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 Jäsenyhdistykset esittäytyvät
Suomen Lentäjäliiton viisi jäsenyhdistystä 
pähkinänkuoressa nimin ja numeroin.

 Suomen Lentäjäliiton 
turvatoimikunta perustettiin 
Uuden, kansallisen lentoturvallisuuselimen 
toiminnassa halutaan kiinni� ää huomiota 
epäpolii� isuuteen ja puhtaaseen turvatyöhön.

 Liikennelentäjien kansainväliset 
keskusjärjestöt
IFALPA ja ECA – kaksi suurta kansainvälistä 
järjestöä, jotka ajavat asioitamme maailmalla.

 Kulkuluvan edellytyksenä 
turvallisuusselvitys
Suomen lainsäädäntö sekä EY-säädökset vaa-
tivat amma� imme harjoi� ajilta taustatarkis-
tuksen, jonka suori� aa poliisiviranomainen.

 ”Cabin OK”
Määrätietoinen lentoturvallisuustyö minimoi 
ihmisuhreja ja henkilövahinkoja lento-
onne� omuuksissa.

Sisäsivuilla myös:
3 Puheenjohtajan katsaus
4 Päätoimittajalta
11 Eksoottista operointia Jetfl itellä
16 Lento-onnettomuuksien 

anatomiaa
19 A380:n ongelmat kenttien 

suunnittelussa
25 ”Unilukkarit” ohjaamoihin?
27 JAA:n MMEL-työryhmän antia 
28 Eurocontrol otti kantaa 

lähestymisselvityksiin
30 B747-8 – ”Jumbombi Jumbo”
33 Vaisala ja lentäjät yhteistyössä
36 Air Berlin Suomen markkinoille
38 Joksan kymmenen kysymystä
38 Lyhyesti meiltä ja muualta

13

8

32

LIIKENNELENTÄJÄ

Julkaisĳa:
Suomen Lentäjälii� o ry. -
Finnish Pilots´ Association (FPA)
Tietotie 13, 01530 Vantaa
p. 09-753 7220,
fax 09-753 7177

Vastaava päätoimi� aja:
Suomen Lentäjälii� o ry:n 
puheenjohtaja
Ma� i Allonen
p. 040-827 2835
ma� i.allonen@kolumbus.fi 

Päätoimi� aja:
Tomi Tervo
p. 045-678 1848
tomi.tervo@sllpilots.fi 

Toimi� ajat:
Tom Nyström, Heikki Tolvanen

Tai� aja:
Matias Jaskari

Toimituksen sähköpostiosoite:
toimitus@sllpilots.fi 

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentäjälii� o ry:n hallitus

Ilmoitustilan markkinointi:
Timo Honkavaara
timo.honkavaara@saunalahti.fi 
sekä Suomen Lentäjälii� o ry:n 
jäsenyhdistykset

Painopaikka:
Strålfors Information Logistics Oy, 
Helsinki
Käy� öpäällikkö 
Markku O. Virtanen
p. 010 408 4115

Lehti ilmestyy viisi kertaa 
vuonna 2006.

Lisätietoja:
www.fpapilots.fi  
(sivut avautuvat lähiaikoina)

Kaikkien kirjoi� ajien mielipiteet 
ovat heidän omiaan, eivätkä ne 
edusta Suomen Lentäjälii� o ry:n 
virallista kantaa. Virallisen kannan 
ilmaisee lehdessä ainoastaan 
Suomen Lentäjälii� o ry:n puheen-
johtaja.

Kannen kuva: Matias Jaskari
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Vuosi 2005 toi lukuisia muutok-
sia FPA:n toimintaan. IFALPA:n 
vuosikokouksessa Kapkaupun-

gissa FPA ote� iin kansainvälisen jär-
jestön jäseneksi ja Suomen edustajaksi. 
Toimintamme yhteisenä liikennelentäji-
en ka� o-organisaationa alkoi siis viral-
lisesti. Marraskuun vuosikokouksessa 
vaihtui hallituksen kokoonpano, saim-
me mukaan uuden jäsenyhdistyksen 
ja valitsimme uuden puheenjohtajan. 
Etenimme myös sovi� ujen periaa� ei-
den mukaisesti IFALPA:n ja ECA:n jä-
senyysasioiden hoidossa.

