauksessa
asia etenee suunnitelmien mukaisesti.
IFALPA:n regional-komiteaa on infor-
moitu, ettei asiassa ole saavutettu riit-
tavaa parannusta ja nédin ollen Kittilan
kentta ilmoitetaan ns. seurattavien len-
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toasemien listalle. Jos sekdan ei auta,
tulee asia esille seuraavassa yleiskoko-
uksessa, jonka jalkeen Kittild saattaa
joutua ensi syksynd IFALPA:n Black
Star -luokitukseen. Ei mitenkdan mai-
rittelevaa kansainvalisesti.

Toimikunnan ja
OTK:n yhteistoiminta

Esilld oli mydskin yhteistoiminta On-
nettomuustutkintakeskuksen ja FPA-
SSC:n valilla. BIPA:n edustaja Tero
Lybeck on tyopanoksellaan sopinut
erittdin merkittavista yhteistydomuo-
doista toimikunnan ja OTK:n kanssa.
Konkreettisena osoituksena ovat olleet
incidentit Kuopiossa ja Rovaniemella.
Kuopiossa kummatkin osapuolet olivat
FPA:n jasenia. Jalkimmaisessa taas oli
mukana British ALPA:n jasenid, joita
olimme IFALPA:n periaatteiden mu-
kaisesti auttamassa. Tastda myos saim-
me erityiskiitokset.

CRM-koulutusvaatimukset

Tarkeina asioina olivat esilla MPL
(Multi Pilot Licence) ja muutokset NPA-
NCL27:n mukaisiin CRM-koulutus-
vaatimuksiin lupakirjatarkistuksissa.
Kokonaisuutta oli tyOstetty niin, ettd
asiat ollaan viemassa viranomaiselle
tiedoksi. Viranomaisen kanssa on jo
keskusteltu, mutta haluamme kdyda

keskustelut vield suoraan niiden hen-
kildiden kanssa, jotka Suomesta osal-
listuvat paattavina henkilona asioiden
hoitoon Euroopan ilmailufoorumeilla.
Nahtavaksi jaa, onko meilld pienena il-
mailumaana vaikutusmahdollisuuksia.
Kansainviliselld yhteistyolla toivom-
me kuitenkin saavuttavamme paran-
nuksia. Ylla mainituista lupakirja-asi-
oista lisad, kun niista saadaan lopulli-
nen ratkaisu.

Samankaltaiset
radiokutsut sekoittavat

Samankaltaiset koneiden radiokut-
sut oli Finnairin osalta keréatty yh-
teen ja saatettu lentoturvallisuusoh-
jaajan tietoon. Kavi ilmi, ettd myos
muilla yhti6illa on saman kaltaisia
ongelmia. Asia jatetdaan FPA-S5C:n
asialistalle ja mietitdan tapaa ratkais-
ta asia kootusti. My6s lennonjohtajien
rooli on merkittava. Hehdn nakevit ja
kuulevat parhaiten ongelman ja voivat
vaikuttaa esim. varoittamalla jaksolla
olevista samankaltaisista kutsuista.
Mm. lennonjohtoristeilylla asiaa voi-
taisiin kdyda tarkemmin lapi.

Ohjaajien melusuojaus

Melusuojaukseen liityvid asioita puitiin
uuden lain valossa. Peruslahtokohdan
tulee tietysti olla ohjaajien kuulon suo-

jaaminen koko uran aikana. Kunnolliset
jalaadukkaat kuulokkeet, joissa on ak-
tiivisuodattimet sekd “hot mike”, ovat
ainoa oikea tapa ohjaamon taustame-
lun ja kohinan poistamiseksi. Niiden
asentaminen seka oikea ja jatkuva kayt-
td my0s parantaisi lentoturvallisuut-

Laadukkaat
kuulokkeet, joissa on
aktiivisuodattimet seka
"hot mike”, ovat ainoa
oikea tapa ohjaamon
taustamelun ja kohinan
poistamiseksi.

ta; talloin kummallakin ohjaajalla oli-
sivat kuulokkeet korvilla koko ajan.
Uskomme, ettd my0s selvitysten vaa-
rinymmarrykset ja jaksojen hukkaami-
set vahentyisivat. Valitettavasti kaikki
konetyypit eivat tue hot miken asen-
nusmahdollisuutta. Edellytyksena jat-
kossa tulisi kuitenkin olla, ettd uudet
koneet varustetaan melulta suojaavil-
la kuulokkeilla.

Eri yhtididen kuulokevarustus on
melko samankaltaista. Potkurikone-
kalustolla vaaditaan isot “kuppikuu-
lokkeet”, muille kevyemmat varusteet.
Kevedmmilla kuulokkeilla lentavilla

MFF = Mixed Fleet Flying

MFF tarkoittaa operointia, jossa
ohjaajat lentavat samanaikaisesti
eri lentokonetyyppeja (tai saman
tyypin erilaisia variantteja).
Lennettavat konetyypit ovat
usein - eivat kuitenkaan aina

- saman tehtaan tuotteita, ja
muistuttavat ohjaamoiltaan
varsin laheisesti toisiaan.
Koneiden koossa ja lennettavissa
reiteissa voi kuitenkin olla
suuriakin eroja. Tyypillinen
esimerkki tasta on samojen
miehistjen lentaminen Airbusin
A320-perheen lisaksi A330- tai
A340-koneilla. Finnairin ottaessa
pian kdytt6don A340-koneita on
MFF-kysymys noussut siella
viime aikoina ajankohtaiseksi.
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Jetflite operoi koneitaan ja miehistdjaan MFF-pe

riaatteella. Kapteeni Ilpo Rami ja Anssi

Pyykkonen lentdvat kuvan Challenger 604:n lisaksi Falcon 20F-5 -koneita.

Kuva: Heikki Savolainen / Wihuri
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asialistalla. Kuva: Kari Voutilainen

on ldhes yhteneva tapa kayttaa laittei-
ta padssa terminaalialueella lahdosta
noin lentopinnalle 100, ja jélleen reit-
tikorkeuden jattamisen jalkeen, riip-
puen hieman kohinan kasvamisesta
liu"un aikana.

Mixed Fleet Flying ja
palaute ulkomailta

MFF:sta kaytiin 1dpi kooste, jonka olim-
me saaneet ulkomaisilta yhdistyksilta.
Kovin huolestuttavia seikkoja ei tul-
lut esiin. Pikemminkin hyvin hoidet-
tuna MFF voi toimia oikein hyvinkin.
Edellytyksena on tietysti, ettd toiminta-
tavat sekd rotaatiot ja lepoajat sovitaan
etukateen selkedsti. Ohjaajat, jotka ovat
hakeutuneet ”sekakéyttdjiksi” ovat mo-
tivoituneita, ja toiminta on sen vuoksi
ollut yleensa sujuvaa. Jetflitessahan on
koko ajan ollut MFF-toimintaa, ja hei-
dan kokemuksensa asiasta olivat posi-
tiivisia. Heidan kertauskoulutustasonsa
tuntui olevan perusteellisesti hoidettu.
Asiaa seurataan ja toimikunta on yh-
teydessa projektiohjaajiin mm. valitta-
mallad sinne saamamme muiden yhdis-
tysten tiedot.

Siperia puhuttaa

Operaatiot Siperiassa (ja muilla remote-
alueilla) oli esilla. Asiaa ollaan viemas-
sd eteenpdin Finnairin uuden MD11-
varapaaéllikon kanssa. Asian tiimoil-
ta kaytiin keskustelua ja tietoa saatiin

/o

Talviseen operointiin littyy monenlaisia haasteita.

Naita nahdaan usein myds turvatoimikunnan

mm. Jetfliten operaatioista. Taas 10ytyi
asiakokonaisuus, josta kaikki yhdistyk-
set hyotyvat. Voimme paivittaa tietoja
sekd kokemuksia toistemme toimin-
taymparistoista.

Reittikartoissa
vaihtelevia kdytantoja

Kartat, erityisesti EAG:n valmistamat,
puhuttivat paljon. Yhtididen kaytanto
karttakirjojen suhteen on vaihteleva.
Esim. BIPA:n jasenet revisioivat itse
omat EAG-karttansa, kun taas Finnairilla
yhtio hoitaa revisiopalvelun. Jetflite
kayttda Jeppesenié ja revisioi kirjat ko-
neisiin. Yleensd kokemukset ovat olleet
hyvid. Suurin ongelma on ollut Finnairin
muutos Jeppeseniltd EAG:n kayttajaksi.
Erityisen vaikea on ollut tilanne kauko-
lennoilla, eli B757- sekda MD11-operaa-
tioissa. Kapearunkoliikenteessd, jossa
kadytto on ollut jo pitkdén rutiinia, ol-
laan ilmeisen tyytyvaisid uudistukseen.
Ainakaan alkuvaiheen jalkeen ei ongel-
mista ole raportoitu. Kaukoliikenteen
akuutit ongelmat taas vaativat korjausta
pikimmiten. Asiasta ollaan yhteydessa
Finnairin lentotoimintaryhmaan.

Lopuksi SLL:n turvatoimikunta ka-
sitteli logikommentit ja oman yhtion si-
sdiset asiat omien edustajien lasna olles-
sa. Seuraavassa kokouksessa pidetaan
ensin SLL:n turvatoimikunnan osuus
ja jatketaan tauon jalkeen FPA-SSC:n
kokouksella. Esityslista tullaan muok-
kaamaan sen mukaiseksi.

Pekka Erkama on FPA-SSC:n jasen ja toinen
edustajamme IFALPA:n HUPER-komiteassa.

FPA:n turvatoimikunnan
kokoonpano:

e Riku Aakkula varapj. M11F,
AGE-komitea

e Mika Allinen A32F

e Matti Allonen pj. B57C,
ADO-komitea

e Timo Einola A32C,
ATS-komitea

e Jussi Ekman A32C,
Flight Data Analysis

e Pekka Erkama M11F,
HUPER-komitea

e Juha Kivijarvi RJ85/100F

e Hannu Korhonen A32C

¢ Mika Kosonen M80OF

e Tero Lybeck RJ85/100F,
AA-komitea

¢ (Bo Malmgren A32C)

e Hannu Markkula E70C

e Arto Nissinen SB20C

e Mika Pyyhtia A32F,
SEC-komitea

¢ Matti Sorsa M11C

e Tomi Tervo AT7C,
LL-lehden paatoimittaja

e Niko Tiitinen sihteeri AT7C,
DG-komitea

o Antti Tuori A32F,
HUPER-komitea
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Taisto Kurhela
Puheenjohtaja
Suomen Liikennelentdjat r.y.

etflite Oy:1ld on 14 pdatoimista len-
tdjaa. Kalustona on kolme keskiko-
koista Falcon 20F-5 -liikesuihku-
onetta ja yksi Challenger 604 -merk-
kinen laajarunkoinen, pitkdn kanta-
man liikesuihkukone. Vuoden 2006
aikana Falconeita tullaan korvaamaan
kahdella uudella Challenger 604 ko-
neella ja yhdelld Learjet 60 -koneella.
Jetflite Oy:n paatoimintaa ovat liike-
lennot, liséksi Jetflite Oy lentda tila-
uksesta my6s ambulanssi- ja rahtilen-
toja. Operointialueena on lihes koko
maailma. Padasiallisesti lennot suun-
tautuvat Euroopan, Lahi-Idén ja CIS-
valtioiden alueelle, mutta yksittédisia
lentoja lennetddn my6s Amerikkaan,
Kaukoitaan ja Afrikkaan. Tarvittaessa
pystymme lihtemdan lennolle jopa
kahden tunnin sisalla tilauksen vah-
vistamisesta.

R_unsaasti v_uotuista
simulaattorikoulutusta

Yhdistykseemme kuuluu télla hetkella
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12 jasentd. Yhdistyksen tarkoituksena
on valvoa ja neuvotella jasentensa tyo-
suhteen ehtoihin vaikuttavista asioista
ja pyrkia kehittaméaan heiddn amma-
tillista osaamista seka rakentamaan
yhteisty6ta eri sidosryhmien valilla.
Alussa lentdjien yhtendinen edustus
tapahtui avoimen yhdistyksen ja va-

vt simulaattorissa kertauskoulutuksia
vahintdan 28 tuntia vuodessa, jolloin
normaalin harjoitusohjelman lisdksi
lennetdan erikoiskenttien ldhestymisid,
esim. Innsbruckiin, Kathmanduun ja
Aspeniin. Olosuhteiden salliessa ope-
roimme myos mielenkiintoisille visuaa-
likentille kuten Sveitsin Samedaniin (St.

"Simulaattorissa lennetaan kertauskoulutuksia
vahintdan 28 tuntia vuodessa, jolloin
normaalin harjoitusohjelman lisaksi

lennetaan erikoiskenttien lahestymisia”

litun luottamusmiehen valityksella.
Asioiden selkeyden vuoksi paadyt-
tiin yhdistyksen rekisterdintiin vuon-
na 2002. Yhdistyksen puheenjohtaja-
na toimii Taisto Kurhela ja FPAm hal-
lituksessa edustavat Pasi Koho ja Anssi
Pyykkonen.

Lentdjien koulutus tapahtuu si-
sdisen koulutuksen lisdksi yhteistyo-
nd Bombardierin, Flight Safetyn ja
Finnairin kanssa. Challenger-koulutus
tapahtuu Montrealissa ja Falcon 20-5-

Moritz), joka sijaitsee alppilaaksossa ja
on Euroopan korkeimmalla sijaitseva
lentokentta (elevation 5700 ft).

Miehistt')illéi_ monia
vastuualueita

Jetfliten lent&jana toimiminen ei poik-
kea ohjaamotydskentelyn kannalta mai-
nittavasti reittiyhtididen operoinnista,
paitsi ehkédpa vaihtelempien kohteiden
muodossa. Jetfliten liikelentdjan ar-
keen kuuluu lentdmisen lisaksi usei-
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Kuva Challenger 604 (OH-WIC):n matkustamosta. Kyseessa on
koneen 11-paikkainen versio. Kuvat: Jarmo Kurtti

ta muita tehtdvid, esim. matkustajien
vastaanotto, koneen pakkaaminen ja
purkaminen, tankkaaminen, matkus-
tajien toiveista huolehtiminen seka ko-
neen “yovyttdminen”. Vaikka yrityk-
selld on paatoiminen lentojen valmis-
telija, pddvastuu lentosuunnitelmien,

lentolupien sekd muiden operatiivis-
ten papereiden valmistelemisesta kuu-
luu miehistolle. Lisaksi useilla lent&jilla
on organisaatiossa omia vastuualuei-
ta ja toissijaisia tehtdvid. Lentdjamme
ovat tottuneita matkustajia - operoin-
nin luonteesta johtuen yévymme vuo-

Jetfliten Challenger 604 OH-WIC.

sittain 70-170 y6ta hotelleissa ympari
maailmaa. Lentotunteja kertyy lenta-
jille vuosittain noin 400-600.
osaamisestaan ja operoinnin laadusta
sekd ovat aktiivisesti mukana kehitta-
massd ammatillista osaamistaan.

Falcon 20F-5 ambulanssilentoversiossa. Kuvassa mm. keskoskaappi ja osa ladkintavarusteista.

/&
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IFALPA —

Liikennelentajien maailmanjarjesto

International Federation of Airline Pilots” Associations, IFALPA, on jo yli 50 vuoden ajan vie-
nyt maailmalla viestid siitid miten ammattiamme tulisi harjoittaa. Seuraavassa pieni tieto-
paketti siitd, mikd tamd mittava, kansainvilinen organisaatio on ja kuinka se toimii.

ldhinna ICAO:n Air Navigation

Commission jaseneksi kertomaan
ICAO:lle niista ongelmista, joita lii-
kennelentdjat kohtaavat tyota tehdes-
sdan. Nykyisin yli 100 000 maailman
ammattilentdjad edustava kattojarjesto
vie lentoturva-asiaa eteenpdin noin 200
vapaaehtoisen liilkennelent&jan voimin
useimmilla ilmailun saroilla. IFALPA:n
mielipiteiden taakse kétkeytyy erikois-
alojen komiteatyoskentely ja yli 1000
jasenliittojen edustajaa.

IFALPA perustettiin vuonna 1948

Tietotaitoa kahteen
suuntaan: “win-win”

Suomalaisia liikennelentdjia [FALPAmn
toiminnassa edustaa Suomen Lenté&ja-
liitto (Finnish Pilots’ Association, FPA),
joka jatkaa Suomen Liikennelentdja-
liiton perinteitd. SLL on aina ollut vah-
vasti mukana muokkaamassa mielipitei-
tdja viemdssa omaa osaamistaan esim.
talvioperoinnista. Samalla olemme
tuoneet muuta tietotaitoa takaisin ko-
tiyhtioon Finnairiin. Me kaikki olem-
me usein — IFALPA:a mainitsematta —
hyotyneet tuosta tyoskentelysts, eli ti-
lanne on todellinen win-win. IFALPA
ilmaisee mielipiteitddn vuosittain la-
hes 400 eri kokouksessa. ICAO, JAA,
FAA, Eurocontrol, ECAC, lentokone-
valmistajat ja monet muut kayttavat hy-
vikseen sitd tietotaitoa, jota IFALPA:1la
on. Vastineeksi he ovat valmiita kuun-
telemaan ja esittimaan ratkaisumalleja
moniin ongelmiimme. Tassa lehdessa
kerromme, kuka, mitd ja miten.

Vuosikokous on korkein
paattava elin
IFALPA:n tyoskentely perustuu avoi-

muuteen. Jakamalla tietoa kaikki op-
pivatja hyotyvit. Lentoturvallisuuteen
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IFALPA:n teknisissa komiteoissa kerataan ja valmistellaan tietoa seka muovataan ehdotuksia

paatoslauselmiksi. Kuva Security-komitean kokouksesta.

Kai Tuomikoski
IFALPA director

liittyvda tietoa ei tule pimittad. ICAOmn
annexien mukaan jaetut eri alojen ko-
miteat kerdavat puheenjohtajiensa joh-
dolla kaiken oleellisen tiedon ja muo-
dostavat sana sanalta politiikan siitd,
mitd mieltd [FALPA:n tulisi kustakin
asiasta olla. Vuoden aikana komite-
oissa hiotut yksityiskohtaiset mieli-
piteet kerdtddn ja vieddan joka kevat
IFALPA:n korkeimman paatantaelimen
—vuosikokouksen — paatettavaksi. Tand
vuonna vuosikokous jarjestetadn huhti-
toukokuun vaihteessa Istanbulissa.

IFALPA:n tekniset komiteat

FPA:n edustajat edustavat mei-
ta padosin IFALPA:n eri alo-
jen teknisissa komiteois-

sa. Virallinen nimi “Standing
Committees” korostaa pysyvai-
syyttad ja toisaalta myds mah-
dollisuutta erilaisiin valiakaisiin
komiteoihin. Pysyvia komiteoita
on 12 kappaletta.
Komiteakokouksia on 1-3 ker-
taa vuodessa. Edustajat laativat
komiteakokouksissa kaytyaan
raportin sen annista turvatoimi-
kunnalle seka Liikennelentaja-
lehteen. Naita raportteja loytyy
tastakin lehdesta kolme: AA-,
AGE- ja HUPER-komiteoista.

Aina uuden komitearaportin il-
mestyessa lehdessa sen yh-
teydessa on tietolaatikko, jo-
ka kertoo, mista komiteassa on
kyse ja millaisia asioita se tyy-

pillisesti kasittelee.
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Vuosikokouksen ohessa pidettavit esi-
istunnot ja alakomiteat viimeistelevat
useiden teknisten komiteoiden tyon
varsinaiseen vuosikokousistuntoon.
Sen lisdksi, ettd paatoslauselmat kirja-
taan IFALPA:n manuaaleihin, [IFALPA:n
presidentti ja pricipal officerit (PO:t)
pitavat huolen siitd, ettda paatoslau-
selmat vieddan oikeaan aikaan oike-
aan foorumiin. Sanansaattajana toi-
mii usein ko. komitean puheenjohtaja,
mutta my0s muita erikoisosaajia kdyte-
tddn. Taustajoukkona toimivat sihtee-
ristot Montrealissa, Mexico Cityssa ja
Lontoossa. Liséksi tyossa auttavat vaa-
leilla valitut toimihenkil6t, regional
vice president:it (RVP:t), kaikkialla
maailmassa.

Paatoslauselmat
voivat sitoa tai ohjata
jasenyhdistysten toimia

Monelle ilmailun sektorille ulottuva
tyoskentely pysyy ohjaksissa vain mel-
ko byrokraattisen jarjestelmén ansios-
ta. Mikdli jokin asia halutaan kasitelld
tai muodostaa siitd jopa mielipide, tay-
tyy alustajan valmistella ns. discussion
paper (DP). DP:n kasittely kestaa tyy-
pillisesti pari vuotta, mutta esimerkiksi
syyskuun 11. jalkeisessd myllerrykses-
sa myos IFALPA kykeni mukautumaan
nopeisiin paatoksiin. Paatoslauselmat
jaetaan eri tasoihin ja kunkin lausel-
man taso padtetdan erikseen. Vahvin
péatoslauselmamuoto on resolution
(RES, suom. ponsi), jonka paikkansa-
pitavyys tarkistetaan vahintaan kah-
den vuoden vélein. Tuo paatos vaatii
jasenliitolta toimia — esimerkiksi kiel-

ICAQ, JAA, FAA,
Eurocontrol, ECAC,
lentokonevalmistajat
ja monet muut
kayttavat hyvakseen
IFALPA:n tietotaitoa.

lon lent&é vaaralliseksi koettuun ilmati-
laan. Yleisin paatoslauselman muoto on
policy statement (POL-STAT), joka on
yleensa suunnattu ulkopuolisille foo-
rumeille kuten esimerkiksi ICAO:lle.
POL-STAT:in perusteella voidaan ja-
senliitoissa tehdd johtopaatoksid joiden
mukaan toimia. Se pitaa sisalldan mie-
lipiteen ja usein my®s ilmailunormien
muutosehdotuksen ongelman ratkai-
semiseksi. IFALPA:n mielestd esimer-
kiksi viranomaisvaatimusta ohjaamoon
pyrkivan henkilon tunnistamiseksi ja
ohjaamon oven ldheisyyden varmista-
miseksi ei voida nykyvarustein toteut-
taa. Ratkaisuksi IFALPA ehdottaa ka-
meravalvontaa. SLL:n hallitus ja tur-
vatoimikunta voivat ottaa POL-STAT:n
joko ohjenuoraksi ja vaatia yhtitta asen-
tamaan turvakamerat tai seurata asi-
an etenemistd maailmalla ja keskittya
kotoisampiin ja/tai tarkedmpiin ongel-
miin luottaen IFALPA:n kykyyn viedd
asiaa eteenpain.

Kolmas aste paatoslauselmissa on
ns. draft policy (DP). Pdatos jatetaan
luonnosasteelle jos koetaan, ettd mie-
lipide on periaatteessa oikein, mutta
on viela tekijoitd, joiden vaikutus tu-
lee tarkastaa. DP:t ldhetetddn jasen-
liitoille, jossa niita kasitellaan turva-

Anniial Conlerand s |

Ddc;rlk:u

Executive Board
IFALPA Fresdent + Deputy Fresident +
Secretariat PP (AGF). FVP (PA),
PAP (TS) + 5PYPE (Ragien)

Execulive Conmnllies

Presdert + Deputy
President + PP (ARF),
BVE (k). VP (TS)
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IFALPA:n nykyinen organisaatio. Teknisten komiteoiden puheenjohtajat raportoivat vuosikokouk-
selle. Secretariat on velvollinen avustamaan agendan, poytakirjojen yms. laatimisessa.

7.

IFALPA:n presidentti on yhdysvaltalainen
Dennis Dolan. Jarjeston historiasta 10ytyy

yksi suomalainen presidentti, Ola Forsberg,
jonka toimikausi oli 1969-1972. Forsberg oli
muuten Liikennelentaja-lehden ensimmainen
paatoimittaja - vuonna 1958! Kuva: Panu Maki

toimikunnan kaltaisissa foorumeis-
sa, jotta POL-STAT syntyisi. Yll4 ole-
viin, vield vuosikokouksessa kasitte-
lemattomiin kantaehdotuksiin jasen-
liitot ottavat kantaa ns. position paperil-
la. Vara-marat eli edelld mainitut PO:
t voivat lisaksi ottaa henkilokohtaisen
kannan ns. admistrative recommen-
dations -lauselmalla (AR, suom. hal-
linnollinen suositus). Kun vuosiko-
kous lopulta sitten paattaa IFALPAm
politiikasta, voi yksittdinen jasenliitto
pidattaytya ratifioimasta paatoslausel-
maa. Téllaiseen tilanteeseen voi olla
monia perusteluita. Viime vuonna SLL
ratifioi aikaisemmin hylkaamansa POL-
STAT:n lentokenttien pelastus-
palveluluokituksista. Se hyléttiin ai-
emmin, koska se olisi silloin aiheutta-
nut paineita lopettaa lennot useimmil-
le Suomen lentokentille. Sittemmin pe-
lastuspalveluluokat ovat parantuneet
Suomessakin, ja vaikka kaikki ken-
tdt eivat vielakaan tayta IFALPA:n
vaatimusta, voimme POL-STAT:iin
nojautuen vaatia parempaa pelastus-
palvelua, kuten kokousraportissa ke-
vaan LL-lehdessa teimme (terveisia
mm. Turkuun, Kokkolaan ja muuta-
malle AFIS-kentalle).

Jos tunnet olevasi jonkin ilmailun
sektorin ekspertti liikennelent&jana tai
haluaisit kasvaa sellaiseksi, tervetuloa
mukaan IFALPA-toimintaan. Lisaa tie-
toa IFALPA:n toiminnasta julkisilla si-
vuilla osoitteessa www.ifalpa.org.
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Quo Vadis, ECA?

Eurooppalaisten lentdijdliittojen keskusjirjesto European Cockpit Association (ECA) on toiminut
puoli vuotta uuden hallituksen johdolla ja toimintatapa alkaa vihitellen saada muotonsa. Uudistuksen
tarkoituksena on tehdi ECA:sta eurooppalainen alueosasto osana International Federation of Air Line
Pilots” Associationin (IFALPA) rakennetta ja toisaalta tehostaa lentijien edunvalvontaa EU:ssa.

CA toimii itsendisena organi-
E saationa yhteistyossd IFALPA:n

kanssa. Kdaytannossa tama tar-
koittaa sitd, ettd jarjestd noudattaa
IFALPA:n linjauksia, ja mahdollisten
omien linjausten tullessa tarpeellisik-
si se alistaa ne IFALPA:n komiteoiden
kasiteltavaksi. ECA:lla voi erikoistapa-
uksissa olla my0s omia, IFALPA:sta
poikkeavia linjauksiakin, mutta niita
pyritddn yhtendisyyden nimissa valt-
tamaan.

ECA:n toiminnan paalinjat

EU:n kiihked lainsdadéant6tyd on ECAmn
toiminnan keskeinen kohde. Tarkeim-
miksi osa-alueiksi on maaritelty lento-
ja tydaikamaaraykset (Subpart Q, Flight
Time Limitations), Single European
Sky, eli lennonjohtoalueiden yhdis-
tdminen (entinen Sesame, nykyisin
SESAR), EASA - JAR kehityksen seu-
raaminen ja Multi Pilot License (MPL)
eli uudenlaisten lupakirjavaatimusten
kehittaminen.

Naiden tekniseksi maériteltyjen toi-

ECA:n hallituksen
kokoonpano

e Martin Chalk, President
(British Airways)

e Henk de Vries, Vice President
(KLM)

e Kari Voutilainen,
Professional Director (Finnair)

e George Karambilas,
Professional Director
(Cargolux)

e Thomas Mildenberger,
Technical Director (LTU)

e Heinz Frihwirth, Technical
Director (Austrian)

e Odd Haugsbak, Admin &
Finance Director (SAS)
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Kari Voutilainen

Finnairin MD-11-kapteeni, ECA:n
hallituksen jasen vuodesta 2005 ja
FPA:n edellinen puheenjohtaja.

mintojen lisaksi agendalla on poliittisek-
si kutsuttu EU:n ja USA:n keskinaisten
sopimusneuvottelujen seuraaminen ja
kommentointi sekda ECA:njaIFALPA:n
yhteistyon maaritteleminen.

ECA:n kolmas péilinja on am-
mattiyhdistys- tai sosiaalipoliitti-
nen. Tata kutsutaan joko nimella
Industrial (IFALPA:n kdyttama ter-
mi) tai Professional (ECA:n suosima)
ja silla tarkoitetaan perinteista ammat-
tiyhdistystoimintaa. Tdma toiminnan
osa on nousemassa jatkuvasti suurem-
paan rooliin ja tulee aikanaan vaati-
maan yha enenevassd maarin ECAmn
toimistohenkiloston varustamista ta-
maénkaltaisella asiantuntemuksella.
Nykyisellaan toimistohenkilokunta on
lahinnd EU:n kimuranttien kiemuroi-
den asiantuntijoita.

Edunvalvonta vaatii
kansainvalista yhteistyota

Ylikansalliset lentoyhtitt ovat nousseet
ECA:n huomion kohteeksi. Tama ilmio
on syntynyt EU:n vapautettua markki-
nat ilman selkeda lainsaadantoa tyon-
tekijoiden kohtelusta. Tata puutetta on
joidenkin tyonantajien taholta kaytet-
ty torkedsti hyodyksi ja pyritty tahal-
lisesti sekoittamaan edunvalvonnan
edellytyksia siirtamalld toimintaa kul-

loiseenkin tilanteeseen sopivaan lain-
sdadantoymparistoon. ECA:mn vastaus
tdhan on luoda tiivis yhteistyokuvio
lent&jdjarjestojen kesken, jotta porsaan-
reikien hyvaksikaytto estetdan. Tata
yhteistyokuviota tutkii Trans National
Airlines -tyoryhma (TNA WG) jonka
puheenjohtajana on allekirjoittanut ja
suomalaisena FPA:n edustajana Jukka
Kaleva (SLL).

Suomen edustaja ECA:n konferens-
seissa ja yleiskokouksissa on Samuli
Tammisto (SLL) jonka kautta voi saa-
da yhteyden jdrjestoon. Samulilla
on laaja kontaktiverkosto ECA:ssa.
Perinteisesti Sami ei ole pitanyt toi-
minnastaan ECA:ssa sen suurempaa
metelid; pikemminkin hdan noudattaa
presidentti Rooseveltin ohjetta todel-
lisesta vaikuttamisesta: “Speak softly,
but carry a big stick”.

ECA:n rakenne

Hallitus (Executive Board) on seitsen-
henkinen ryhma lentdjid, jotka kokoon-
tuvat vahintdan kerran kuukaudes-
sa johtamaan ECA:n kdytannon toi-
mintaa.

Toimistohenkilosto (Staff) hoitaa
ECA:n Brysselin toimiston rutiineja,
seuraa eurooppalaista lentoliikenne-
lainsaadantotyota ja valvoo jasenjar-
jestojen etuja EU:ssa.

Konferenssi (Conference) kokoon-
tuu kolmesti vuodessa valvomaan hal-
lituksen ty6ta ja linjaamaan ECA:n ta-
voitteita.

Yleiskokous (General Assembly) va-
litsee kerran vuodessa toimihenkil6t.

Tyoryhmat (Working Group) perus-
tetaan EB:n péatokselld keskittymaan
johonkin erityisongelmaan. WG:n 16y-
dosten perusteella voidaan luoda lin-
jauksia tai maaritelld ECAm periaat-
teita joko hallituksen tai konferens-
sin toimesta.

Lisdtietoa: http:/[www.eurocockpit.be/
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Lento-onnettomuuksien

ahatomiaa

Kuinka viimevuotiset Toronton ja Busanin onnettomuudet olisi voitu estii? Mitid opimme tut-
kintaraporteista? Millaisessa roolissa onnettomuustutkija on joutuessaan oikeuteen todista-
jaksi? Nditi kysymyksia pohdittiin IFALPA:n AA-komitean marraskuun kokouksessa.

Tero Lybeck
IFALPA AA-komiteaedustaja

okous pidettiin Hong Kongissa
KMarco Polo -hotellissa 22.—

24.11.2005. Kokousta isannoi
Hong Kong Air Crew Association
(HKALPA). Kokousta edeltavana pai-
véna jarjestettiin Cathay Pacific -lento-
yhtion ”Cathay Cityssa” turvallisuus-
seminaari, jonka aiheena oli toimimi-
nen teknisend asiantuntijatodistajana
oikeudessa (Technical witness).

Onnettomuustutkija puhuu
vain tutkintaselostuksen
puolesta

Technical witness -seminaarin aiheena
oli siis lento-onnettomuuden tai -vaa-
ratilanteen tutkijan toimiminen oikeu-
dessa kutsuttuna todistajana. Samat pe-
riaatteet patevat myos muille ilmailun
ammattilaisille, jotka kutsutaan oikeu-
teen todistajaksi. Oikeuden toimintata-
poihin perehtyminen on tarpeen, kos-
ka todistajan tehtdvasta ei voi kieltay-
tyd, vaikka tutkijat toimivat Annex 13:n
mukaan vain lentoturvallisuuden pa-
rantamiseksi eivatka ota kantaa syyl-
lisyys- ja vahingonkorvauskysymyk-
siin. Seminaarin opettajina toimi kaksi
juristia ja yksi alan opettaja Cranfieldin
yliopistosta.

Suomessa Onnettomuustutkintakes
kuksen tutkintaselostuksissa lukee seu-
raavasti: “Tutkintaselostuksen kaytta-
mista muuhun tarkoitukseen kuin tur-
vallisuuden parantamiseen on valtetta-
va.” Tama ei kuitenkaan esta oikeutta
kayttamasta tutkintaselostusta hyvaksi
asian mahdollisessa oikeuskasittelys-
sd. Tutkintaselostuksia onkin satun-
naisesti kdytetty oikeudessa eika tata
ole Suomen nykyisen lainsdddannon
mukaan mahdollista estda. Tilanne

/o

vaihtelee maittain - joissakin maissa ti-
lanne on Suomea huonompi, joissakin
parempi. Maakohtainen lainsaadanto,
joka on statukseltaan korkeampi kuin
ICAQO:n Annexit, vaikuttaa asiaan, sa-
moin maan kulttuuri.

Seminaarin tavoitteena oli selkeyt-
tda asiantuntijatodistajan rooli ja vel-
vollisuudet sekd neuvoa, miten todis-
taja pystyy esittimaan oman todistuk-
sensa oikeudelle mahdollisimman hy-
vin. Kdytannossa onnettomuustutki-
jan tehtdva on vakuuttaa oikeus siitd,
etta tutkintaselostus on mahdollisim-
man paikkansa pitdva ja totuudenmu-
kainen. Tassa mielessa todistaja ei ole
kummankaan asianajajan “puolella”,
vaan ainoastaan laatimansa tutkintase-
lostuksen ja siten my0s lentoturvalli-
suuden parantamisen puolella.

Airbus A340 -onnettomuus

Torontossa 2.8.2005

Airbus A340 oli 2.8.2005 lennolla Pa-
riisista Torontoon Lester B. Pearsonin

(LBPIA) kentélle. Kun kone laskeutui,
kosketus kiitotielld tapahtui normaalia
huomattavasti kauempana. Kone meni
ulos kiitotien péasta, pysahtyi notkel-
maan ja syttyi palamaan. Tulipalo tu-
hosi koneen mutta vain kaksi miehis-
ton jasentd ja yhdeksan matkustajaa sai
vakavia vammoja. Koneessa oli 12 mie-
histon jasenta ja 297 matkustajaa.

Kone ldhti Pariisista, Charles De
Gaullen kentélta kohti Torontoa klo
07.53. Lento eteni normaalisti, ja ko-
ne selvitettiin lahestyméan LBPIA:n
kiitotietda 24L klo 15.56 koneen pera-
miehen toimiessa PF:na (Pilot Flying).
Lahestymisen aikana kentan ymparis-
tossa oli ukkosta. Miehisto pyysi kah-
teen kertaan selvityksia vaistaa uk-
kossoluja. Namé lennonjohto myos
antoi.

Saa

Juuri ennen klo 08.00 julkaistun sda-
ennusteen mukaan LBPIA:1le oli klo
13-18 odotettavissa 30 % todennakaoi-

AA-komitea

komiteassa ja itsenaisesti.

suoja

Accident Analysis -komitea kasittelee maailmalla tapahtuneet lento-on-
nettomuudet ja merkittavat vaaratilanteet kdyttaen apunaan eri lahteis-
ta saatavia tietoja seka varsinaisia tutkintaselostuksia. Tyon tavoitteena
on ennalta ehkaista lento-onnettomuudet ja vaaratilanteet tulevaisuu-
dessa. Ty6ta tehdaan lento-onnettomuustutkintaviranomaisten ja komi-
teajasenten valisena yhteistyona seka komiteajasenten tydskentelyna

Tyoskentelyssa kasitelldan lisaksi mm. seuraavia asioita:

- IFALPA:n ohjeistukset ja politiikat

- IIma-alusten erilaiset taltiointijarjestelmat (esim. FDR ja CVR)

- Raportointijarjestelmat ja lentoturvallisuutta kasittelevan tiedon tieto-

- Onnettomuustutkinta ja sen menetelmat
- Ohjeistus miehiston jasenille lento-onnettomuuden tapahduttua.

1/2006



[FALPA AA-KOMITEA

syydelld ukkoskuuroja, 2 sm naky-
vyys ja pilvikorkeus 2000 ft. Kentan
ymparistossa havaittiin ukkosta en-
simmaisen kerran klo 12.00, jonka jal-
keen ukkosen todennakoisyytta lisat-
tiin julkaistussa korjatussa sadennus-
teessa. Samansuuntainen korjaus en-
nusteeseen tehtiin tdman jalkeen tun-
neittain, kun ukkosséa jatkui kentan
ymparistossa.

Kello 15.00 jdlkeen julkaistiin
SIGMET alueella havaitusta ukkos-
rintamasta, jossa pilvet nousivat aina
44 000 ft:iin asti. SIGMET oli voimassa
klo 19.15 asti. Kello 15.00, noin tuntia
ennen lennon laskeutumista, kentalla
oli ukkoskuuro ja kovaa sadetta, jossa
nakyvyys laski 4 sm:iin ja pilvikorke-
us oli bkn 5000 ft. Klo 16.00 saa oli sa-
mankaltainen mutta liséksi esiintyi sa-
lamointia pilvesta pilveen ja nakyvyys
oli huonontunut lounaisessa suunnas-
sa. Pintatuuli oli 290° 11 kt.

Miehisto pyysi ja sai lennon aikana
useita paivitettyja sadtietoja lennonjoh-
dolta ja ACARS:sta. Sdan muutoksis-
ta johtuen miehisto vaihtoi varakentan
lennon aikana Niagara Falls:sta (New
York) Ottawaksi.

Salamanisku rikkoi LBPIA:n kii-
totien 24L tuulimittarin klo 15.54.
Lennonjohto vélitti tiedon tésta koneen
miehistolle, joka sai tuulitiedot koneen
FMS-laitteista. Ukkossolut nakyivat
koneen sdatutkalla, yksi solu kiitotien
24L pohjoispuolella ja yksi lounaassa.
Kaksi juuri ennen onnettomuuslentoa
laskeutunutta konetta ilmoitti jarrutus-
tehon kiitotielld olleen huono. Lisaksi
yksi kone arvioi pintatuulen kiitotien
lahelld olleen 290° 15 kt. Lennonjohto
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valitti molemmat tiedot onnettomuus-
lennon miehistdlle.

Likimain samaan aikaan, kun on-
nettomuuskone laskeutui, kiitotien 24L
ylitti pohjoisesta eteldan selked voi-
makkaan sateen ja ukkosen raja-alue.
Tuuli oli puuskittaista ja muutti suun-
taa, minka lisdksi havaittiin voimakas-
ta salamointia. Klo 16.04 tuuli oli kiito-
tien 24L eteldpuolella olevalla havain-
topaikalla 340° 24 kt (puuskat 33 kt),
minka liséksi kentélla oli kovaa ukkos-
taja kovaa sadetta. Nakyvyysoli 1 sm
ja pilvikorkeus 4500 ft.