Ansioituneesti yhdistyksen toi-
minnan aloi� anut puheenjohtaja Kari 
Voutilainen siirtyi kansainväliseen toi-
mintaan aloi� aessaan syksyllä ECA:n 
leivissä. Hänen visionsa tulevat edel-
leen ohjaamaan FPA:n toimintaa, ja 
erityisesti julkisuuteen anne� ava ku-
va sekä tiedo� aminen jatkuvat Karin 
viitoi� amalla tiellä.

Vuoden vaihteessa FPA:n jäsenyh-
distysten kokonaisjäsenmäärä oli 804. 
Lentoyhtiöt näy� ävät uskovan tulevai-
suuteen, ostavat uusia lentokoneita ja 
laajentavat toimintaansa vauhdilla. 
Toivo� avasti – ja nähtävästi - se kasvat-
taa myös kaikkien mukana olevien yh-
distysten jäsenmäärää. Lisäksi hartaa-
na toiveenamme olisi saada kaikki alan 
amma� ilaiset mukaan. Air Finlandin 
ja Copterlinen lentäjien yhdistykset 
ovat tervetulleita joukkoon koska ta-
hansa.

Uusi jäsenyhdistys katto-organi-
saation alle saatiin, kun helikopteri-
toimintaa harjoi� avien lentäjien yh-
distys FEMSPA (Suomen HEMS-len-
täjäyhdistys ry - Finnish HEMS Pilots’ 
Association) lii� yi FPA:han. Tämä oli 
osoitus kattojärjestön olemassaolon 
tärkeydestä. Nyt kopteripilotit pää-
sevät mukaan IFALPA:n helikopteri-
komitean työskentelyyn ja alansa asi-
oiden tietojenvaihtoon kansainväli-
sellä tasolla.

FPA tarvitsee yhteisiä informaatio-
kanavia sekä jäsenistölle tiedo� ami-
seen e� ä julkisuuskuvan luomiseen. 
Väl� ämä� ömäksi julkisuuskanavak-

si pääte� iin vuosikokouksessa luoda 
omat www-sivut. Sivut ovat tekeillä 
B1PA:n jäsen M. Nokian toimesta. Hän 
luo yleissivun, jonne tulevat myös linkit 
kaikkien alayhdistysten omille sivuil-
le. Sivulle sĳ oitetaan lisäksi hallituksen 
jäsenten kuvat ja yhteystiedot. 

Toiseksi kanavakseen FPA sai 
SLL:n jo legendaksi muodostuneen 
Liikennelentäjä-lehden. Sen avulla on 
tarkoitus nostaa ammatillista profi ilia 
kaikilla liikennelentäjän amma� iin liit-
tyvillä osa-alueilla. Puheenjohtajana 
olen enemmän kuin mielissäni SLL:n 
valtuuston tekemästä päätöksestä. 
Lentoyhtiöt ja työnantajamme ovat jo 
pitkään puhuneet realitee� ien huomi-
oimisesta ja muutoksen mukana kul-
kemisesta. Tämä on eräs vastaus niihin 
vaatimuksiin. Lehden avulla voimme 
väli� ää jäsenille amma� iin kohdistu-
via yleisluontoisia - tarvi� aessa hyvin 
yksityiskohtaisiakin - tietoja ja artik-
keleita. Erityisesti lentoturvallisuus-
asiat tulevat olemaan selkeästi esillä. 
Myös kansainvälisestä työstä saatava 
informaatio tulee lehden myötä kaik-
kien jäsenten saataville. Lehdestä ja 
sen toimi� amisesta sekä sisällöstä li-
sää tämän lehden sisäsivuilla.

Liikennelentäjä-lehden kuluiksi on 
laske� u noin 2,7-3,3 € / lehti / jäsen, riip-
puen jakelutavasta. Jokaisen jäsenyhdis-
tyksen harki� avaksi jää se, miten kus-
tannukset katetaan. Huomionarvoista 
on, e� ä lehteä jaetaan FPA:n kustan-
nuksella muutamille tärkeille sidos-

ryhmillemme. Lisäksi sitä tullaan lu-
kemaan oppilaitoksissa, jotka koulu� a-
vat erästä erityisen tärkeää kohderyh-
mää - tulevia liikennelentäjiä.

Vuosikokouksessa tarkkailĳ an sta-
tuksella ollut Air Finlandin perämies 
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 
kestää 30.4.2007 asti ja siitä vastaa Liisa 
Paajanen Porin yliopistokeskuksesta. 
Tarkoituksena on luoda malli liikenne-
lentäjän amma� itutkinnolle. FPA an-
taa kaiken tukensa projektille.

FPA:n tulee lähitulevaisuudessa 
muodostaa toimiva hallitus ja selkeä 
jatkostrategia. Tunne� avuus on ainoa 
tapa tuoda FPA:n asioita ilmailupii-
rien tietoisuuteen. Yhdistyksestä tu-
lee luoda myös julkisuuskuva, jonka 
ensimmäisiin askeliin kuuluvat mm. 
www-sivut. Työmme sisältö ja uskot-
tavuus ovat kuitenkin niitä tekĳ öitä, 
joita ulkopuoliset tahot kuuntelevat. 
Yhdistyksen ensimmäisenä tärkeänä 
haasteena on luoda yhteinen, koko jä-
senistömme turvatoimikunta. Sen on 
tarkoitus toimia paljolti samoin kuin jo 
vuosia toiminut SLL:n turvatoimikunta. 
Mukaan pyritään saamaan erikoiskou-
lute� uja ja kokeneita sekä turvallisuu-
teen vakavasti suhtautuvia ja työhön 
sitoutuvia amma� ilaisia. Toimintamalli 
on onnistunut SLL:ssä erinomaisesti, 
ja TTK onkin tänään varsin kehi� ynyt 
yhteisö, jonka mielipiteitä on kuun-
neltu ministeriöissä asti. Nyt laajen-
namme tuon toimikunnan edustamaan 
kaikkia liikenne- ja helikopterilentäjiä 
ja haemme sille vakiintunu� a kansal-
lista asemaa.

Suomen Lentäjälii� o, FPA, o� aa vas-
ta ensimmäisiä askeliaan. Uskon kui-
tenkin vahvasti, e� ä yhdistys tulee jo 
lähitulevaisuudessa olemaan vahva 
vaiku� aja, jota kuunnellaan, ja joka voi 
edesau� aa kaikkien suomalaisten lii-
kennelentäjien työtä ja erityisesti len-
toturvallisuu� a.

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
Vastaava päätoimittaja

PUHEENJOHTAJAN KATSAUS

Ensiaskeleita ottaen, 
tulevaisuuteen uskoen
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PÄÄTOIMITTAJALTA

Lehteen kirjoi� aminen on kaikille 
FPA:n jäsenille avointa. Toivon läm-
pimästi, e� ä lehti voisi ammentaa ma-
teriaalia SLL:n lisäksi myös muista 
jäsenyhdistyksistä. Joukossamme on 
kallisarvoista tietoa, erikoisosaamista 
sekä huikaisevia tarinoita jae� avaksi. 
Niiden kirjoi� amiseen ei tarvita ti� e-
leitä. Työympäristömme on tulvillaan 
mielenkiintoisia aiheita. Kyn� ilä pois 
vakan alta ja kynäilemään! Myös toimi-
tuksen vakiokokoonpanossa näkisim-

Tomi Tervo
Päätoimittaja

Liikennelentäjä-lehden ensim-
mäinen numero ilmestyi joulu-
kuussa 1958. Julkaisĳ ana toimi 

alusta alkaen Finnairin liikennelen-
täjien yhdistys, joka kantoi silloin ni-
meä SLY. Liikennelentäjä-lehti ilmes-
tyi keskeytykse� ä 1970-luvun lopul-
le saakka, hetken myös Finncockpit-
nimellä historiassa tapahtuneiden 
yhdistyspoliittisten muutosten ta-
kia. Lehden uudempi historia alkaa 
vuodesta 1991, jolloin lehti herätet-
tiin uudelleen henkiin SLL:n silloi-
sen puheenjohtajan Tapio Savolaisen 
toimesta. Päätoimi� ajana aloi� i Kari 
Voutilainen, joka toimi� i lehteä lähes 
yksin aina vuoteen 2003 saakka. Sen 
jälkeen hän siirtyi FPA:n perustaja-
puheenjohtajaksi. Voutilaisen panos 
on huoma� ava; toimihan hän paitsi 
päätoimi� ajana, myös lehden tai� a-
jana yksitoista kertaa vuodessa, kah-
dentoista vuoden ajan!

Nykytoimitukseen kuuluu allekir-
joi� aneen lisäksi ATR-perämies Tom 
Nyström, joka oli muuten aikanaan 
perustamassa Air Botnian ensimmäistä 
henkilöstölehteä. Suuri osuus on tait-
taja Matias Jaskarilla, A320-perämie-
hellä, joka loihtii ja toteu� aa lehden 
ulkoasun. Itse olen siirtymässä E170-
kapteenin vakanssille. Lisäksi lehteen 
kirjoi� avat vakituisesti muutamat free-
lancer-kynäniekat, kuten 757-kapteeni 
Heikki Tolvanen. 