Ladhestyminen ja
laskeutuminen

Koneen FMS:n mukaan tuuli oli loppu-
lahestymisen aikana 300° 15-20 kt (noin
8 kt vastatuulikomponentti). Ohjaajat
vaihtoivat koneen autobrake-jarjes-
telmén jarrutusasetuksen low:sta me-
dium:ksi, koska he odottivat, ettd jar-
rutusteho olisi heikko voimakkaasta
sateesta johtuen. Autopilotti ja auto-
kaasu olivat pédalla ja kone lensi ky-
seiselle painolle oikeata ldhestymis-
nopeutta 140 kt. Perdamies irrotti auto-
pilotin ja autokaasun noin 350 ft AGL
korkeudessa, jonka jdlkeen han jatkoi
lahestymistd manuaalisesti. Kone nou-
si hiukan liukupolun ylapuolelle ja
ylitti kiitotien kynnyksen noin 100 ft
korkeudella. Korkeuden kynnyksel-
14 olisi pitanyt olla 50 ft. Koneen il-
manopeus nousi 139 kt:sta 154 kt:in.
Loppuvedon aikana kone lensi voi-
makkaaseen sateeseen, jossa néaky-
vyys eteenpain huononi merkittavas-
ti. Tuulen suunta kdantyi suuntaan

330°, jolloin syntyi 5 kt myotatuuli-
komponentti. Kiitotielle satoi hetkes-
sd ainakin % tuumaa vetta.

Kone kosketti 9000 ft pitkaa kiito-
tietd noin 4000 ft paassa kiitotien al-
kupaasta. Spoilerit avautuivat auto-
maattisesti kosketuksen jélkeen ja mie-
hist6 aloitti maksimijarrutuksen, joka
jatkui koneen pysdhtymiseen saakka.
Reversseja valittiin kuitenkin vasta 12,8
s kosketuksen jalkeen. Reverssiluukut
olivat taysin avautuneet 14 s kuluttua
kosketuksesta ja maksimireverssi saa-
tiin kayttoon 17 s kuluttua kosketuk-
sesta. Kone meni ulos kiitotien lop-
pupadastd 79 kt nopeudella ja pyséah-
tyi 1090 ft padssa siitd. Koneessa oli
sen laskeutuessa 7500 kg polttoainet-
ta, kun varakentille lentamiseen olisi
tarvittu 4500 kg.

Kun kone oli pysahtynyt, matkus-
tamohenkilokunta havaitsi koneen ul-
kopuolella tulipalon ja antoi evaku-
ointikdskyn. Koneessa oli kahdeksan
varauloskdyntid, joista kahta vasem-
manpuoleista takavarauloskayntia ei
kéaytetty tulipalon vuoksi. Yhden oi-
keanpuoleisen keskivarauloskdynnin
slide avautui koneen romun sekaan,
joten tatd varauloskadyntia ei kdytetty
ja ovi suljettiin. Liséksi yhden vasem-
manpuoleisen varauloskdynnin sli-
de ei auennut, joten tdtikaan ovea ei
kédytetty. Matkustajat ja miehisto eva-
kuoitiin onnistuneesti koneen neljas-
ta varauloskaynnista alle kahdessa mi-
nuutissa.

Pelastusmiehistd saapui koneelle
muutaman minuutin kuluttua koneen
pysédhtymisestd. Pelastusmiehisto avus-
ti evakuoinnissa ja pyrki sammutta-
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maan nopeasti levidvaa tulipaloa. Kova
ukkossade aiheutti ssmmutusvaahdon

ohentumisen, mika huononsi sen sam-
mutustehoa merkittavasti.

Vallinneissa olosuhteissa normaali-
laskeutumiseen (matka 50 ft korkeu-
desta taydelliseen pysahtymiseen)
tarvitaan A340:n Quick Reference
Handbookin (QRH) mukaan tyynes-
sakin sdadssa 5802 ft matka, joten ko-
netta ei ollut enda mahdollista pysadyt-
taa kiitotielle, kun kosketus oli tapah-
tunut noin 4000 ft padssa kiitotien al-
kupaasta. Koneesta ei ole tahan men-
nessa l0ytynyt mitdan teknista vikaa,
joka olisi voinut myo6tavaikuttaa ta-
pahtuman syntyyn.

Ranskan ALPA:n (SNPL)ja Airbusin
edustajat pitivat AA-komiteakokouk-
sessa onnettomuudesta esitelméansa.
Eniten keskusteluissa pohdittiin oh-
jaamomiehistdjen saaman koulutuk-
sen riittdvyyttd ja siten valmiutta teh-
da ylosveto hyvin matalalta ratkaisu-
korkeuden jélkeen, kun edellytykset
laskeutumiselle huononevat epamaa-
raisesti. Ylosvetopaatoshan tehdaan
simulaattorissa useimmiten saamini-
min sekd ohjaamondkyvyyden selke-
an huononemisen tai sen puutteen pe-
rusteella ja satunnaisesti muusta sel-
kedstd syysta (esim. ajoneuvo kiito-
tielld). Keskusteluissa sivuttiin myos
RESA:aa (Runway End Safety Area)ja
EMAS:ta (Engineered Materials
Arresting System), jotka puuttuivat
laskeutumiskiitotien jatkeelta. RESAm
ja EMAS:en tarkoitus on pysayttaa kone
kiitotien jatkeelle nopeasti ilman vau-
rioita, jos kone menee kiitotien paasta
pitkéaksi. Jos RESA tai EMAS olisi ol-
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lut kéytossa Torontossa, onnettomuus-
kone olisi todenndkoisesti pysahty-
nyt ko. alueelle ja vauriot olisi valtet-
ty kokonaan.

Boeing 767 -onnettomuus
Busanissa, Etela-
Koreassa 15.4.2002

Kone oli 15.4.2002 lennolla Pekingista
Busan/Gimhaen kentille Etela-Koreaan,
ja siind oli 11 miehiston jasentd ja 155
matkustajaa. Miehisto lensi ILS-1a-
hestymisen kiitotielle 36L, jonka jal-
keen oli tarkoitus lentda oikeanpuo-
leinen kiertoldhestyminen kiitotielle
18R. Kone tormasi kuitenkin Mount
Dotdae -vuoreen oikealla perusosalla
miehiston kadotettua kiitotien néaky-
vistdan. Kahdeksan miehiston jasenta
ja 121 matkustajaa menehtyi.

Kentan pohjois- ja itdpuolella ole-
vasta korkeasta maastosta johtuen
Korean rakennus- ja lilkenneministe-
rio oli antanut sille luokituksen ”spe-
cial airport”. Ministerio oli asettanut
kentille operointia varten seuraavat
lisavaatimukset:

- Takeoffs and landings should

be attempted with ceiling

more than... 1000 ft above MEA,

MOCA or the initial approach

fix altitude; and visibility more

than... three miles

- Captain must have takeoff and

landing experience as an observer

within the previous 12 months

- Captain must be qualified

through an audiovisual training

aid or special airport qualification
requirements, etc,, approved

by the Ministry of Construction

and Transportation, within the

previous 12 months.

Onnettomuuskoneen operaattori ei
ollut antanut kentalle special airport -
statusta, joten miehistdilla ei ollut kent-
takohtaista kokemusvaatimusta eika
heille ollut annettu kenttakohtaista li-
sakoulutusta. Miehisto oli timan vuok-
si todenndkoisesti tietdméton kiitotien
pohjoispuolella kiertoldhestymisalueen
lahelld olevan korkean maaston aihe-
uttamasta vaarasta.

Tutkintaselostuksen mukaan kukaan
miehistonjasenista ei ollut myoskaan ai-
emmin lentanyt kiertoldhestymista ei-
ka heilla ollut riittavasti aikaa lahesty-
misbriefaukseen Busan/Gimhaen ken-
talle. Miehisto oli harjoitellut kiertola-
hestymisid ainoastaan Pekingin lento-
kentalle simulaattorissa.

Lennonjohdon jarjestelma
ei antanut aanivaroitusta

Lennonjohdossa oli kdytossa MSAW-
jarjestelma (minimum safe altitude war-
ning system), joka oli ohjelmoitu anta-
maan visuaalinen varoitus "LA” tutka-
naytolld, jos kone meni maéritetyn tur-
vallisen minimikorkeuden alapuolelle.
Jarjestelméa ei ollut ohjelmoitu anta-
maan danivaroitusta ICAO:n suosituk-
sesta huolimatta. Koska tornissa ollutta
BRITE-ndyttoa (bright radar indicator
tower equipment) ei kiytetty lennon-
seurantaan kiertoldhestymisen aikana,
lennonjohtajat eivit havainneet viitta
LA-varoitusta, jotka nakyivat BRITE-
naytolla koneen lentdessa ulos kierto-
lahestymisalueelta. Adnivaroitus olisi
auttanut lennonjohtajia havaitsemaan
uhkaavan tilanteen, jolloin miehistoa
olisi voitu varoittaa.

Komitean toteamukset
onnettomuudesta

AA-komiteakokouksessa Korean ALPA:
n edustaja piti esitelman onnettomuu-
desta. Boeingin edustaja piti esitelman
onnettomuuteen liittyen kiertoldhesty-
misen vaaroista. Molemmat esitelmat
herattivat vilkasta keskustelua, joista
merkittavimmat esiin nousseet asiako-
konaisuudet olivat seuraavat.
Kapteeni kéytti lahestymisnopeus-
kategorian C saaminimia MDA (H) 700
(687) ft, vaikka operaattorin toiminta-
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kéasikirjan mukaan mukainen saami-
nimi kiertoldhestymiselle olisi maa-
raytynyt kategoriasta D MDA (H) 1100
(1087) tt. Nopeuskategorian D sadmini-
mid noudattamalla kone ei olisi osunut
maastoon ja onnettomuus olisi valtetty.
Suorassa ldhestymisessa kiitotielle 36L,
jota miehisto aluksi odotti, operaattorin
toimintakasikirjan mukainen nopeus-
kategoria olisi kuitenkin ollut C.

Kapteeni lensi kiertoldhestymisen
loppuvaiheen oikeanpuoleisen kaar-
ron ohjaamon vasemmalta puolelta,
jolloin hanella ei ollut ndkymaa kiito-
tielle. Korkea maasto jdi koneen no-
kan alle eikéa ylosvetoa ei aloitettu vé-
littdmasti peramiehen ehdotuksesta
sen jalkeen, kun ohjaamonakyvyys oli
huonontunut eika edellytyksia ldhes-
tymisen jatkamiselle enda ollut. Jos ko-
ne olisi ollut vain 60 ft korkeammalla,
se olisi ylittanyt edessd olevan Mount
Dotdaen.

Kiertoldhestyminen kiitotielle 18R
perustui TERPS-vaatimuksiin, jotka
eroavat jossain maarin ICAO PANS-
OPS:in vaatimuksista. Miehisto ei tun-
tenut ndita eroavaisuuksia. Tassa tapa-

uksessa merkittavimpia eroja olivat:

1) TERPS:in kiertoldhestymisno-
peudet ovat maanopeuksia, kun taas
PANS-OPS:in kiertoldhestymisnopeu-
det ovat ilmanopeuksia, joissa on huo-
mioitu 25 kt tuuli kaikista suunnista.
Suurin TERPS:n sallima kiertoldhes-
tymisnopeus kategoriassa C on maa-
nopeus 140 kt. Tassa tapauksessa suu-
rin TERPS:n sallima maanopeus yli-
tettiin selvasti, vaikka kone noudat-
ti ICAO PANS-OPS:in kategorian C
suurinta sallittua kiertoldhestymisno-
peutta 180 kt.

2) Kiertoldhestymisalue maaritel-
laan vetamalla jokaisen kiitotien kyn-
nykseltd ympyran kaaria, jotka sitten
yhdistetdan tangenttiviivoilla yhdek-
si kiertolahestymisalueeksi. TERPS:in
mukainen kiertoldhestymisalue on huo-
mattavasti pienempi kuin PANS-OPS:
in mukainen alue. Nopeuskategorian
D kiertolahestymisalueen muodosta-
miseksi tarvittavan kaaren pituus on
TERPS:ssd 2,3 nm, kun se on ICAO
PANS-OPS:ssa 5,28 nm (kategoriassa C
TERPS 1,7 nm, PANS-OPS 4,2 nm).

Lahestymismenetelman suunnitte-

lukriteerien merkintatavat vaihtelevat
kartanvalmistajan mukaan. Esim. EAG:
n kartoissa suunnittelukriteeri on mer-
kitty lahestymiskartan reunan oikeaan
tai vasempaan ylanurkkaan.

Kiertoldhestymiseen 18R:lle tarvi-
tun kartan ILS DME 36L keskipiste oli
kentén eteldpuolella, mista johtuen 4
nm kentdn pohjoispuolella sijainnut
korkea maasto ei nakynyt kartalla sel-
vasti. Kentélle usein lentavat lent&jat
tunsivat alueen erityispiirteet. He tie-
sivat mm. sen, ettd kentdn pohjoispuo-
lella ita-lansi-suunnassa kulkevaa tietd
ei saanut ylittaa kiertolahestymisessa
kiitotielle 18R kentédn pohjoispuolella
olevasta korkeasta maastosta johtuen.
Onnettomuuskoneen miehistolla tata
tietoa ei ollut.

Lisatietoja edelld mainituista ja muis-
takin lento-onnettomuustutkintaan liit-
tyvistd asioista saa allekirjoittaneelta.

Kirjoittaja toimii Bluel:lla AR]J-pe-
rimiehend. Hin on toiminut aiemmin
Onnettomuustutkintakeskuksen johta-
vana lento-onnettomuustutkijana. Hin
on myds IFALPA:n akkreditoima onnet-
tomuustutkija.

"It’s getting difficult to fly”

CVR-nauhoite taltioi Busania lahestyneen 767:n viimeiset hetket

Kello 10.50

Kun kone oli lahestymassa Busan/Gimhaen kenttaa,
miehistd ei pystynyt kuuntelemaan ATIS-lahetysta
huonosta lahetyksesta johtuen. Peramies lensi
konetta, ja han kavi lapi lahestymisbriefauksen
kiitotielle 36L. Briefauksessa todettiin, etta MSA

oli 5100 ft kentan pohjoispuolella ja 3200 ft sen
kaakkoispuolella. Lahestymisminimia ei kuitenkaan
todettu.

Kello 10.57

Miehistd sai kuunneltua ATIS:en, jonka mukaan pinta-
tuuli oli 220°/7 kt, nakyvyys 2 sm, sadetta ja sumua.
Pilvet olivat sct 500 ft, bkn 1000 ft ja ovc 2500 ft.

Kello 11.06

Kun kone oli 17000 ft korkeudessa ja 32 mailin pdassa
kentasta sen lounaispuolella, ldhestymislennonjohtaja
kaski miehiston lentaa ohjaussuuntaan 190° ja
laskeutua 6000 ft korkeuteen. Kun lennonjohtaja oli
varmistanut, etta miehisto oli kuunnellut ATIS:en,
han ilmoitti, etta odotettavissa oli suora lahestyminen
kiitotielle 36L. Koska Busan/Gimhaen lennonjohto oli
Korean ilmavoimien operoima, lennonjohtaja kysyi
miehistolta, mihin Iahestymisnopeuskategoriaan kone
kuului. Miehist6 vastasi, etta nopeuskategoriaan C.
Taman jalkeen lennonjohtaja ilmoitti tuulen olevan

210°/17 kt, uuden laskeutumiskiitotien 18R ja etta
odotettavissa oli kiertolahestyminen kiitotielle 18R.
Miehisto kavi téman jdlkeen lapi keskustelunomaisen
briefauksen kiertolahestymiseen kiitotielle 18R.
Konetyyppi kuului Iahestymisnopeuskategoriaan

D operaattorin kiertoldhestymiselle asettamien
vaatimusten mukaan. Suorassa lahestymisessa
operaattori oli kuitenkin maaritellyt konetyypin
nopeuskategoriaan C tai D koneen maksimilaskeutumi
smassasta riippuen.

Kello 11.09

Lennonjohtaja pyysi miehistda vahvistamaan oliko
koneen lahestymisnopeusluokka C vai D. Kapteeni
vastasi, etta se oli C, minka radiopuhelinliikennetta
hoitanut toinen peramies kertoi lennonjohtajalle.

Kello 11.16

Lennonjohtaja vektoroi konetta ldhestymaan ja antoi
sille selvityksen:

"Turn left heading 030, cleared for ILS DME Runway
36 left, then circle to Runway 18 right. Report

field in sight.” Kun kone laskeutui lapi 2208 ft, sen
ilmanopeus oli 175 kt ja maanopeus 222 kt. Peramies
lensi konetta automaattiohjauksella, joka seurasi
ILS:aa.
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Kello 11.18

Miehist6 vahvisti lennonjohtajalle, etta heilla oli
kiitotie nékyvissa. Taman jalkeen lennonjohtaja
kaski miehistda ottamaan yhteyden torniin. Toinen
peramies ei vahvistanut sanomaa, vaan sanoi radioon
“circle, circle, 18 right.” Kapteeni kaski peramiesta
irrottamaan autopilotin ja kaantymaan vasemmalle
(kiertolahestyminen oli sallittu vain kiitotien 36L
lansipuolella). Peramies irrotti autopilotin ja alkoi
lentad konetta kasin. Kapteeni totesi: “OK, maintain
700 ft. Watching the altitude.”

Kello 11.19

Kapteeni totesi: “Twenty seconds... Keep watching the
runway.”

Tutkintaselostuksen mukaan 20 s liittyi kaarron
ajoitukseen loppulahestymislinjalta oikealle
myo6tatuuliosalle. Peramies totesi “turning”, kytki
autopilotin takaisin paalle ja valitsi HDG-moodin.
Tornilennonjohtaja yritti kahteen kertaan saada
yhteytta koneeseen onnistumatta siing, jonka jalkeen
han pyysi tutkalennonjohtajaa kehottamaan miehistoa
ottamaan yhteytta torniin. Toinen peramies kuittasi
ohjeen mutta ei ottanut yhteytta torniin.

Kello 11.20:00

Kapteeni kysyi peramiehelta, nakikd tama kiitotien
36L loppupaan tasan, minka peramies vahvisti.
Kapteeni kertoi myéhemmin, etta han ei ndahnyt
kiitotievaloja kiitotien 18R oikeassa myotatuulessa

ja etta pilvikorkeus madaltui koko ajan. Kone lensi
myotatuulessa ilmanopeudella 150-160 kt, mika ylitti
nopeuskategorian C:n kiertolahestymisnopeuden 140
kt.

Kello 11.20:01

Tornilennonjohtaja yritti saada yhteyden koneeseen
hatajaksolla onnistumatta siind. Tornilennonjohtaja
kehotti miehistéa kutsumaan hanta tornijaksolla, jos
he kuulivat viestin.

Kello 1120:02

Kapteeni ilmoitti peramiehelle aloittaneensa
ajoituksen perusosakaartoa varten. Operaattorin
ohjeet madrittivat, etta kaarto perusosalle tuli aloittaa
20 sekunnin kuluttua kiitotien kynnyksen ohituksesta.
Toinen peramies sai radioyhteyden torniin kello
1120:13.

Kello 11.20:14

Kapteeni ilmoitti: “Turning base... I have control.”
Tutkintaselostuksen mukaan konetta oli lennetty
myo6tatuulessa normaalia lahempana kiitotieta ja
kone olisi mennyt lahestymislinjan lapi, jos kapteeni
olisi kaartanut suoraan perusosalle. Kapteeni kaantyi
vahan vasemmalle laajentaakseen laskukierrosta.

Kello 11.20:24
Perdmies sanoi kapteenille: “Turn quickly, not too
late.”

Kello 11.20:25
Lennonjohtaja selvitti koneen laskeutumaan kiitotielle

36L. Muutamaa
sekuntia
my6hemmin
avustava
tornilennonjohtaja
korjasi virheen

ja selvitti koneen
laskeutumaan
kiitotielle 18R.
Kun kone lensi
ohjaussuuntaan
350° ilma-
nopeudella 158 kt ja maanopeudella 170 kt.