Lehden siirtyessä FPA:n alaisuu-
teen on sille luotu uudistetut säännöt 
ja toimintaperiaa� eet, joiden mukai-
sesti se toimii jatkossa osana FPA:n 
toimintaa. Toimitusperiaa� eet pitä-
vät huolta mm. luottamuksellisuu-
den säilymisestä paitsi lentoturval-
lisuuskysymyksissä, myös työnan-
tajiamme ajatellen. Eräs huomatta-
va asia on, e� ä kaikki lehteen kirjoit-
tavat edustavat kirjoituksillaan vain 
omaa itseään, eivät siis FPA:n viral-
lista kantaa. Virallisen kannan ilmai-
see lehdessä ainoastaan puheenjohta-
ja. Toimitusperiaa� eiden toteutumis-
ta valvoo lehden toteutuksessa päätoi-
mi� aja. Vastaavana päätoimi� ajana 
toimii lisäksi lehden organisaatiossa 
FPA:n puheenjohtaja. 

Suomen taivaiden ammattilaisille

Ensimmäisen Liikennelentäjä-lehden kansi vuosikymmenten takaa.
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me mieluusti uusia voimia. Lehtityö 
on amma� itaitoa avartava ja hyödyl-
linen harrastus kaikille, jotka eivät ka-
vahda kirjallista tai graafi sta ilmaisua 
– oli aiempaa kokemusta tai ei.

Itse uskon vahvasti lehden poten-
tiaaliin suomalaisten liikennelentä-
jien sillanrakentajana. Lehden sisäl-
tö paino� uu vahvasti ammatillisiin 
kysymyksiin, kuten teknisiin ja tur-
va-asioihin. Niissä se ilmentää sekä 
kansallisen turvatoimikuntamme et-
tä kansainvälisen keskusjärjestömme 
näkemyksiä. Edustajamme kansain-
välisissä komiteoissa tuovat lehden 
kau� a kansainvälisen annin meidän 
kaikkien ulo� uville. ”Vakavien” am-
matillisten kysymysten lisäksi lehti 
toivo� aa sivuilleen laidasta laitaan 
kaikkea, mikä kuuluu lentäjien elä-
mään – sen arkeen tai juhlaan. On ilo 
nähdä julkaisumme kasva� avan roo-
liaan suomalaisessa liikenneilmailus-
sa. Toivo� avasti viihdy� e!

FPA:N VUOSIKOKOUS

Lehden toimitusperiaatteet

• Lehteen kirjoittavat pääsääntöisesti FPA:n jäsenet. Kaikki FPA:n jä-
senet ovat oikeutettuja kirjoittamaan lehteen, jos kirjoitus noudattaa 
erikseen sovittuja toimitusperiaatteita. Päätoimittaja päättää tapaus-
kohtaisesti jäsenistön ulkopuolelta mahdollisesti tulevan aineiston jul-
kaisemisesta

• Lehden sisällön painopiste on kaikkien FPA:n lentäjien, lentoyhtiöstä 
tai yhdistyksestä riippumatta, toimenkuvaan, ammattiin tai elämään 
liittyvissä asioissa.

• Lehteen kirjoittavat henkilöt edustavat lehdessä mielipiteillään ainoas-
taan itseään. FPA:n virallisen kannan ilmaisee lehdessä ainoastaan 
FPA:n puheenjohtaja. 

• Lehti ei julkaise aineistoa, joka on luonteeltaan luottamuksellista. 
Tällaiseksi katsotaan myös sellaiset tiedot, jotka on tarkoitettu vain 
yhden lentoyhtiön työntekijöille tai yhden alayhdistyksen jäsenille.

• Lehti ei julkaise aineistoa, joka voi tarpeettomasti vahingoittaa yksit-
täisen liikennelentäjän, liikennelentäjien ammattikunnan, FPA:n tai 
jonkin sen alayhdistyksen asemaa tai julkista kuvaa.

• Lehti ei käsittele yksityiskohtaisesti alajärjestöille kuuluvia ammattiyh-
distyskysymyksiä. Ay-kysymyksiä voidaan lehdessä käsitellä yleisellä 
tasolla esim. tapauksissa, joihin FPA:lla on yhteinen, julkinen kanta, 
tai muissa FPA:n puheenjohtajan tapauskohtaisesti päättämissä tapa-
uksissa

• Lehdessä ei käsitellä mahdollisia FPA:n sisäisiä erimielisyyksiä.