Kello 11.20:32

Kapteeni irrotti autopilotin, aloitti kaarron oikealle ja
kaski peramiesta vahentamaan nopeutta. Kone kaartoi
oikealle lapi 360° kello 11.20:42 noin 40 sekunnin
kuluttua siita, kun kapteeni totesi kaartavansa
perusosalle. Tutkintaselostuksen mukaan tama ol
ratkaiseva tekija, joka johti siihen, etta kone lensi
sekd C- etta D-kategorian kiertolahestymisalueiden
ulkopuolelle. Lennonjohtaja ei nahnyt konetta, joten
han kysyi miehistoltd pystyisivatkd he laskeutumaan.
Toinen peramies vastasi sanomalla “roger.”

Kello 11.20:51
Lennonjohtaja sanoi koneelle: “Say again your
intention” saamatta vastausta.

11.20:54

Peramies: “Pay attention to altitude keeping.” (kone
kaarrossa oikealle 1api 007°, kallistus 24°)
Kapteeni: “Assist me to find the runway.”

11.20:59
Peramies: “It's getting difficult to fly.”

11.21:02
Peramies: “Pay attention to altitude keeping.”

11.21:09

Kapteeni: “Have the runway in sight?” (kone lensi
kapteenin mukaan pilviin perusosalla mutta han

ei kuitenkaan aloittanut valittdmasti ylésvetoa,
vaan ajatteli, ettd han olisi aloittanut ylésvedon
kaarrettuaan loppuosalle)

Peramies: “No, I cannot see out. Must go around.”

11.21:15
Peramies: “Pull up. Pull up.” (FDR:n mukaan koneen
nokka nousee kulmaan 11,4° mutta moottoriteho ei
lisadnny)

11.21:17

Kone osuu Mount Dotdae:een. FDR:n mukaan
korkeus oli 704 ft, ilmanopeus 125 kt, maanopeus
133 kt, ohjaussuunta 149°, kallistus oikealle 26,8° ja
asentokulma 11,4°.

Kun pelastusmiehisté saapui paikalle klo 11.58, paksu
sumu peitti vuorenhuipun, satoi ja nakyvyys oli noin
10 metria.
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A380 tuo uusia haasteita
lentokenttien suunnitteluun

IFALPA AGE-komiteassa puitiin uuden jittilidiskoneen vaikutuksia lentokenttien suunnitteluun,
rullausreittien optimaalista sijaintia sekd kiitotien jatkeella olevia turva-alueita. Lentdjien
nikemyksid tulisi huomioida lentokenttien kehittimistydssi yhi enemmiin.

erodrome and Ground Envi-
Aronment -komitean vuoden

toinen kokous oli miljoonakau-
punki Mexico Cityssa. Viimevuosien
trendin mukaisesti saimme taas mon-
ta uutta jasentd komiteaan. Télla ker-
taa heitd tuli ldhinna latinalaisesta
Amerikasta, ja olipahan ruotsalaisil-
lakin edustus muutaman vuoden tau-
on jalkeen.

Komitean puheenjohtaja, Singapore
Airlinesin B747-400 -kouluttajakap-
teeni Jimmy Ho avasi kokouksen tds-
malliseen tapaansa tasan kello0 9.00.
Agendalla oli muutamia uusia asioita
vanhojen rinnalla ja ndyttikin siltd, etta
péivista tulee pitkid. Normaalit koko-
ukset loppuivat noin kello 18, ja kahte-
na paivand pidimme paalle vield ALR-
kouluttajien kokouksen, joten paiville
tuli mittaa kohtuullisesti.

Valojarjestelmista apua runway
incursionien ehkaisyyn?

Télla kertaa suurin huomio oli keskit-
tynyt uusiin teknisiin sovellutuksiin,
joilla voisi olla mahdollista ehkaista
yhéa kasvavaa maéaraa kiitoteille luvatta
joutumisia (Runway Incursions). Esilla
oli Dallasissa koeluontoisesti kaytossa
oleva laitteisto, joka perustuu kolmeen
antenniin ja lentokoneen transponde-
riin. Menetelmaé on sinéllaan mielen-
kiintoinen, koska ainoat kustannuk-
set lentokentélle ovat uudet antennit,
joilla voidaan suorittaa koneen trans-
ponderiin perustuva kolmiomittaus.
Jarjestelma toimii siten, ettd kun lento-
kone on kiitotien péédssa ja saavuttaa yli
30 solmun nopeuden, kaikki kiitotiel-
le johtavien rullausteiden stopbar-va-
lot menevat paalle. Mikali jarjestelma
toteaa toisen koneen stopbar-linjojen
kiitotien puolella, sytyttdd se punai-
set keskilinjavalot ja ndin pyytda mie-
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Riku Aakkula
IFALPA AGE-komiteaedustaja

histod keskeyttamaan lentoonlahdon.
Samaan jarjestelmdan voidaan liittaa
myds ns. “ylosvetovalot”. Niiden toi-
miessa jarjestelma alkaa vilkuttaa neljaa
punaista PAPI-valoa ja kehottaa ndin
ylosvetoon, jos ldhestyva kone on tie-
tyn etdisyyden paassa kiitotiestd ja jos
kiitotielld on toinen kone. Jarjestelma
on taysin itsendinen eika tarvitse ihmi-
sen puuttumista toimintaan. Sen hinta
on myos kohtuullisen halpa, 800 000
euroa. Dallasista saadut kokemukset
ovat erinomaisia ja ko. kiitotielld ei ole
laitteen asennuksen jalkeen ollut yh-

taan runway incursionia.

Runway incursioneista puhuttaessa
yksi suuri ongelma ovat vanhat kentét,
joiden kapasiteetin lisddmiseksi jou-
dutaan rakentamaan ristedvia tai pa-
ralleeleja kiitoteita ilman ettd samalla
rakennettaisiin kiitoteitd kiertavia rul-
lausteita. Euroopassa ongelmakentta
on téllad hetkelld Barcelona, jonka uu-
den kiitotiejarjestelyn vuoksi on mah-
dollista, ettd laskeva kone joutuu rulla-
maan viisi(!) kertaa aktiivisen kiitotien
yli, ennen kuin se on platalla. Kaikki
Barcelonaan operoivat ovat varmasti
laittaneet taman merkille.

Vaikka rullausteiden rakentaminen
kiertamaan kiitoteitd on kallista, on se
myos jopa operationaalisesti kannatta-
vaa. Dallas Fort Worthilla on kuusi kii-
totietd. Runway incursioneiden maa-
ré oli alemmin erittdin suuri, ja asial-
le piti tehdé jotain US-ALPA:n pyyn-
nosta. Muutama vuosi sitten kentélle
rakennettiin kaksi kiitotiet kiertavaa
rullaustietd, jotka pudottivat incur-
sionien maarda dramaattisesti. Toinen
miellyttdva yllatys kentdn johdolle ja

Dallasiin rakennetut kaksi kiitotiet kiertavaa
rullaustietd pudottivat incursionien maaraa
dramaattisesti. My0s rullausajat lyhenivat
keskimaarin seitseman minuuttia!

IFALPA AGE-komitea

Representative).

Aerodrome and Ground Environment -komitea on yksi IFALPA:n tek-
nisista komiteoista. Komiteassa kasitellaan lahes kaikkea maassa ta-
pahtuvaa lentokoneen liikehdintaa ja siihen liittyvia lentokentén laittei-
ta, lentoliikenteen palveluita ja kentan fyysisia ominaisuuksia. Komiteaa
johtaa puheenjohtaja Jimmy Ho Singaporesta. Varapuheenjohtajina
ovat Rob van Eekeren Hollannista ja Robert Bob Perkins Kanadasta.
AGE-komiteasta on myds valittu ALR-kouluttajat (Airport Liaison
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operaattoreille oli, ettd rullausajat ly-
henivat keskimééarin seitseman mi-
nuuttia! Menettely koitui siis kaikki-
en eduksi.

Kaksi vuotta sitten Wienin kokouk-
sessa olimme palaverissa Wienin ken-
tdn johtajan ja padarkkitehdin kanssa.
Heilla oli tarkoitus rakentaa uuden kii-
totien rullaustiet vanhan péaakiitotien
lapi, ja Itavallan yhdistys (Austrian
ALPA) pyysi ALR-kouluttajia apuun
puhumaan kiertdvien rullausteiden
puolesta. Saimme kentdn johdon va-
kuuttuneeksi, ettd nyt tehtava satsaus
kiertaviin rullausteihin tulee tulevai-
suudessa lisdadmaan kapasiteettia ja
ehkadisemaddn incursionit. Nain ollen
kentén tuotto paranee. Wienissa nou-
datettiin pyyntéamme. Nykyaan he
ovat erittdin tyytyvaisia tulokseen, seka
sithen, etteivat matkineet alkuperdisen
aikeensa mukaisesti Helsinki-Vantaalla
kaytettavaa rullausjarjestelmaa.

Kitkan mittauksen
standardointi vaikeaa

Keskustelimme eri valmistajien tar-
joamista kitkalaitteista. Talla hetkel-
la maailmalla on liian monta erityyp-
pisté laitetta takaamaan tasalaatuisen
ja luotettavan kitkamittauksen. Kitkan
mallinnus melko kevyessa kitkavau-
nussa sekd menetelmien erilaisuus vai-
kuttaa oleellisesti mittaustulokseen.
NASA on yrittanyt jo vuosia harmo-
nisoida ja 16ytda ratkaisua kirjavalle
tavalle kitkanmittauksessa, mutta lai-
hoin tuloksin.

Samalla nousi esiin ACL:n (Airport
Council International) huoli siita, et-
td lentoyhtiot saattavat uusien lakien
vuoksi joutua maksamaan matkusta-
jille lentojen myo6héstymisestd, jos ne
johtuvat lumen- ja jdé@npoistosta lento-
koneesta ja kiitoteiltd. Pohdittiin, voi-
siko lumen- ja jadnpoistoja nopeut-
taa joillain menetelmilld tai lisaamal-
14 koulutusta. Itse kerroin, ettd esim.
Helsingissa kohtuullisenkin kovassa
lumisateessa paakiitotie pystytaan pi-
tdamaan auki 10 minuutin aurausajal-
la. Paatimme perustaa tyoryhman, jo-
ka seuraa asian kehittymista.

Diversio paivassa
savun tai tulen takia

Palo- ja pelastuseksperttimme Tom

7,

Philips piti jalleen loistavan esitelman
uusista menetelmistd, aineista ja erito-
ten ongelmista Airbus A380:n kanssa.
Maassa tapahtuvan pelastustyon hel-
pottamiseksi on luotu cd-levy, josta
palomiehet voivat tutustua kentilleen
operoiviin uusiin konetyyppeihin.
Samalla Philips toi esille, etta talla
hetkelld maailmassa tapahtuu yksi di-
versio pdivassa savun tai tulen takia.
Philips on ollut tutkimassa perimmaisié
syita sithen, miksi tuli on usein padssyt
levidmaan liian pitkalle, ennen kuin ko-
ne on ollut maassa ja ammattipelasta-
jien késissa. On tullut ilmi, ettd “Land
asap”-rivi on ollut savu- tai palotilan-
teita koskevissa tarkistuslistoissa liian
mydShdan tai jopa listan lopussa, juuri
ennen end-sanaa. Boeing on jo ryhty-
nyt toimenpiteisiin ja muuttanut B777:n
listat uuteen muotoon, jossa “Land
ASAP” on heti alussa. Talléin kone
saadaan oikeaan suuntaan ja alas mah-

dollisimman pian.

Kasvavat karkivalit tuovat
kentille haasteita

Uusia lentokenttia rakennetaan nyky-
aan taloudellisista syista melko har-
voin. Siksi vanhojen kenttien suuren-
tamisessa operaatioiden lisidmisen
toivossa voidaan joskus joutua hanka-
laan tilanteeseen riittdiméattomien tur-
va-alueiden vuoksi.

Asia nousi esille ensimmadisen ker-
ran, kun Boeing B747-400 tuli liiken-
teeseen. Talloin jouduttiin ensimmais-
td kertaa tekemisiin koneen kanssa, jo-
ka operoi ldhes jokaiselle kansainvali-
selle kentalle ja jonka siipien karkiva-
li ylitti ennenndkemattomat 60 met-
rid (tarkasti 64,5 m). Pian ndemme jo
75 metrin rajan rikkoutuvan; A380:n
karkivali on huikeat 79,6 m. 1990-lu-
vun lopulla keskusteltiinkin, kenesta

ovat:

- ohjeet maaliikenteesta kentilla
- luodaan HOT SPOT -kartta

neuvojen kuljettajat)

le ja maa-ajoneuvojen kuljettajille

- lentokentan suunnittelu
- lentokentan layout

Lyhyen tahtdimen parannukset:

Pitkan tahtaimen parannukset:

Kuinka vdahentda runway incursioneja?

Mitadn yleispatevaa ratkaisumallia ei ole, mutta muutamia ohjenuoria
tulisi noudattaa. On my6s ymmarrettava, ettd runway incursionia ei
synny ilman ihmisen tai ihmisten tekemaa inhimillisté erehdysta. Naita

- lentokentdn suunnittelussa tehdyt virheet

- lentokentan rakentamisessa tehdyt virheet

- operoinnissa, yllapidossa ja hallinnassa tehdyt virheet, seka
- kyseenalaisiin teknisiin ratkaisuihin nojaaminen

Miten asioita voidaan sitten parantaa? Asia ei ole yksinkertainen, mutta
muutamia askelkuviota voidaan pohtia.

- auditoidaan lentokentdn maalausmerkinnat, merkit, opasteet & valot

- tarkastetaan operointiproseduurit (lentdjat, lennonjohtajat & maa-ajo-

Keskipitkdn tahtdaimen parannukset:

- maalausten, merkkien, opasteiden ja valojen parantaminen

- parempia tai innovatiivisia visuaalisia merkkeja

- koulutus, harjoittelu ja asioiden sisaistaminen lentdjille, lennonjohtajil-

- perustetaan LRST (Local Runway Safety Team), johon kuuluvat len-
nonjohtajat, lentokentan viranomaiset ja lentajat (ALR:t)

- ohjaamolaitteiden ja menetelmien parantaminen
- koulutus & ohjeistus kaikille osapuolille selvaksi ja samaksi
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Kuinka ndin paasi kdaymaan? Thain A330:n winglet

Singapore Airlinesin B777:n siiven sisalla.

tulee maksumies kenttien laajennuk-
siin. Operaattorit, kentdt vai Airbus?
Jokainen tietdd, kenelle lasku kuiten-
kin lopulta menee - matkustajille. Katta
vaannettiin hetken, kunnes ymmarret-
tiin, ettd Airbus rakentaa A380:n joka
tapauksessa. Silloin alkoi kilpajuoksu
aikaa vastaan.

Ensimmadinen koodin F lentokent-
td valmistui Hong Kongiin 1997. CLK
oli pitkdan ainoa F-luokan kenttd, en-
nen kuin Singapore, Kuala Lumpur ja
Nagoya seurasivat perassa. Talld het-
kella kenttid on noin 15, mutta ne eivat
ole kaikilta osin kelvollisia vastaanot-
tamaan superjumboa.

Uusi ongelma nousi esiin, kun
Airbus rakensi A330/340-perheen. Ne
kentat, joilla ei ole ollut jarjestelmallis-
ta B747-liikennettd, joutuivat uuden
haasteen eteen. Airbus 330/340:n kar-
kivali ylittdd nimittain 60 metria. Eika
téssa vield kaikki: uudet A350 ja B787
ovat karkivaliltdan hyvin samankaltai-
set. Ndin ne lentokentat, joiden ei tar-
vitse normaalisti ottaa vastaan B747-
ja A380-kokoluokan koneita, joutuvat
nyt kuitenkin haasteen eteen.

Oma lentokenttimme (EFHK) on
kokonaan koodi D-, osittain koodi E-,
ja uuden Kkiitotien ja siihen liittyvan
rullaustieston osalta jopa koodi F-kel-
poinen. Kuten ainakin MD-11-lentédjat
tietdvat, on asemataso paikoin ahdas
jopa 51,7 metrin karkivalin kaunokai-
selle. Porteille johtavat rullausvaylat
ovat Helsingissa 38 — 52 metrin siipi-
karkivalin koneille. Poikkeuksena portti
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Southwest Airlinesin overru

32, johon saattaa erikoisjarjestelyin olla
mahdollista paikoittaa jopa 60 metrin
karkivalin kone. Lahitulevaisuudessa
Helsingissakin tullaan putkipaikoilla
ndkemadn yli 52 metrin karkivéaleja.
Kotikentéllamme on siis suuret haas-
teet edessa. Kuinka se tulee niista sel-
vidmdan, ndhd&dan hyvinkin pian.

Turvaetaisyyden puute
rullausteilla voi yllattaa

Toinen merkittdva ongelma meilld ja
maailmalla ovat rullausteiden keskinai-
nen etdisyys, rullausteiden ja kiitotei-
den keskindinen etdisyys seka merkitta-
vampand asematasojen, esteiden ja rul-
lausteiden vilinen etdisyys. Viime syk-
synd Bangkokissa A330 rullasi wing-
lettinsa syvalle B777:n siiven sisdan.
Kumpikin kone oli periaatteessa nou-
dattanut lennonjohdon ohjeita, mutta
A330:n lentéjat oikaisivat hieman rul-
latessaan; tulos oli melko kallis.
Samankaltaisia ongelmia esiintyy
laajalti. Torontossa, Lester B. Pearsonin
kentalld, A330 rullasi kahdesti viikon
aikana Dash-8-koneen perédsimen lapi.
Molemmilla kerroilla onneksi véltyt-
tiin loukkaantumisilta, mutta aineel-
liset vahingot nousivat merkittaviksi.
Miksi ndin pddsi kiymaan? Monella
lentajalla on sellainen kuva, ettd odo-
tuspaikalla olevan koneen perastd on
turvallista rullata, kunhan kone vain
on pysahtynyt odotuksessa oikeaan
kohtaan. Todellisuudessa odotuspai-
koilla oleviin koneisiin ei ole takaa rul-

n. Kentalla ei ollut riittav.

—

aa RESA-aluetta.

lattaessa rakennettu kentan puolesta
mitddn turvaetdisyyttd, vaikka pysyt-
tédisiin rullaustien keskiviivalla. Olkaa
siis varovaisia rullatessanne.

Rullausincidentteja tuli viime vuo-
den aikana niin runsaasti, ettd AGE-
komitea paatti tehda kyselyn rullaus-
tavoista ja rullaamisen ongelmista.
Kiitettdvan moni Finnairinkin lenta-
ja osallistui kyselyyn. Tarkeda dataa
saatiin kerattya.

RESA — mystiset nelja
kirjainta, jotka saattavat
pelastaa paivasi

Nain ei valitettavasti kdynyt 2. elokuu-
ta 2005 Air Francen lennolle Pariisista
Torontoon. Kaikki tietdnevat onnetto-
muuden, ja kuinka A340 paloi taysin
kovassa vesisateessa tehdyn laskun jal-
keen. Syitd onnettomuuteen oli useita,
mutta kunnollinen RESA olisi voinut
pelastaa koneen. Runway End Safety
Area on 300 metrid pitka ja kaksi ker-
taa kiitotien levyinen ”“puhdas” alue,
jolla ei saa olla kaatumattomia esteita.
Toronton tapauksessa ikdvaa oli, etta
Kanadan ALPA oli jo aiemmin pyyta-
nyt kentdn johtoa rakentamaan kun-
nolliset RESA:t kiitoteiden jatkoksi,
koska kentalla oli sattunut jo kaksi on-
nettomuutta, joissa kone oli mennyt
kiitotien péasta ulos. Silloin sdastyt-
tiin suurilta aineellisilta vahingoilta.
Mikali kettdlle ei ole sen fyysisen pai-
kan vuoksi mahdollista rakentaa riit-
tavad RESA:a, voidaan se korvata osit-
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tain EMAS:1la (Engineered Material
Arresting System). Jarjestelman ajatus
on, ettd kone voi ajaa EMAS:iin vauri-
oitumatta. Kone uppoaa materiaaliin
ja voidaan vetda traktorilla sieltd pois
lahes ehjana. Tosieldmassa EMAS on
pelastanut JFK:lla yhden DC-10-koneen
ja yhden Saab 340 -koneen. EMAS:eja
asennetaan Yhdysvalloissa kiihtyval-
14 tahdilla. Se 16ytyy jo yli 15 kentalta.
EMAS ei toki kokonaan korvaa RESA:
n puuttumista, silld se ei pelasta lyhy-
eksi jadneita laskuja.

Vuonna 2005 liikennekoneille tapah-
tui perati 42 overrunia. Naistd suuren
osan olisi pelastanut ICAO:n Annexin
mukainen RESA.

A380 vaatii paljon
myos terminaaleilta

Komitean kestosuosikiksi on noussut
tietenkin A380. Ongelmia on niin ko-
neen valmistumisessa kuin sen pyor-
revanaluokituksessakin. My0os koneen
liilkehdinta lentokentilld tulee olemaan
todella suuri kysymys, jonka ratkaisu-
mallit eivét ole yksinkertaisia. Jopa joi-
denkin koneita tilanneiden operaatto-
rien kotikentilld liikenne pysahtyy tay-
sin A380:n sisdédn- ja ulosrullauksen ta-
kia. JFK on investoinut sata miljoonaa
dollaria saattaakseen kentan sellaiseksi,
ettei A380 pysayta litkennettd. LHR on
satsannut 450 miljoonaa puntaa mah-
dollistaakseen sujuvan A380-operoin-
nin. Dubaissa on rakenteilla uusi kuu-
den kiitotien ja maailman suurimman
terminaalin kompleksi, jonka hintaa ei
kukaan halua lausua ddneen.

Mita muita ongelmia A380 tuo tul-
lessaan? Tarvitaan tehokas RFF (Rescue
and Fire Fighting). Ennen testejd on ar-
vioitu, etta A380 tarvitsisi jopa ICAO:n
kategorian 10+ mukaisen pelastuspal-
veluvalmiuden. Enta tarvitaanko jatto-
pyorteiden takia lisiminuutti jokaisen
A380:n lahdon jalkeen? Tama olisi ka-
tastrofi vilkkailla kentilla. Ongelmia
syntyy myos terminaalin lasien sisa-
puolella. Mittavia uudistuksia tarvi-
taan, jotta jopa 800 matkustajaa kasi-
telldan yhdella portilla. Tarvitaan bo-
ardausmahdollisuus kahteen kerrok-
seen, ja vieldpa lyhyessa ajassa, silla
lentoyhtitiden mielesta A380:n pitda
saada kadntymaén samassa ajassa kuin
esim. B747-400.

/7.

Vuonna 2005
liikennekoneille tapahtui
perati 42 overrunia.
Naista suuren osan

olisi pelastanut

ICAO:n Annexin
mukainen RESA.

Lintuongelmia Bangkokin
uudella kentalla

Taalla pohjoisessa lentokentilld esiin-
tyvilla villieldimilla on perinteisesti
tarkoitettu lahinna lintuja. Toki poro-
ja, peuroja ja kettujakin on esiintynyt,
muttei hdiritsevissd maarin. Monissa
lampimissa maissa, joihin jasenisto-
dmme operoi, eteen saattaa tulla mita
ihmeellisimpia eldimid norsuista aina
alligaattoreihin saakka. Talla hetkelld
merkittdvampia uhkia meidan operaa-
tioympaéristossamme ovat isot linnut,
mutta Afrikkaan operoivien kannattaa
muistaa Egyptissa ja Tunisiassa my0s
kulkukoirat ja ketut. Varsinkin Kairon
ja Sharm-El-Sheikin kentilla ovat osu-
mat villeihin koiriin lisdantyneet.
Kun Bangkokin uusi hieno Suvarnab-
humin lentokentta avautuu - toivon
mukaan tamén vuoden puolella - esiin
tulee meille hieman vieras ongelma.
Kentédn ldhestymiset lahtevat nimit-

ALR-ohjelma

IFALPA:n ALR-ohjelman tarkoi-
tuksena on parantaa lentokent-
tien turvallisuutta kiinnittamal-
Ia huomio kenttien rakenteissa
ja ominaisuuksissa piileviin on-
gelmiin jo ennen kuin niista tu-
lee turvallisuusuhkia. Ohjelman
tavoitteena on lisata ns. lenta-
jaystavallisia kenttia (Pilot fri-
endly airports), jotka ovat paitsi
turvallisia, my6s taloudellisia ja
tehokkaita.

ALR-koulutus on osa tata ohjel-
maa. Sen tehtdva on kouluttaa
likennelentdjia eri puolilla maa-
ilmaa asiantuntijoiksi ja resurs-
seiksi lentokenttien johtohenki-
|6ille, seka kanavaksi tuoda len-
tajien kokemus jokapaivaisesta
operoinnista mukaan kenttien
kehittamiseen.

tdin 1500 jalan korkeudesta (AGL),
kuten vanhalla Don Muangin kental-
1a. Ongelmalliseksi sen tekee se, ettd
Suvarnabhumin eteldisen ldhestymis-
linjan viimeisen kuuden mailin alla on
suuri suo- ja suistoalue, jossa pesii yli
5000 isoa lintua. Viranomaiset painivat
asian parissa. He ehdottivat jo IFALPA:
lle ratkaisuksi, ettd paivan aikana len-
netdan pienkoneella sdikyttdmassa lin-
tuja. Melkoisen mielenkiintoista - sil-
lahdn saadaan 5000 lintua yhta aikaa
ilmaan, ja soppa on valmis. Uusin eh-
dotus on tayttda alue jatemaalla. Aika
nayttad montako moottoria menee kor-
jauspajalle.

LRST-teamien kokoonpanot
vaihtelevat

Muina aiheina Meksikossa keskus-
telimme mm. miehittamé&ttomien il-
ma-alusten (UAV = Unmanned Aerial
Vehicles) suojaamattomasta ohjaus-
koodista, joka lahetetddn purskeina.
Puhuttiin my6s rakennuksista aiheu-
tuvista turbulenttisista virtauksia kent-
tien ldhelld seka tietenkin ALR (Airport
Liaison Representative) -koulutukses-
ta. Kavimme liséksi lapi LRST:n (Local
Runway Safety Team) tavoitteita ja me-
netelmia. Esille nousivat LRST:n ko-
koonpanot sekd ICAO:n ja [ATA:n
huolestuneisuus siitd, saadaanko eli-
miin tarpeeksi operatiivista kokemus-
ta. Maailmalla on esiintynyt kahta &a-
ripaata LRST-teamien kokoonpanossa.
Toisessa mukana on paljon jopa PPL-
tason lentdjid, ja toisessa taas elimen
muodostavat ainoastaan johtoportaan
edustajat (lentokentdn, operaattorien
tai lennonjohdon), jotka ovat saatta-
neet vieraantua kdytannon operoinnis-
ta. Kumpikaan malli ei palvele alkupe-
rdista tavoitetta saada kentille toimiva
ja tehokas turvallisuuselin, joka pystyy
kehittdmaan merkittavasti kentan tur-
vallisuus- ja kapasiteettitasoa.

Haluan lopuksi kiittad Finnairin len-
to-osaston ylintd johtoa myd&tamieli-
sestd suhtautumisesta IFALP- ty0s-
kentelyyni sekd avusta lentojen jar-
jestamisessa.

Kirjoittaja on Finnairin MD-11-perd-
mies ja FPA:n turvatoimikunnan vara-
puheenjohtaja. Hin toimii komiteaedus-
tuksensa ohessa myds IFALPA:n ALR-
kouluttajana.

1/2006



HUPER -KkOMITEA

"Unilukkareita” kehitteilla
ohjaamoihin

Rannekkeella tai infrapunakameralla voidaan pian havaita lentdjien visymistd. Lentopintojen valinnas-
sa pitee edelleen ”"As Low As Reasonably Achievable”-periaate kosmisen sdteilyn minimoimiseksi.

oulukuussa Madridissa pidetyn

IFALPA HUPER-kokouksen rapor-

tin ensimmaisessd osassa kasitel-

an ladketieteelliset asiat. Seuraavassa

lehdessé painitaan kokouksen lupakir-
ja- ja psykologisten asioiden kanssa.

Pitavatko tekniset laitteet
meita pian hereilla?

Ranteesta on mahdollista mitata lihas-
ten liikkeitd ja sita kautta havaita nu-
kahtaminen. On kehitetty halytysran-
neke, joka herattda 95dB:n aanimerkilla
nukahtaneen lentdjan. Ajatuksena on,
ettd lentovuorossa oleva ohjaaja (PF
= Pilot flying) kayttda ranneketta toi-
sen pilotin nauttiessa ohjaamolevos-
ta (CCR = Conrolled cockpit relaxati-
on). Ongelmana on, ettd laite havait-
see vain nukahtamisen, mutta ei vasy-
mystd. Nain ollen sen laajempi kaytto
lienee kyseenalaista.

SAS tekee yhteisty6ta yhtion kanssa,
joka kehittaa infrapunakameran avul-
la silmien liikkeitd rekisterdivaa laitet-
ta. Laitteella pystyisi havaitsemaan pa-
remmin vasymysta kuin rannekkeel-
la. Laitteen testaus on menossa simu-
laattorissa, ja sitd pyritdadn testaamaan
my0s oikeissa lentokoneissa ensi vuo-
den alussa. Saamassamme artikkelis-
sa heitettiin ilmaan jopa mahdollisuus
vahentda SAS:in kaukoliikenteen ope-
raatioissa lentdjien maaraa kolmesta
kahteen laitteen tuoman turvallisuu-
dentunteen takia.

Ajatteletko koskaan sateilya,
kun valitset lentopintaa?

NOAA (U.S. National Oceanographic
Atmospheric Administration) mittaa
ja ennustaa auringon aktiivisuutta ja
aurinkomyrskyja viisiasteisella astei-
kolla (51-S5). IFALPA:n kannan mu-
kaan aurinkomyrskyennusteiden tu-
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Antti Tuori
HUPER-komiteaedustaja
(Iadketieteelliset asiat)

Kosmisen sateilyn
maara kaksinkertaistuu
aina 1500 metrin
valein ja on suurinta
napa-alueilla.

lisi olla saatavilla lennonsuunnitte-
lussa seka tarvittaessa lennon aikana.
Jos aurinkomyrsky on S4-tasoa, tulisi
lentokorkeutta tai reititystd muuttaa.
Jos myrsky on S5-tasoa, tulisi lennon
aloitusta lykata.

Normaalisti S4- ja S5-tasojen aurin-
komyrskyt (54-55 tasot) ovat hyvin ly-
hytaikaisia, kestoltaan yhdesta minuu-
tista tuntiin. Liséksi ne ovat harvinaisia.
Edellisen S4-tason aurinkomyrskyn,
joka oli 20.1.2005, aikana 40 000 jalan
korkeudessa lentdneet saivat lisasatei-
lya ylakanttiin arvioituna 55 mikrosie-
vertid. Tama tarkoittaa noin 10 tunnin
sateilyaltistusta normaaliolosuhteissa
samalla korkeudella ja latitudilla.

Talla hetkelld vain Alitalia ottaa huo-
mioon NOAA:n ennusteet. Ennusteet
on helposti saatavissa internetista osoit-
teesta www.noaa.com, ja niiden kayt-
toonottoa voisi harkita myods omissa
operaatioissamme. Joka tapauksessa

HUPER-komitea

HUPER on lyhennys sanoista
Human Performance. Komitea
yhdistettiin 1980-luvulla kah-
desta aiemmasta Study grou-
pista, joista toinen keskittyi il-
mailuladketieteellisiin asioihin
ja toinen lupakirjakysymyksiin.
Kolmantena asiakokonaisuute-
na HUPER:iin liitettiin Human
Factors -sektori.

Laaketieteelliselta puolelta va-
symys, ladkkeiden kayttod seka
vasymyksen monitorointi elekt-
ronisin keinoin ovat kestoaihei-
ta, samoin kosmisen sateilyn
vaikutus.

Ei-teknisten taitojen tarkasta-
minen on kuuma peruna psyko-
logisella sektorilla. Kyse on sii-
ta, pitaisiko ja voidaanko pilot-
tien suoritusta arvioida tarkas-
tustilanteissa myds ammatti-
teknisten seikkojen ulkopuolel-
la. Eli kdytanndssa CRM/MCC-
osaamista. Liikennelentdjakou-
lutukseen valinta on myés ollut
SLL:lle Iaheinen aihe.

Komiteassa on FPA:sta kaksi
edustajaa. Antti Tuori edustaa
meitd ladketieteellisissa ja
Pekka Erkama psykologiaan
seka lupakirjavaatimuksiin liit-
tyvissa asioissa. SLL:n edellinen
edustaja Matti Sorsa nimettiin
HUPER:in tyon kautta IFALPA:n
pysyvaksi edustajaksi ICAO:n
Flight Safety and Human
Factors Study Groupiin

vuonna 1989.

b/




HUPER -KOMITEA

= - b

Aurinko polttaa! Auringon aktiivisuudesta kertovien ennusteiden tulisi IFALPA:n mielesta olla

kaytettavissa lennonsuunnittelussa. Kuva: Kari Voutilainen

15%:ssa juomavesindytteista 16ytyi koliformisia
bakteereja, joita tyypillisesti kdytetaan
indikaattoreina veden epapuhtaudesta.

kannattaa muistaa ALARA-periaate
(”As Low As Reasonably Achievable”)
ja mieluummin lentda alemmalla pin-
nalla kuin korkeammalla, jos se on ope-
ratiivisesti jarkevaa. Kosmisen satei-
lyn maardhan kaksinkertaistuu aina
1500 metrin valein ja on suurinta na-
pa-alueilla.

Sisailman laatua on
vaikea tutkia

Lentokoneiden sisdilma ei ole aina op-
timaalista. Sen tutkiminen on kuiten-
kin vaikeaa, eikd edes ongelman laa-
juudesta olla yhta mieltd. Usein oireet,
joita epdilladn sisdilman aiheuttamiksi,
ovat epaspesifisid (paansarky, kurkku-
kipu, huimaus) ja vaihtelevat yksil6it-
tdin sekd koneyksiloittdin. Koneiden
vuodatusilmaputkista on 16ydetty 6l-
jydjamuita epapuhtauksia, mutta kaa-
sukromatografiatutkimuksissa ohjaa-

7.

mon ilmasta ei olekaan 10ytynyt mitdan
poikkeavaa. Se ei kuitenkaan merkitse,
etteikd ilmastoinnin kautta voisi tul-
la epapuhtauksia koneen sisdilmaan.
Naita paastoja ei vain ole ollut ilmassa
juuri mittaushetkelld. Vuodatusilmaa
ei suodateta, ja jotkut suodatinvalmis-
tajat ovatkin kehittamassa kuumuut-
ta kestdvid suodattimia. Vain lento-
koneiden kierratysilma suodatetaan
HEPA-filttereiden l&pi. Suurimmat on-
gelmat ovat olleet BAel46:ssa ja B757:
ssa. BALPA tutkii asiaa parasta aikaa,
ja ottaa mielellddn vastaan raportteja
koneiden huonosta sisdilmasta. My0s
FAA tutkii asiaa kahden miljoonan dol-
larin budjetilla varustautuneena.

Koneen juomaveteen
kannattaa suhtautua
varauksella

Enviromental protection agency (EPA)

Koneiden sisailmasta tai juomavedesta voi jos-
kus tulla huono olo. Olkaamme varovaisia

tutki Yhdysvalloissa 327 koneen juoma-
veden laadun. 15%:ssa naytteistd 16y tyi
koliformisia bakteereja, joita tyypilli-
sesti kdytetdan indikaattoreina veden
epdapuhtaudesta. Samoja bakteereja
etsitaan esim. uimavesien naytteista.
Nykyisin vain harvoin lentokoneiden
omaa vettd kdytetaan juomiseen (pois
lukien kuuma vesi kahviin tai teehen),
vaan ldhes kaikki yhtiot kayttavat pul-
lotettua vetta.

Yldikaraja ja lintuinfluenssa

Mainittakoon lopuksi, ettda ICAO hy-
vaksyy liikennelentdjana toimimisen
65 vuoden ikdan asti lokakuusta 2006.
Lentdminen 60 vuoden idsta sallitaan
vain usean ohjaajan miehistossa toisen
ohjaajan ollessa alle 60-vuotias.

Lisaksi allekirjoittanut piti lyhyen
esityksen lintuinfluenssasta. Esitys on
saatavissa allekirjoittaneelta ja aihees-
tajulkaistaan my6s IFALPA:n Medical
information sheet.

Artikkelin kirjoittaja Antti Tuori on

Finnairin A320-perimies ja toiselta kou-
lutukseltaan lidketieteen tohtori (LT).
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JAA MMEL-TYORYHMA

Databaset minimi-
varusteiden luetteloon

Lentokoneiden minimivarusteluetteloiden perusteita joudutaan aika ajoin uudistamaan.
Yksi syy on koneiden automatiikan lisiadntyminen. Minimivarusteluetteloihin
liittyvid kysymyksid pohtii MMEL Steering and Working Group.

Matti Allonen

johtaja osallistui IFALPA:n edus-

tajana JAA:n MMEL SG/WG-ko-
koukseen Hoopfdorfissa. Edellinen ko-
kous oli lokakuussa 2005. Sen jalkeen
asialistalla olleita asioita on hoidettu
pédasiassa sahkopostin valityksella.

F PA:n turvatoimikunnan puheen-

Tydryhma siirtyy
JAA:Ita EASA:lle

Kyseinen konklaavi toimii JAAmn (Joint
Aviation Authorities) alaisena asiantun-
tijaryhménd, jonka péaasiallinen teh-
tdva on luoda puitteet ja minimivaati-
mukset lentokonevalmistajien ja viran-
omaisten kayttimille MMEL (Master
Minimum Equipment List) -listoille
sekd operaattorien ja ohjaajien kaytta-
mille MEL (Minimum Equipment List)
-listoille. Tydryhma on toiminut jo pit-
kéén ja sen pédaasiallisena tuotteena on

Tulevaisuudessa lento voi jaada jopa lenta-
matta puuttuvan tai vanhentuneen databasen
takia. Kuva: T. Tervo
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julkaistu TGL-26 (Temporary Guidance
Leafletter), joka Iuo perustan koko mi-
nimivarusteluettelon rakentamiselle se-
ka kaytolle. Asiakirjan yllapito ja korja-
us on jatkuva prosessina ja sen hyvak-
syy JAAm Operational Steering Group
(OST). Perustekijana on ottaa huomioon
aina ensimmaisend turvallisuus. JAA:n
organisaatiota muuten ollaan ajamas-
sa alas ja sen toimintoja siirtamassa
EASAmn, European Aviation Safety Agen-
cyn, alle. Ndin tulee myos kdyméaan
MMEL-ty6ryhmalle. Kokouksessa
saatiin kuitenkin varmistus sille, et-
td tyoryhma tulee jatkamaan toimin-
taa kuten ennenkin, mutta EASA:n
mandaatilla.

Kokous oli kaksipdivédinen ja erit-
tain tiivis. Tuloksena oli poikkeuksel-
lisen paljon ehdotuksia muutoksiksi
TGL-26:een.

Myds EFB:t tekevat
tuloaan luetteloon

Lopullisen muodon saivat mm. HF:n
kayton lievennykset, jos koneeseen on
asennettu SATCOM, jonka kaytto len-
nonjohtopalvelun kayttoon ko. reitilla
on mahdollista. Lattiahétavalaistukseen
liittyvat asiat saatiin myos valmiiksi,
kuten myo6s vaatimukset matkustaja-
tuolien kdsinojien kunnosta. Pitka ja
vaikea kysymys matkustajaovien se-
ka hatapoistumisteiden turvallises-
ta madrasta matkustajakoneissa, rah-
tikoneissa sekd niiden yhdistelmissa
vei aikaa. Se tuotti kuitenkin tulok-
sen. Niin ikdan kasiteltiin navigoin-
tiin kdytettavien tietokantojen (da-
tabase) minimivaatimukset. Ne tu-
levat nyt ensimdista kertaa MMEL:n
alle ja ovat luonnollista seurausta ke-
hittyvan tekniikan tuomista vaatimuk-
sista. Samaan kategoriaan kuului EFB
(Electronic Flight Bag), jonka kokouk-

selle esitteli KLM. Nyt luodut vaati-
mukset koskevat vain ns. kolmannen
luokan laitteita, jotka ovat koneeseen
ja sen jdrjestelmiin kiintedsti jo suun-
nittelu- ja valmistusvaiheessa integ-
roituja laitteita. Ensimmaisen luokan
(irralliset EFB:t) ja toisen luokan (ir-
ralliset, mutta koneessa olevaan teli-
neeseen asetettavat EFB:t) laitteisiin
ei vield saatu uusia vaatimuksia mm.
sahkonsyotto- ja kiinnitysvaatimuksiin
liittyvien seikkojen takia.

Datalink-jarjestelmia koskeva mi-
nimivaatimus jai vield keskeneraisek-
si asiakokonaisuuden ja méaritelmien
vajavaisuuden takia. Datalink yleis-
nimityksena ei ole riittdvan tarkka,
kun puhutaan esim. ADS- ja CPDLC-
toiminnoista, joissa kone on yhteydes-
sé lennonjohtopalveluun suoraan jar-
jestelman valitykselld. Toisaalta yh-
tibkohtaiset, mutta salattavat ja tarke-
dt toiminnat operaattorin kannalta on
mydskin syytd ottaa huomioon.

Kokous kaésitteli alustavasti myos
Suomen viranomaisen esittiman kysy-
myksen toimintavuosta, joka on kuvat-
tu TGL-26:ssa. Alustava vastaus saatiin
heti eteenpédin, mutta asiaa tullaan ka-
sittelemdan vield jatkossa tarkemmin.
Pienen ilmailumaan huomiot otettiin
tyytyvaisyydelld vastaan. Yhteistyo
Suomen viranomaisen ja FPA:n turva-
toimikunnan valilld on tallakin alueel-
la nostamassa paataan.

Seuraavaja viimeinen JAAMMELn
nimella pidettdva kokous pidetdan huh-
tikuun lopussa, tdlla kertaa EASA:n
tiloissa Kolnissa. Sitd ennen keradtaan
lisdtietoja ja muokataan sahkdpos-
tin valitykselld keskeneraisia asioita.
Kokouspoytakirja seka luonnollisesti
tehdyt paatokset lahetetaan halukkail-
le sitten kun tekstit on saatu viralliseen
MMEL-muotoon. Lisdtiedusteluihin

vastaan mielellani.
b/



EuroconTrROL APDSG

Eurocontrol otti kantaa
lahestymisselvityksiin

Eurocontrolin kanta on, etti tutkavektoroinnissa annettu selvitys
lahestymaidn ei anna vield selvityshetkelli koneelle oikeutta jittdiid
selvitettyd korkeutta alkulihestymiskorkeuteen. Episelvi asia alkaa
siis viimein saada suuntaviivoja, mutta ongelmakohtia loytyy yhi.

sallistuin tammikuussa Euro-
O controlin APDSG-tyoryhman

(Air traffic management Proce-
dures Development Sub-Group) ko-
koukseen IFALPA:n ja ECAm edus-
tajana. Olin paikalla, kun asialistal-
la olivat jalleen ldhestymisselvitykset
tutkavektoroinnissa. Asialla on pitka
historia, mutta lyhyt kertaus: kysees-
sahan on tilanne, jolloin tutkalennon-
johtaja jattda ilma-aluksen korkeam-
malle kuin ko. lahestymismenetelman
alkuldhestymiskorkeus, antaa viimei-
sen ohjaussuunnan ja selvittid samalla
lahestymdan. Voiko tdman viimeisen
selvitetyn korkeuden jattaa silloin he-
ti ja laskeutua alkuldhestymiskorkeu-
teen, vai pitaako selvitettyd korkeutta
sailyttad, kunnes ollaan loppulédhesty-
mislinjalla tai -liu"ussa?

Asia on edennyt IFALPA:n teke-
maén kyselyn kautta Eurocontroliin.
Viime syksyna esittelin ongelman yti-
men APDSG-tydryhmén kokouksessa.
Silloin paatettiin, ettd Eurocontrolin
asiantuntijat tutkivat asiaa ja tekevat

Timo Einola
ATS (Air Traffic Services) —
komiteaedustaja

oman esityksensa. He olivatkin luoneet
tammikuun kokoukseen paperin, jossa
toivat esiin kantansa. Tuo paperi on liit-
teena tassd lehdessd. Ehdotuksesta on
kysytty suullisesti my6s ICAO:n mie-
lipidetta. Se oli samalla linjalla asias-
sa kuin Eurocontrol.

Linjalla, vai vasta liu "ussa?

Eurocontrolin asiantuntijat, joista yksi
on muuten ICAO:n ATM-yksikon elak-
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keelle jaanyt johtaja, olivat tulleet sii-
hen tulokseen, ettd viimeista selvitet-
tyd korkeutta vektoroinnin yhteydessa
El saa jattdad, ennen kuin ilma-alus on
loppuldhestymislinjalla (”established
on final track”). Tama tulkinta perus-
tuu esimerkiksi sithen tosiseikkaan, et-
td lennonjohtaja vastaa maastoon por-
rastamisesta, kunnes ilma-alus jatkaa
omalla navigoinnilla - eli on toisin sa-
noen loppuldhestymislinjalla.

ICAO oli kysyttdessa ollut asiassa
samaa mieltd. Mutta asiassa on silti
vield ongelmia. Eurocontrolin pape-
rissakin on epéloogisuutta. Kohdassa
2.3 todetaan, ettd ilma-aluksen on sai-
lytettdva viimeinen selvitetty korkeus
kunnes se on liu"ussa. Johtopaatoksena
taas todetaan, ettd ilma-alus saa jat-
tdd korkeuden “when established on
final track”. Nama kaksi ovat eri asi-
oita. Huomautin asiasta kokouksessa
ja siita kaytiinkin keskustelua. Esim.
Englannin ilmailuviranomaisen edus-
tajat huomauttivat, etta heidan mene-
telmdssaan lennonjohtaja selvittaa ko-
neen sdilyttdimaan viimeistd korkeutta
kunnes liu"ussa.

Toinen ongelma: mita itse asiassa
pitda sisdllaan selvitys ”selva lahesty-
maan” (”cleared for approach”)? ICAO
ei missaan tatd maarittele. Olisi kuiten-
kin tarkeda tietdd ja maaritelld, mita il-
ma-alus saa tuolloin tehda ja mita ei,
erityisesti kun kone on tutkalennon-
johtajan vektoroinnissa.

ICAO:n saatava
mustaa valkoiselle

Kokouksessa tultiin siihen tulokseen,
ettd asiaan on saatava selvennystd, ja
jopa ICAO:n PANS-ATM- ja PANS-
OPS -papereihin selked tulkinta asiasta.
Prosessi tulee kestaméaan ainakin vuo-
den 2007 loppuun, ehkd kauemmin-
kin. Yhdesta asiasta kaikki ovat jo yhtd
mieltd. Viimeista selvitettyd korkeutta
tutkavektoroinnin aikana El saa jattaa,
ennen kuin ollaan vahintaan loppula-
hestymislinjalla. Joten ollaan varovai-
sia ja muistetaan kultainen saanto: jos
on vahankin epavarma, on parempi
kysya lennonjohtajalta.

Kirjoittaja on Finnairin A320-kaptee-

ni, joka on ennen lentdjin uraansa toimi-
nut myos lennonjohtajana.
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BOEING 747 -8 INTERCONTINENTAL

“If it works, why fix it?”, on vanha

jenkkislogan, joka pitee B747:ddn paremmin ]
kuin hyvin. llmojen ”Paksu Bent_tgﬁ_an—dﬂﬂlﬁ}o kunnioitettavaan kolm
vuoden ikidn, mutta konetyypilld saattaa hyvinkin olla edessidn viel

umbon viimeisin suurempi tuo-
tantomuutos on jo lahes kahden-
kymmenen vuoden takaa, kun 400-
arjalaiset tulivat hallitsemaan taivaita
vuonna 1988. Jumbon tuore pikkuveli
B787 tuo tullessaan teknologiaa, joka
mahdollistaa Boeingille koneperheen
jatkumisen 747-8 Intercontinental- mal-
linimen alla. Uusi eldma on 18ytynyt
787 ”Dreamlinerin” korkeamman ohi-
virtaussuhteen (1:8,75) omaavilla moot-
toreilla, jotka parantavat tyypin suo-
rituskykyd. General Electricin GEnx-
moottori antaa 66 500 Ib tydntovoimaa
ja sitd modifioidaan hieman Jumbon
tarpeisiin mm. pienentamalla fania ja
mahdollistamalla vuodatusilman kay-
ton (787:ssa paineistus ja ilmastointi
hoidetaan sahkdisesti moottorin vuo-
datusilman sijasta).

Kovaa kilpailua suoritusarvoilla

Boeingin laskelmien mukaan 747-8 tu-
lee kuluttamaan 13% vahemmaén polt-
toainetta kuin 416-paikkainen 747-400

b/

Heikki Tolvanen

ja 12% vdhemman kuin 542-paikkai-
nen A380. Uusien moottoreiden lisak-
si 747-8:n taloudellisuutta tukee myos
rakenteellinen tehokkuus, silla opera-
tiivinen tyhjapaino per matkustaja on
jumbossa n. 450 kiloa, kun se A380:ssa
on reilu 500 kiloa.

Boeing myontaa, ettd A380:n siipi
on kehittyneempi, mutta 777-300ER ja
-200LR tyypeista lainattu viistottu sii-
venkarkimalli kuroo Airbusin etua kiin-
ni - karkivali tulee olemaan 68,5 metria.
Samalla kun siiped on alettu modifioi-
da, on my0s slatit ja laipat modernisoi-

tu. Rakenteellisiin uudistuksiin kuuluu
my06s B777:sta, eli “Triplaseiskasta”,
lainattu laskutelinejérjestelma.

Kaikkien ndiden muutosten pitaisi
Boeingin mukaan pitda 8-sarjalaisen
reittikustannukset melko samana kuin
400-sarjalaisen isosiskonsa, mutta kil-
pailijaansa A380:een verrattuna 747-8:n
pitéisi selvitd 22% pienemmilla reitti-
kustannuksilla.

Airbus taas ilmoittaa, ettd A380:n
operointikulut per matkustajaistuin
ovat 14% paremmat kuin 747-400:1la,
mutta Boeing kiistda sen ja ilmoittaa
lukemaksi vain 3%. Sanonta “kaune-
us on katsojan silméssa” patenee ta-
héankin kissanhannan vetoon.

Uusien moottoreiden ja parannel-
lun siiven avulla koneen melun pitéi-
si olla 30% pienempi kuin 400-sarja-
laisella ja 40% pienempi kuin 200-sar-
jalaisella. Airbusin ja Boeingin mark-
kinointiosastot kdyvat tietysti veristd
kamppailua, joten tehtaiden ilmoitta-
mat suoritusarvot taytynee lukea filt-
terin lapi.
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BOEING 747 -8 INTERCONTINENTAL

Pariisista Honoluluun

Uusi 747-8 on, ehkd hieman ylléttden,
ensimmadinen 747-sarjan versio, jossa
runko saa lisdd mittaa. Aiemmat kehi-
tysversiot (mm. -300 ja -400) kasvattivat
vain yldkannen pituutta. Uusi matkus-
tajaversio saa lisdmittaa 3,5 metrié (yh-
teensd 74,2 m) ja rahtiversio 5,6 metria
(yhteensd 76,3 m). Ndin ollen 8-sarja-
laisen matkustajaversio kuljettaa 8%
enemman matkaajia (450 kolmiluok-
kaversiossa) seka 21% enemman rah-
tia. Matkaakin taittuu n.1500 kilometria
pidemmalle (range 14 815 km). Talla
suorituskyvylld pddstdan jo vaikka-
pa Pariisista Honoluluun tai Perthiin.

Maksimi lentoonlahtépainoksi on il-
moitettu 435 456 kiloa. Rahtari puo-
lestaan pystyy kantamaan 154 tonnin
kuorman kuljettaen sen reilun 8000 ki-
lometrin padhén. Rahtikapasiteetti kas-
vaa 16% 400-sarjalaiseen isosiskoon
verrattuna.

Jopa Boeing on valmis myntamaén,
ettd A380:11a on matkustamon suhteen
etulyontiasema. Niinpa Seattlessa on
laitettu sisustusinsindorit koville.
Lopputulos tuokin mieleen kilpaili-
jan mainoskuvat ”“lentavasta hotellis-
ta”. Sisdankaynti muistuttaa risteily-
laivaa kupolikattoineen ja leveine por-
taineen ylakannelle. Portaiden yldpuo-

kaa kuuhun ja takaisin

ta ja yli 50.000 in-flight tuotetta

niitd oli 200-sarjalaisessa 971 kpl

Faktaa vai fiktioita 747-sarjasta?

- Tyypissa on kuusi miljoonaa osaa

- Koneesta loytyy 274 km sahkdjohdatuksia ja 8 km putkituksia

- Pyrston korkeus (19,4 m) vastaa kuusikerroksista kerrostaloa

- Siivelle (524,9 m2) voisi parkkeerata 45 kpl keskikokoista autoa

- 747-laivasto on taivaltanut 56 miljardia km, joka vastaa 74,000 mat-

- 747-laivasto on kuljettanut 3,5 miljardia matkustajaa
normaalilla kaukolennolla Jumbossa kulutetaan 5000 kg ruokatarvikkei-

- Wright veljesten ensilento (36,5 m) Kitty Hawkissa olisi voitu suorittaa
Jumbon normaalin turistiosaston (45 m) sisalla
- 400-sarjalaisen ohjaamossa on 365 valoa, mittaria ja kytkinta, kun

“

Uusi 747-8 yltaa koneperheeseensa verrattuna huimasti parantuneisiin suoritusarvoihin uusilla,
paremman ohivirtaussuhteen moottoreilla. Kuvat: Boeing
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lella olevassa kupolikatossa on kol-
me ikkunaa, joiden vilitykselld pyri-
tdan luomaan avaruusalusfiilareita.
Sisdantuloaulasta 16ytyvat conciergen
tilat, jotka laajentuvat lennon aikana
lounge-tiloiksi.

Triplaseiskasta on lainattu muotoiltu
rakenne matkustamoon. Se tuo alaker-
ran matkaajille 15% ja ylakerran mat-
kaajille 100% enemman sailytystilaa
sekd hieman kookkaammat matkus-
tamoikkunat. 787 puolestaan lainaa
8-sarjalaiselle kevyemmat matkusta-
mokomponentit ja uuden ajan puu-
terihuoneet.

Ylakansi voidaan modifioida osta-
jan tarpeiden mukaisesti ns. Sky Suite
-tilaksi, josta 10ytyy 14 ensimmaéisen
luokan ja 24 liikemiesluokan bunkkaa
sekd business center tai vastaavasti 40
turistiluokan bunkkaa.

Useiden yhtididen
huhutaan kiinnostuneen

Boeingin myyntipyrkimykset eivit ole
aivan tuulesta temmattuja, silld vanhoja
Jumbo-operaattoreita on maailma pul-
lollaan. Lentorahtiyhtiot avasivat pelin
viime vuoden puolella, kun Cargolux
tilasi 10+10 konetta ja Nippon Cargo
Airlines 8+6 konetta.

Myo6s China Airlinesin, Japan
Airlinesin, ANA:n, Cathay Pacificin,
Malaysia Airlinesin, Air New Zealandin
ja Singapore Airlinesin huhutaan ole-
van mukana 747-8 -ohjelmassa. Myos
British Airwaysin hiljattain eldkkeelle
jaanyt padjohtaja Rod Eddington on il-
maissut yhtion mielenkiinnon suuntau-
tuvan 777-300ER- ja 747-8 -kalustoon,
kun 400-sarjalaisia aletaan uusia.

747-8:n ensimmaisen lennon pitai-
si tapahtua vuoden 2008 loppupuolis-
kon aikana ja ensimmaisten toimitus-
ten vuoden 2009 aikana. Koneen mark-
kinoiksi on arvioitu 450 yksiloa kah-
denkymmenen vuoden aikana. Naista
kolmisensataa rahtaria.

Lukujen perusteella hieman jum-
bommalla Jumbolla on markkinara-
ko 365-paikkaisen 777-300ER:n ja 550-
paikkaisen A380:n vélissa.

Lisdid tietoa Jumboista voi kaivella http://
www.boeing.com/commercial/747 family/
background.html
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SECURITY

Lentokentan kulkuluvan
edellytyksena turvallisuusselvitys

Eris nykyisisti turvallisuussdidoksisti sdidtelee lentomiehistdjen ja lentokentilli tydskentelevien
taustatietojen turvallisuusselvityksid. Selvitys vaaditaan lentokenttien turvatarkastetuilla alueilla
tyoskentelevilti henkiloilti kulkulupien myontimiseksi. Mutta kuka prosessissa selvittid, ja miti?

Tomi Tervo

urvallisuusselvityksissa on ky-
I symys Suomen turvallisuussel-
vityksid koskevan lain, uuden
ilmailulain seka toisaalta EY-maara-
ysten noudattamisesta. Asia heréttaa
kuitenkin my6s kysymyksen miehis-
tojen oikeusturvasta. Onko menettely
varmasti oikeudenmukainen? Onhan
tarkistuksia suorittavalla instanssilla
kédsissaan viime kddessad yksilon am-
matti ja toimeentulo. Ilman kulkulupaa
ei ole tyopaikalle asiaa.

Tsekissa kovia ylilyonteja

Joulukuun ECA News kertoo tsekki-
ldaisen pilottiyhdistyksen protestoi-
neen kiivaasti maansa viranomaisen
toimintaa taustatarkistusten yhteydes-
sd. Yhdistys katsoo maan viranomai-
sen suorittaneen asiassa rdikeita yli-
lyontejd. Se pitdd ongelman ytimena
tarkistuksia suorittavaa NBU-nimis-
td organisaatiota, joka tekee myos yh-
teistyota maan salaisen poliisin, BIS:n,
kanssa.

NBU:n kysymyskaavake luvan ha-
kijoille tuo mieleen kommunistivallan
paivat. Hakijalta kysytdan mm.
heidan kontakteistaan ulkomaalaisiin.
Lisaksi kaikki yli kuukauden mittaiset
maasta poissaolot tulee selvittaa.
Yhdistys kertoo, ettda my0s hakijoiden
pankkiasioita on tutkittu. Jopa heidan
naapureiltaan on kyselty hakijoiden
eldméantavoista. Osa tarkastuksista on
my0s teetetty maan salaisella poliisilla
BIS:114.

ECA (European Cockpit Asso-
ciation) ilmoitti heti pitdvansa Tsekin
viranomaisten menettelya seka syrjivana
ettd ihmisoikeuksia kyseenalaistavana.
Viime viikkojen uutiset kertoivat
tilanteen olevan ilmeisesti vihdoin

7.

paranemassa tulevan lainmuutoksen
myotd. Lainmuutoksen takana on
mm. lentdjayhdistysten voimakas
painostus.

Tsekin lisdksi muissakin Euroopan
maissa saatetaan torméta —jos ei Tsekin
Kkaltaisiin — niin ainakin tydmarkkinoille
heijastuviin ongelmiin. Jos lentoyhtitssa
tyoskentelee ulkomaalaisia lentdjid,
voivat ndiden tyopaikat vaarantua,

paasy turvatarkastetuille alueille tu-
lee evata. Tahdn sen sijaan antaa jon-
kinlaista suuntaa uuden Ilmailulain
pykala 104§ (http://www.finlex.fi/fi/
laki/alkup/2005/20051242).
Viranomaisella on lupa kéyttaa har-
kintavaltaa ja jopa evata kulkulupa
omalla paatoksellaan. Lakitekstin mu-
kaan viranomaisen tekemaan kieltei-
seen paatokseen ei voi hakea muutos-

ECA (European Cockpit Association) pitaa
Tsekin viranomaisten menettelya seka syrjivana
etta ihmisoikeuksia kyseenalaistavana

elleivét valtioiden viranomaiset saa
tarkistusten edellyttdmia taustatietoja
tyontekijan kotimaasta. Mm. ECA
jatkaa kansainvilisella tasolla tyota
asian puolesta.

Enta tilanne Suomessa?

Suomessa turvallisuusselvitykset
suorittaa poliisiviranomainen. Lento-
miehistoille tehddan talla hetkelld ns.
“suppea turvallisuusselvitys”, joka
suoritetaan paikallispoliisin tasolla.
Sen maééritelma 16ytyy Suomen laki-
tekstista (Laki turvallisuusselvityksis-
ta: http://www.finlex.fi/fi/laki/ajanta-
sa/2002/20020177). Lain mukaan tur-
vallisuusselvityksen tarkoitus on sel-
vittad, voidaanko henkilolle tyotehta-
vissddn jarjestaa oikeus péasta laissa
mainittuun paikkaan tai tilaan. Ndihin
kuuluvat mm. lentoasemat. Laki sisdl-
tad myOs maarityksen siitd, mita tietoja
ja rekistereitd tarkistukseen saa kayt-
tad. Nailta osin siis Tsekin kaltainen
mielivaltainen tilanne ei Suomessa ole
mahdollinen.

Laki ei kuitenkaan ota kantaa sii-
hen, millaisten rikkomusten nojalla

ta. Viranomaistason paatos edellyttad
kuitenkin varsin yksiselitteisid ja selvid,
esim. [Imailulain mainitsemia rikkeita.
Kaytannossa ratkaisu jadkin useimmi-
ten luvan hakijalle. Lentomiehistéjen
tapauksessa tama hakija on useimmi-
ten henkil6n tydnantajalentoyhtid, joka
myontaa (tai epad) ko. henkildlle tur-
vallisuusselvityksen perusteella yhti-
on oman kulkukortin.

Suppea turvallisuusselvitys on to-
dennékdisesti tehty jo toissa oleville
miehiston jasenille toihin tulon yhte-
ydessa. EY-asetus velvoittaa kuitenkin,
entisestd poiketen, uusimaan turvalli-
suusselvityksen viiden vuoden perio-
deissa. Asian johdosta ainakin Finnair
kay tyontekijdjarjestojen kanssa keski-
ndisid neuvotteluja, joissa pyritdaan luo-
maan yhteinen linja sekéd yhdessa so-
vittu menettelytapa mahdollisten on-
gelmatapausten varalta.

Liihteet:

ECA Cockpit News Dec-2005

www.finlex.fi

Kirjoittaja on FPA:n turvatoimikunnan

jisen ja toimi SLL:n IFALPA Security-ko-
miteaedustajana v. 2001-2005.
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Pitkat perinteet mittauslaitteiden
valmistuksessa

Suomalainen Vaisala Oyj kehittid, valmistaa ja markkinoi ilmastollisten suureiden mittaamiseen
kaytettivid tuotteita ja palveluita. Yritys aloitti viime vuonna yhteistyon lentdjien kanssa.

aisalan historia ulottuu 1930-
‘ / luvulle asti, jolloin professori
Vilho Viisald, Vaisalan perus-
taja ja pitkdaikainen toimitusjohtaja,
keksi joitakin radiosondin toimintape-
riaatteista. Ensimmaisen suomalaisen
radiosondin professori Vaisala lahetti
ilmoille joulukuussa 1931. Taman jal-
keen radiosondin kehitystyota ja tes-
taamista jatkettiin, kunnes vuonna 1936
se oli tuotantokelpoinen ja toimitukset
aloitettiin.

Vaatimattomista lahtokohdista aloit-
tanut yritys on kasvanut maailman
johtavaksi yritykseksi monilla mitta-
usaloilla ja vakiinnuttanut aseman-
sa merkittdvana suomalaisena vien-
tiyrityksena.

Konsernin paakonttori sijaitsee
nykyisin Vantaalla ja tuotteita val-
mistetaan padasiallisesti Suomessa.
Tuotevalikoima onkin varsin monipuo-
linen ja pitaa sisalldan instrumentteja,
mittausjarjestelmid, sekd sadhavainto-
tietoa. Keskeisid asiakasryhmia ovat
muun muassa ilmatieteen laitokset,
meteorologiset tutkimuslaitokset, tie-
jailmailuviranomaiset, puolustusvoi-
mat ja energiayhtiot.

Turvatoimikunnan ja Vaisalan yh-
teisty® on saanut alkunsa viime ke-
vaand, kun Suomessa jdrjestetylle
IFALPA AGE/ATS -komiteoiden ko-
koukselle haettiin yhteistydokumppania.
IFALPA -kokoukselle etsittiin sponso-
ria ja Vaisala puolestaan kaipasi lisad
tietoa kdytannon lentotoiminnasta se-
ka saiden vaikutuksesta lento-operaa-
tioihin. Kummankin tahon tavoitteet ja
edut kohtasivat Vaisalan lahdettya ko-
kouksen tukijaksi.

Meille ilmailun parissa tyoskente-
leville on itsestdan selvda saailmioi-
den mittaamisen ja mittaustulosten
tasmallisen valittdimisen merkitys il-
maliikenteelle ja sen turvallisuudelle.
Toimijoiden vélisen yhteistyon kehit-
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Niko Tiitinen
FPA:n turvatoimikunnan sihteeri

tdminen palvelee pitkélla tahtdimelld
kaikkien asianosaisten etua ja yhteistyo
Vaisalan kanssa onkin IFALPA -kokouk-
sen jalkeen jatkunut. Turvatoimikunta
haluaa omalta osaltaan parantaa ilmai-
lun piirissa toimivien tahojen valista
vuoropuhelua ja positiivisena kehi-
tyksend voidaankin esimerkiksi mai-
nita mahdollinen tuleva koulutusyh-
teisty$ sddasioissa Finnairin ja Vaisalan
valilla.
Lihde: www.vaisala.com

Vaisala Oyj numeroin
(v. 2004)

Tyéntekijoits 1063,

joista Suomessa 673 (v. 2004)

22 toimipistetta 11 eri maassa

Edustajia yli 100 maassa

Liikevaihto (2004)
noin 180 milj.euroa

Ulkomaantoimintojen osuus

liilkevaihdosta 97%

yritysesittely. Matti Allonen luovutti Vaisalan Hannu Katajamaelle SLL:n historiikin.

Turvatoimikunta piti joulukuussa 2005 kokouksensa Vaisalan tiloissa, jossa jarjestettiin myos
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ONNETTOMUUDET JA EVAKUOINTI

"Cabin ok!”

Matkustamon turvallisuuskehitys nikyy jo tilastoissa. Elokuinen Air Francen A340-
onnettomuus Torontossa pdityi koneen tiystuhoon, mutta kaikki koneessa olleet 309 ihmisti
selvisivit hengissi. Valokuvia katsellessa sataprosenttinen pelastuminen saattaa tuntua
ihmeeltd, mutta se on itse asiassa seurausta mdirdtietoisesta lentoturvallisuustyosta.

Heikki Tolvanen

atkustamoturvallisuus on
kehittynyt lentdjien vinkke-
listd hyvinkin huomaamat-

tomasti, mutta 16 G:n istuimet, sytty-
mattdomat istuinmateriaalit, tulta kesta-
vat evakuointiliukumadet ja matkusta-
mohenkilokunnan koulutus sadstavat
henkia selvasti enemman aiempaan
verrattuna.

16 G:n istuimet

Toronton onnettomuudessa matkusta-
jat paasivat ulos noin kahdessa minuu-
tissa. Yksi tarkeimmistd syista olivat
16G:n matkustamoistuimet. Sattumalta
vain kuukausi tuon onnettomuuden jal-
keen FAA julkaisi médarayksensa mat-
kustajien ja matkustamomiehistdjen
istuinten onnettomuuskestavyydes-
td. Sen mukaan kaikissa vuoden 1958
jalkeen sertifioiduissa ja vuoden 2009
jalkeen valmistetuissa liilkennekoneis-
sa taytyy olla 16 Gn istuimet. Maarays
ei ole tdysin uusi, vaan sitd on jo sovel-
lettu vuoden 1988 jalkeen. Néin ollen
The Air Transport Association mukaan
jo 90% jenkkikoneista tayttda FAA:n
madrdyksen.

Kallis polttoaine edesauttaa omal-
ta osaltaan turvallisuutta tallakin rin-
tamalla, silld vanhojen koneiden (B727,
B737, MD-11, MD-80, DC-10 ja B747),
joista vield 16ytyy 9G:n istuimia, vaih-
toviikot ovat olleet vilkkaita.

Uusi teknologia suojaa
myOs paata

Onnettomuustilanteissa ihmisen paa
on useimmiten heikoin komponentti.
16 G:n maardys edellyttas, ettd mat-
kustamoistuimet pysyvit paikoillaan
vaikka dynaamiset voimat pyrkivat
litkuttamaan niita kaikkien akselei-
den suunnalta. Samalla uudempi is-

7.

Uudet, 16G:ta kestavat istuimet tulevat anta-
maan reilusti turvallisuuslisaa onnettomuusti-
lanteessa.

tuin toimii my06s iskunvaimentime-
na ja antaa paremman turvan paan
seudulle. Lentokonematkustamojen
rakennesuunnittelussa kaytetaan yk-
sikkoda Head Injury Criteria (HIC).
Matkustamon sisalld paan loukkaan-
tumisriski ei saa ylittaa 1000 HIC:ia.

Matkustamoturvallisuuteen erikois-
tuneet yritykset ovat kehittaneet ilmalla
tayttyvat lantioistuinvyot. Niiden sel-
kdpuolelta laukeavat ”airbagit” nou-
sevat vyOsta ylos- ja ulospdin suoja-
ten matkustajan pdata ja rintakehda.
Niita sijoitetaan padasiassa matkusta-
mo-osastojen valiseinien jalkeisille is-
tuinriveille, missa ei ole edelld olevan
istuimen selkédnojan suojaa.

On syytd muistaa, ettd pakkolas-
kuasennon tarkoitus on yhtlailla va-
hentda paan ”flash back”-ilmiota kuin
turvata paa putoavien hattuhyllyjen ja
lentavan irtotavaran varalta.

Koneesta poistuminen
ennen tulipaloa olennaista

16 G:n istuimet antavat matkustajille
evakuoinnissa kallisarvoista aikaa, silla
heidan toimintakykynsé on luultavim-
min sdilynyt, kuten Toronton onnetto-
muus osoitti. Median Torontosta saami-
en tietojen mukaan tulipalo matkusta-
mon sisdlla paasi leviamaan vasta kun
kaikki olivat ulkona. Syttymattomat
istuinmateriaalit ja tulta kestavat eva-

Pyl b
A340:n taystuho ilman yhtaan kuolonuhria on

tulos, joka antaa uskoa seka teknisiin uudis-
tuksiin seka miehistdjen toimintavalmiuksiin.

Istuin toimii myoOs
iskunvaimentimena
ja antaa paremman
turvan paan seudulle.

kuointiliukumaet auttoivat siis omal-
ta osaltaan selviytymista.

FAA tutki USA:ssa vuosina 1970-95
tapahtuneita lento-onnettomuuksia,
joista oli mahdollisuus selvita hengissa.
68% lentokoneissa olleista henkildista
menehtyi onnettomuuden jalkeisessa
tulipalossa. Part 121-luokan liikenne-
koneonnettomuuksissa kuolleisuus on
laskennallisesti 40-60% johtuen juuri
tulipaloista.

Yksi surullisimmista selvidmiskel-
poisista lento-onnettomuuksista tapah-
tui 1985 Manchesterissa. Airtoursin
737-200 -koneen vasemman mootto-
rin ahtimen kammio hajosi juuri en-
nen V1:td. Lentdjat keskeyttivat len-
toonldhdon ja rullasivat koneen pois
kiitotielta. Valitettavasti palava moot-
tori ja siivestd valunut kerosiini jaivat
tuulen ylapuolelle, jolloin runkoon pa-
loi nopeasti aukko. 135 matkustajasta
menehtyi 55 joko tulipaloon tai palo-
kaasuihin. Toinen viela tuoreessa muis-
tissa ollut tapaus on Swissair 111. Sen
tuho oli viime kaddessa eristysmateriaa-
lin syyta. Testeissd kavi ilmi, ettd ma-
teriaali oli paloa ylldpitdvaa. Lennon
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ONNETTOMUUDET JA EVAKUOINTI

kohtaloksi koitui, kun paloa ei saatu
hallintaan. FAA reagoi tdhdn nopeas-
ti, ja monet finnairilaiset muistavatkin
MD-11-koneiden massiiviset eristema-
teriaalien vaihdot.

Vuonna 2007, kaksi vuosikymmen-
td Manchesterin onnettomuuden jal-
keen, voimaan astuva ilmailumaarays
pyrkii estiméan Airtoursin ja Swissair
111:n tapaiset matkustamopalot. Uusi
vaatimus edellyttdd, ettd matkustamon
ja rungon valilla oleva eristysmateri-
aali antaa palosuojaa ulkoa tulevalta
tulelta vahintaan nelja minuuttia. Jos
aikaan lasketaan vield alumiinirungon
sulaminen, on kokonaissuoja noin viisi
minuuttia, mika olisi ollut riittava aika
saada matkustajat ulos jokaisessa tut-
kitussa lento-onnettomuudessa.

Jos alumiini palaa puhki minuutis-
sa, komposiitit kestavat tulta jopa 20
minuuttia. Tosin komposiitin ongel-
mana ovat myrkylliset palokaasut ja
palamisen jalkituotteena syntyvat hy-
vin hienojakoiset hiukkaset, jotka voi-
vat olla jo vahdisessd maarin hengitet-
tyina hengenvaarallisia.

Palosuojaavien eristeiden maarays
on vain viimeisin jo 1980-luvulla alka-
neesta maarayskokoelmasta. Sithen
kuuluvat syttymattomat istuinmate-
riaalit (40-60 sekuntia lisda selviyty-
misaikaa), vahdan kuumenevat ja sa-
vua padstavat sisdpaneloinnit (1-2 mi-

Uusien materiaalien tuoma kokonaissuoja on
noin viisi minuuttia, mika olisi ollut riittava
aika saada matkustajat ulos jokaisessa
tutkitussa lento-onnettomuudessa.

nuuttia lisdd selviytymisaikaa), lattian
hatavalot (20% lisda evakuoitumisno-
peutta) ja tulta kestavat evakuointili-
ukumadet.

A380:n tuomat haasteet

A380-aikakaudella 90 sekunnin saanto
on jo todellinen haaste. FAA:n 90 se-
kunnin evakuointikoe on vuosikaudet
toteutettu oikealla lentokoneella, pi-
mennetyssa lentokonehallissa bloka-
ten puolet varauloskaytavista. Testiin
varvityt ihmiset piti saada ulos tuossa
maaraajassa, jotta viranomainen tyy-
dyttyi. Valitettavasti MD-11:n evaku-
ointikokeessa yksi “matkustajista” hal-
vaantui kaulasta alaspdin, kun han jai
peréssa laskeneen alle. Tamén jalkeen
evakuointisertifiointi suoritettiin virtu-
aalisesti tietokoneen avulla.
Joidenkin tietojen mukaan A380:n
evakuointikoe pitdisi suorittaa taas
reaalisesti. JAAm ”Very Large Trans-
port Aircraft Emergency Research
Evacuation Study” on nostanut esil-
le seuraavia ongelmakohteita. Naita
ovat matkustajien disorientaatio eva-

Milla saadaan kiinnostavuutta turvabriefauksiin?
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kuointitilanteessa, mahdollisten es-
teiden hahmottaminen koneen kayta-
villd ja tilannearvion muodostaminen
koneen toisissa osastoissa, evakuoin-
nin jalkeinen matkustamon tarkastus
(kapteenin kavely matkustamon lapi)
sekd koneen asennon ja evakuointi-
liukumaékien kaytettavyyden maarit-
taminen.

A380:n evakuointiliukumaet ovat jo
"vesipuistotasoa”, silld ylempi kansi si-
jaitsee yhdeksan metrin korkeudella.
Se voi olla monelle matkustajalle eva-
kuointia hidastava tekija, kun korkean
paikan kammo iskee. JAA:n tutkimuk-
sessa mukana olleet lentoeménnat eh-
dottivat katettuja ja nakymaltaan rajoi-
tettuja evakuointiliukumakia.

Turvaa vai turhaa?

Vanha ongelma on saada matkustajat
seuraamaan turvabriefausta - ajatuksel-
la. Human Factors -spesialisti Cynthia
Corbett toteaa, ettda humoristiset turva-
briefaukset ja julkkisten kaytto niissa
eivat valttamatta saa aikaan parempaa
tulosta. Jaako matkustajille mieleen
huumori turva-asioiden sijasta?

Turvabriefausten osalta pyritdan
kehittelemaan uusia tapoja tuoda vies-
ti lapi. Turva-asioita voitaisiin esitelld
kaupallisilla tv-kanavilla, tai ne voitai-
siin liittdad lentoyhtididen nettisivuille,
jolloin palkintona asioiden ldpikaymi-
sestd voisi olla esimerkiksi kanta-asia-
kaspisteita.
s0a, jolla matkustamon turva-asiat ovat
jakehittyvat. Niinpa on lohdullista huo-
mata, ettei sillakdan sektorilla olla jaa-
ty makaamaan laakereille. Emme voi
lentdjina luottaa ihmeisiin, vaan ihmi-
siin, jotka tekevidt ammattitaitoisesti
tyotadn niin suunnittelu- kuin opera-
tiivisella puolellakin.

Artikkeli perustuu Air Transport World—
lehden materiaaliin

Kirjoittaja on toiminut mm. Finnairin
CRM- ja PT-kouluttajana seki lukuisissa
SLL:n kansainvilisissi tehtivissd. Hin on
Litkennelentdji-lehden vakiokirjoittaja.
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AIR BERLIN

Halpalentoa tarjolla nyt

myOs saksalaisittain

Helsinki-Vantaalla on lihes huomaamattomasti ja varsin nopealla aikataululla aloittanut
toimintansa nyt myds saksalainen Air Berlin. Halpalentomarkkinoita seuraava toimittajamme
Tom Nystrom kertoo alan uusimmat kuulumiset ja esittelee uuden tulokkaan.

kivista halpalentoyhtitista leh-

den viime numerossa esiteltiin
tanskalainen Sterling. Yhti6 nousi uu-
destaan otsikoihin kuun vaihteessa,
tosin talla kertaa ei niinkdan hyvilla
uutisilla. Yhtio ilmoitti harkitsevan-
sa muutaman Suomesta lennettavan
reitin lakkauttamista, kun kuukausi
sitten se vield vaitti lippujen myynnin
kdynnistyneen hyvin.

Itse tulkitsen ilmoituksen merkkind
siitd, ettd ainakin tiettyihin kohteisiin
lippujen on taytynyt myyda todella hei-
kosti. Yhtio muuten tuskin tunnustaisi
edes harkitsevansa asiaa. Ilmoitus tuli
ainakin itselleni yllatyksena, silla us-
koin Sterlingin tapaisen vakavaraisen
yhtion olevan tosissaan Suomi-panos-
tuksessaan ainakin ensimmaisen vuo-
den ajan. Nyt jddkin ndhtavéksi, miten
panostus toteutuu. Suomen maajoh-
taja Harri Kaijanto vakuuttaa kuiten-
kin HBL:ss4, ettd liput ovat muuten
myyneet hyvin, eikd Sterlingilla ole
mitdan aikomuksia vetaytyd Suomen
markkinoilta.

Ennustajan viitan voisi vaikka pu-
kea Finnairin toimitusjohtaja Jukka
Hienoselle, joka vain viikkoa aikai-
semmin arveli, etteivét halpisten hin-
nat ole kestavalla pohjalla. Syyksi mah-
dolliseen vetdytymiseen Sterling il-
moitti Bluel:n uusien Euroopan reit-
tien tuoman kilpailun mm. Barcelonan

reitille. Sterlingin Kaijanto

Suomen ilmailumarkkinoille pyr-

Tom Nysr6m

sanoo, ettei ole mitdan jarkea lentaa
kahta puolityhjdd konetta perakkain.
Rivien valista voi kuitenkin lukea, et-
ta reittien vahentdminen sopii muuten-
kin koneenkayton optimointiin ja siten
onkin mahdollista, ettd kahden koneen
sijasta Helsinkiin tulee vain yksi.

Ansaintamallit uusiksi

Halpiksista puheen ollen — Ryanair on
taas keksinyt uutta. Liikennelentaja-
lehden aiemmassa numerossa mai-
nitsimme, ettd yhtio suunnittelee saa-
vansa yhd suuremman osan tuotostaan
oheismyynnistd ja ettd tulevaisuudes-
sa tarkoituksena on jakaa itse lento-
liput ilmaisek- | si. Suunnitelmassa
on nyt edetty | jayhtio ryhtyy pe-
rimdan mak- sua selvitettavista
matkatavarois- ta. Yhtio ei kui-
tenkaan tyydy pelkéstaan kep-

piin vaan tarjoaa my0s porkkanaa, eli
alennusta matkustat pelkalla kasimat-
katavaralla matkustavien asiakkaiden-
sa lippuihin. Ryanair laskee, etta va-
hentamalla matkatavaroiden maarda
syntyy useita synergiaetuja (esim. ke-
vyemmat koneet, vihemman henkil6-
kuntaa lastaamassa). Séastod yhtiolle
varmaan syntyykin, mutta nakyyko
se lopulta kuluttajan lompakossa, on-
kin ihan eri asia. Hinnat kun kuiten-
kin vaihtelevat koneiden tayttdasteen
mukaan.

Air Berlin

Siind missa Sterling harkitsee reittitar-
jonnan vahentamistd, Air Berlin lisaa
tarjontaa. Helmikuussa yhtio aloitti
lennot Helsingistd. Mika tdma yhtio
oikein on - lintu vai kala?
Amerikkalaisen Kim Lundgrenin,
entisen PanAm-kapteenin, perusta-
ma Air Berlin lensi ensimmaisen len-
tonsa huhtikuussa 1979 Berliinista
Mallorcalle. Ensimmainen kone oli lii-
sattu 707, joka nopeasti vaihtui kah-
teen 737:ddn. Yhtio saksalaistui vuon-
na 1991 ja liittyi IATA:n jaseneksi 1997,
jolloin siita tuli samalla reittilentoyhtio.
Vuoden 2004 alussa Air Berlin hank-
ki noin neljanneksen Niki Laudan uu-
desta lentoyhtiostd, NIKI:sta. Samalla
syntyi Euroopan ensimmainen
halpalento-allianssi, jon-

ka tarkoituksena D!‘.
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on kehittya Itdvallan ja Itd-Euroopan
markkinoilla.

Alussa yhtio panosti voimakkaasti
Viélimeren alueeseen (mm. Mallorcalle
yhti6 lentda 12 lentoa pédivassa —ja sit-
ten joku vield ihmettelee mistd ne kaik-
ki saksalaiset sinne loytévat...), mutta
syksylla 2002 yhtio ryhtyi panostamaan
City Shuttle-nimelld my6s Euroopan
suuriin kaupunkeihin. Viime vuonna
panostusta tarkennettiin ja se sai ni-
mekseen Euro Shuttle.

Euroopan kolmanneksi
suurin halpis

Vuoden 2005 lopussa Air Berlinilld on
noin 50 koneen laivasto, joista suurin
osa 737-800:a, sekd muutama vanhem-
pi yksild ja pari Bussia (A320-konetta
on kuitenkin tilattu lisdd, 9 kpl tana
vuonna). Vanhemmista koneista yh-
tid on ainakin omien sanojensa mu-
kaisesti hankkiutumassa eroon ja he
mainostavatkin laivastoaan Euroopan
nuorimmaksi. Noin puolet yhtion len-
noista on charter-lentoja ja yhtio kul-
jetti viime vuonna 13,5 miljoonaa mat-
kustajaa. Nailld luvuilla Air Berlin on-
kin Euroopan kolmanneksi suurin hal-
palentoyhtio.

Henkilokuntaa yhtidssa on noin
2700. Lentdjien lukumé&araa yhtion
kotisivut eivat kerro, mutta yhtiolla
on omaa lentokoulutusta ja se jarjestdd
MCC- seka 737-lentokoulutusta. 737-
lentokoulutus vaikuttaa sindnsd mie-
lenkiintoiselta, ettd padsyvaatimukse-
na koulutukseen on kyseisen koneen
tyyppikelpuutus. Liekohdn kysees-
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sd jonkinlainen kertausharjoitus yhti-
60n hakeville lentdjille, silla se koostuu
kahden tunnin laskuharjoituksesta si-
mulaattorissa (minké aikana tehd&dan
40-50 laskua vaihtelevissa olosuhteis-
sa!) sekd kuudesta laparistd ja kahdes-
ta laskusta.

Vahan muutakin kuin
point-to-point-operointia

Air Berlin yrittaa erottua muista hal-
palentoyhtidistd mm. maksuttomal-
la tarjoilulla (Iammin ruoka yli 3,5h
lennoilla) ja panostamalla laajaan bo-
nusohjelmaan. Yhtion kotisivut ovat
kokonaisuudessaan mielesténi selke-
at. Varsinkin lentojen suunnittelusivu
toimii hyvin ja nopeasti. Kartalta na-
kee nopeasti minne yhtio lentaa mis-
takin, ja seuraavalla sivulla aukeavat
aikataulut antavat hyvéan yleiskuvan.
Hintakin on selkedasti esilld, veroineen

ja polttoainelisineen. Helsingistd ndytti
padsevan alle satasella useimpiin koh-
teisiin, varsinkin jos on mahdollista
joustaa lahtopdivassa.

Hienon kokonaisvaikutelman pilaa
kuitenkin tunne koneenvaihdon peitte-
lysta. Varausta tehdessa vasta viimei-
sella sivulla ndkyvat mahdolliset ko-
neenvaihdot. Helsingistd kumpaan-
kin suuntaan on aina koneenvaihto
Diisseldorfissa, olkoonkin ettd lipun
voi ostaa koko matkalle, toisin kuin
esim. Ryanairilla. Lisaksi aikataulut on
selkedsti suunniteltu mannereuroop-
palaisille. Helsingista lahdettdessa ko-
neet ovat perilld vasta illalla, ja kaikista
kohteista ldht6 on jo aamulla.

Air Berlin on toistaiseksi pitanyt hy-
vin matalaa profiilia Suomessa. Joko se
on tarkoin harkittu taktiikka tai sitten
Suomea markkinoidaan keskieuroop-
palaisille. Oli miten oli, vuoden sisél-
1a olemme varmaan paljon viisaampia
yhtion tavoitteiden suhteen. Kilpailu
halpalentoyhtiiden kesken on kovaa ja
kaikki yrittavat jatkuvasti hakea uusia
laajenemisalueita. Ndin myds Sterling,
Air Berlin seka kaikki perinteiset len-
toyhtiot. Jaa nahtavaksi, kuinka uu-
det yhtiot parjaavat Suomen pienilla
markkinoilla.

(ldhteet: ATW, HBL, HS, Talouselamii,
www.airberlin.com)

Artikkelin kirjoittaja on vuonna yksi ja
kaksi asunut Saksassa ja tuntee hyvin siki-
ldisen kulttuurin, tai ainakin tunsi silloin.
Kesilli on edessi uusi tutustumismatka,
johon kuuluu mm. hieman jalkapalloa...
Kirjoittaja ei kuitenkaan kannata Saksaa
kesin MM-kisoissa, silld etelidamerikkalai-
nen rytmi on kova sana.
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IFALPA huolissaan Irakin ja
Afganistanin operaatioista

huolensa Afganistaniin

ja Irakiin kohdistuvien
operaatioiden turvallisuu-
desta. Jarjeston mukaan len-
not lisdantyvat jatkuvasti,
eikd lentojen tai miehistojen
turvallisuutta toissa tai hotel-
leissa voida maiden nykyi-
sessa turvallisuustilanteessa
taysin taata.

IFALPA on my®s huoles-
tunut maiden maatoiminto-
jen ja suunnistuslaitteiden
infrastruktuureista ja niiden
turvallisuudesta. Aseelliset
konfliktit ovat aiheuttaneet
merkittdvaa vahinkoa kai-

IFALPA on ilmaissut

kille liikennetta tukevil-
le toiminnoille, eikd vahin-
kojen laajuutta tai tarkko-
ja vaikutuksia voida nykyi-
sessd tilanteessa todentaa.
Suunnistuslaitteiden lisak-
si IFALPA kehottaa kiinnit-
tamaan huomiota mm. kent-
tien palo- ja pelastuspalve-
lun laatuun. Joillakin ken-
tilla liittoutuneiden joukot
ovat kunnostaneet toimin-
toja, mutta niiden todellinen
laatu ja saatavuus on silti yha
arvoitus.

IFALPA ymmartaa, et-
td maihin suuntautuneiden
lentojen jdrjestamiselle voi

olla kaupallisesti suotuisat
perusteet, mutta ndista huo-
limatta matkustajien ja mie-
histdjen turvallisuus tulee
sen mukaan pystya takaa-
maan. Jarjeston kanta on, et-
ta operointikohteiden navi-
gaatiolaitteiden seka palo-ja
pelastuspalvelujen tulisi to-
deta vastaavan ICAO:n stan-
dardeja, ennen kuin operaa-
tioita naille alueille voidaan
sotatoimien jalkeen uudel-
leen aloittaa.

Lihde: IFALPA Press
Release 06 PRLO17

Caravelle-projekti etenee

rojekti Kongon
Kinshasassa majai-
levan Finnairin enti-

sen Caravelle-koneen ko-
tiin saamiseksi on ldahtenyt
kayntiin. Caravelle-kera-
ykseen liittyva avaustilai-
suus pidettiin 12. tammi-
kuuta Ilmailumuseon tilois-

sa Tietotielld. Tilaisuuden
kokoonkutsujina olivat
projektiin osallistuvan Suo-
men Ilmailumuseon johtaja
Yrjo Toivanen seka projek-
tin vetdja, kapteeni Kari
Voutilainen.

”"Olemme yhteydessa
koneen omistajiin ja sel-

vittelemme aktiivisesti
mahdollisuuksia pelastaa
Super Caravelle msn 169.
Tiedotamme asian edisty-
misesta valittomasti”, ker-
too Voutilainen projektin ta-
maénhetkisesta tilasta.

Ryanair kiistaa TV-ohjelman

syytokset

yanair kiistda jyrkas-
ti syytokset turvalli-
suusrikkomuksista,

joita esitettiin brittildisen
Channel 4:n dokumentissa
“Dispatches” 13. helmikuu-
ta. Kaksi kanavan toimittajaa
palkattiin Ryanairille yhti-
On tietamatta heidan olleen
toimittajia. He tyoskenteli-
vat useita kuukausia mat-
kustamomiehiston jasenina
keraten materiaalia doku-
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menttiin, joka Channel 4:n
mukaan paljastaakin yhtion
rikkoneen ainakin 20 turval-
lisuussaadosta seka esittda
karun todellisuuden tyon
naannyttiman henkilokun-
nan arjesta.

Ryanair ei katso ohjelmas-
sa esitetyilla asioilla olevan
todistusarvoa, ja sanoo oh-
jelman pdinvastoin kertovan
yhtion korkeasta turvatasos-
ta. ”Viiden kuukauden mit-

taiset kuvaukset onnistuivat
loytdamaan vain muutamia
satunnaisia lipsahduksia yh-
tion omista proseduureista”,
perustelee yhtion péadjohtaja
Michael O’Leary. ”"Namakin
tapaukset tutkitaan, eikd nii-
td kommentoida ennen tut-
kinnan valmistumista.”
Ryanairin mukaan myos-
kadan kanavan julkaisemaa
ohjelman mainoskuvaa, jos-
sa ndytetaan koneessa nuk-

Joksa kysyy —
Kymmenen kovaa:

1. Kuka nainen sai
ensimmaisena lenta-
jan lupakirjan?

2. Kuka lensi ensim-
maisena Atlantin yli
lentokoneella?

3. Milloin IATA perus-
tettiin?

4. Kuka oli Suomen
ensimmainen taito-
lentaja?

5. Minka niminen oli
Valto, Niilo ja Uuno
Karhumaen ensim-
mainen lentokone?
6. Milloin saapui
Finnairin ensimmai-
nen DC-8 Suomeen?
7. Kuka oli Spear-
Airin paalentaja?

8. Mika oli Me-262:n
japanilaisversion ni-
mi?

9. Kuka jaakari toimi
Aeron toimitusjohta-
jana?

10. Ju52 "Kaleva”
ammuttiin alas
Tallinnan reitilla
14.06. 2001. Kuka
toimi sen paallikko-
na?

Vastaukset viereisella
sivulla!

Jouko “Joksa”
Lankinen on Finnairin
A320-kapteeni.

kuvia lentoemantia, ei ole
otettu Ryanairin koneessa.
Yhtio perustelee, ettei sen
koneissa ei ole kuvassa naky-
van kaltaisia jumpseateja.

Aiemmin Ryanairin hen-
kilokunnan omia kertomuk-
sia yhtiosta on julkaistu ai-
nakin nettisivustolla www.
ryan-be-fair.com.

Lihteet: IFALPA Daily
News, www.channel4.com,
WWW.ryanair.com
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AAIB: Low-level —
varoitus vaadittava

rittildinen onnetto-
B muustutkintakeskus

AAIB suosittaa polt-
toaineen vahyydesta varoit-
tavien jarjestelmien muut-
tamista pakollisiksi liiken-
nekoneissa. Suositus on osa
Virgin Atlanticin A340-ko-
neelle viime vuonna sat-
tuneen tapauksen tutkin-
taa. Koneen kaksi tankkia
tyhjeni lennolla ilman, etta
miehistd sai minkdanlaista
ennakkovaroitusta koneen
jarjestelmilta. AAIB:n mu-
kaan sekd FAA:mn ettd EASA:
n sertifiointimaaraykset vaa-
tivat polttoainejarjestelmilta
yleisella tasolla ainoastaan
varoitusta epaturvallisis-
ta jarjestelmén tiloista (un-
safe operating conditions).

Taman vaatimuksen voidaan
tulkita koskevan ainoastaan
jarjestelman teknisia vikoja,
lausuu AAIB.

Lisdksi sen mielesta polt-
toaineen vahyydestd varoit-
tavien jarjestelmien tulisi ol-
la itsendisid jokaisessa ko-
neen tankeista.

Viime vuonna Italian vi-
ranomaiset ehdottivat, et-
td vahyydesta varoittavan
jarjestelmén (low-level) tu-
lisi olla itsendinen, eika
osa madramittausjarjestel-
maa (quantity indicators).
Ehdotus tehtiin tunisialaisen
ATR:n viime elokuisen me-
reen syoksyn jalkeen.

Lihde: IFALPA Daily
News

Luis Santos viimein

vapauteen

enezuelan viran-
omaiset vapauttivat
viimein joulukuussa

lentoperamies Luis Santosin
vankeudesta luopuen kaikis-
ta syytteistd hanta vastaan.
Liikennelentdja-lehdessa

7/2005 kerrottiin portugali-
laisesta Santosista, joka jou-
tui vangituksi Venezuelassa
syyttdoména hanen konees-
taan 16ytyneen huumelas-
tin vuoksi. Vankeus kesti 14
kuukautta, jonka aikana vi-
ranomaiset hylkésivat hanen
lukuisat valituksensa mita
erikoisimmilla perusteilla.
Mm. IFALPA seka Portugalin
yhdistys APPLA painosti-
vat ankarasti Venezuelan vi-
ranomaisia seka Portugalin

hallitusta toimiin Santosin
puolesta. “Tama oli paras
joululahja minka miné ja
perheeni voi saada”, kertoi
Santos vapauduttuaan. ”"En
tule unohtamaan pilottiyh-
distysten minulle antamaa
korvaamatonta tukea pro-
sessin aikana.”

Santos my0s varoittaa
kollegoitaan. ”Sama mika
minulle tapahtui, voi tapah-
tua kenelle tahansa, missa
tahansa. Kaikkien lentdjien
tulisi miettid, mitkd heidan
omien hallitustensa valmiu-
det auttaa olisivat vastaavas-
sa tilanteessa. Portugalilla ne
eivat olleet hyvat.”

Lihde: IFALPA News Jan-
Feb 06

materiaalin deadline:

Seuraavan Liikennelentadja-lehden (2/06)

Perjantai 31.3.

Lisdtietoja paatoimittajalta
(tomi.tervo@welho.com / 045-6781848)

Tule mukaan toimitukseen!

Liikennelentdja-lehden toiminnan laajentuessa et-
simme jalleen toimitusryhmdan uusia voimia!
Lisaresurssit olisivat hyddyksi seka toimitus- etta
taittotyohon. Jos siis ideoit mielellasi, et kavahda
kirjoittamalla ilmaisua ja etsit kenties mielekasta,
ammattitaitoa syventavaa seka ennen kaikkea hyo-
dyllista harrastetta tyon oheen, ota yhteytta!

Toimitustyo kasittaa ideointia, lehden kehittamis-
ta, alamme tapahtumien seuraamista seka kirjoitta-
mista. Lehden taittaminen on graafista tydskente-
lya, jossa ripaus luovaa luonnetta ei ole pahitteek-
si. Ammattilaisen taustaa et tarvitse - tyd tekijaan-
sa opettaa, jopa nollatasolta!

Kysy lennonjohtajalta!

Liikennelentaja-lehdessa aloitetaan Suomen
Lennonjohtajien yhdistyksen (SLJY) kanssa yh-
teistydssa palsta, jossa lentajat voivat kysya miel-
tdan askarruttavia Suomen, erityisesti EFHK:n,
ATC-palveluun liittyvia kysymyksia lennonjohtajilta.
Yhteyshenkilo lennonjohtajien puolelta vastaa ky-
symyksiin lehden sivuilla.

Laheta kysymyksesi lehden toimitukselle osoitteella
toimitus@sllpilots.fi. 20.3. mennessa lahetetyt ky-
symykset ehtivat Liikennelentajaan 2/2006.

1. Madame de Laroche
3. Vuonna 1919

mukkaa 14.9.1919
5. Karhu I, vuonna 1925

7. Olavi Kepsu
8. Kikka

Joksa kysyy —Vastaukset:

2. Kapt.luutn. A.C. Read, Curtiss NC-4 vesikoneella

4. Jadkarikapteeni G. Holmgqvist, han teki nelja sil-

6. Helmikuussa 1969, OH-LFT Paavo Nurmi

9. Jadkarikenraali Leonard Grandell (1894-1967)
10. Kapteeni Bo von Willebrand
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www.renault.fi

Uusi Clio Storia 1.215-ov 60 hv

Biliasta nyt erikoisera erikoisvarustein vain
13.900 € .. e sis. ilmastoinnin

Kuvan auto lisévarustein.

L]
P
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(EU-yhd. 5,9-6,0 1/100 km, CO, 139-143 g/km.)

Biliassa nyt nopeille rajoitettu erikoisera 5-ovisia Clio Storia 1.2 | 60 hv -malleja,
joissa on ilmastointi vakiona sekd paljon muuta ylellisyyttd, mm. hatdjarrutus-
tehostin, etumatkustajien mukautuvat etuturvatyynyt ja sivuturvatyynyt, kauko-
ohjattu keskuslukitus, ohjaustehostin, etusumuvalot, sdhkotoimiset etulasinnostimet
ja valoisa, soinnutettu verhoilu.

LISAETUNA erikoiserin autoihin: Blaupunkt Vancouver cd/radiosoitin kahdella
kaiuttimella asennettuna vain 350 € seka Nokia Hakkapeliitta 2 nastarenkaat
peltivanteilla vain 520 €. Tule koeajolle Biliaan jo tdnaan!

RENAULT @

Clio Storia 5-ov mallisto ovh alkaen 14.100 € + tk. 600 €, yht 14.700 € Euroopan ostetuin auto

Automyyntimme palvelee arkisin 8-18 ja lauantaisin 10-15.
Pienkorjaus- ja varaosapalvelu lauantaisin vain Bilia Kaivokselassa klo 10-15.

Marjo Kaskinen Marko Karkkdinen
automyyja automyyja

& 5044 1659 & 5044 1646

gsm 050 3479 639 gsm 0400 461 765

marjo.kaskinen@bilia.fi marko.karkkainen@bilia.fi