Marraskuussa pidetyssä vuo-
sikokouksessa FPA:n uuteen 
hallitukseen vali� iin kaudel-

le 2006 B1PA:sta Mikko Vuorialho ja 
varalle Janne Walveranta. Suomen 
Liikennelentäjät ry:stä mukaan tuli-
vat Anssi Pyykkönen ja varalle Pasi 
Koho, joka toimii myös FPA:n rahas-
tonhoitajana. Suomen Pilo� iyhdistystä 
hallituksessa edustaa Sakari Käär se-

Vuosikokous nimitti toimihenkilöt
Matti Allonen kä uu� a jäsenyhdistystä, FEMSPA:ta, 

Petteri Peltola varamiehenään Jari 
Fomi. Uudeksi puheenjohtajaksi ja 
hallituksen jäseneksi vali� iin Suomen 
Liikennelentäjäliitosta Ma� i Allonen ja 
hänen varajäsenekseen Kai Tuomikoski. 
FPA:n varapuheenjohtajaksi vali� iin 
Mikko Vuorialho.

Tilintarkastajiksi vali� iin edelleen-
kin Jussi Airas ja Tina Juslin sekä vara-
tilintarkastajaksi Kari Voutilainen.

Liikennelentäjä-lehden päätoimi� a-

jana jatkaa Tomi Tervo ja toimitusneu-
vostona toimii FPA:n hallitus. FPA:n 
puheenjohtaja toimii lisäksi vastaavan 
päätoimi� ajan nimikkeellä.

Vuosikokouksessa vahvistettiin 
myös FPA:n budjetti vuodelle 2006. 
IFALPA:n jäsenmaksuksi budjetoitiin 
20180 € ja ECA:n vastaavaksi 18492 €. 
FPA:n oma jäsenmaksu oli 0,70 €/jä-
sen.
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Suomen HEMS-lentäjäyhdistys – 
Finnish HEMS Pilots Association (FEMSPA ry.)

Perustettu 2001

Jäseniä (27.01.06): 17

Puheenjohtaja: Petteri 
Peltola 
Hallitus: Jari Fomin, 
Matti Karjalainen

Jäsenten työnantajat: 
Jäseniä kaikis-
sa Suomessa HEMS-
 toimintaa harjoittavissa 
helikopteriyrityksissä 
(Skärgårdshavets Helikoptertjänst, Copterline ja 
Helifl ite)

Näillä yrityksillä kalustona: 
Eurocopter EC135 P2: yhteensä 8 kpl  
Eurocopter AS365 N2: 1 kpl

Puheenjohtaja Petteri Peltola: ”HEMS-toiminta ke-
hittyy Suomessa tällä hetkellä melkoista vauhtia. 
Kalusto on kokonaisuudessaan uusiutunut, miehis-
tön koulutusvaatimukset ovat tiukentuneet ja uusia 
tekniikoita, kuten pimeänäkölaitteita otetaan lähitu-
levaisuudessa käyttöön. Samoja uudistuksia on jo ta-
pahtunut tai on tapahtumassa muualla Euroopassa. 
Kansainvälinen yhteistyö onkin tänä päivänä suoma-
laiselle helikopterilentäjälle entistä tärkeämpää.

FPA:n toimintaan FEMSPA tuli mukaan viime syksy-
nä. Mahdollisuus yhteistyöhön muiden kotimaisten 
lentäjäyhdistysten kanssa otettiin FEMSPA:ssa hyvil-
lä mielin vastaan. Osallistuminen FPA:n turvatoimi-
kunnan toimintaan ja jäsenyydet IFALPA:ssa ja ECA:
ssa merkitsevät FEMSPA:lle toiminnan kehittymistä ja 
laajenemista. Edellä mainitut tuovat mukanaan myös 
kaipaamiamme kontakteja ulkomaisiin lentäjäyhdis-
tyksiin. Päätös liittymisestä olikin FEMSPA:ssa yksi-
mielinen. 

FEMSPA:lla on ilo olla mukana Liikennelentäjä-lehden 
tekemisessä. Yritämme omalta osaltamme täyttää 
paikkamme helikopteri- ja HEMS-lentämisen edusta-
jina tällä arvostetulla foorumilla.”

Blue1 Pilots’ Association ry. (B1PA)

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

Jäseniä nykyisin 117 

Hallituksen puheenjoh-
taja: Janne Walveranta
Hallitus: varapuheen-
johtaja, sekä viisi halli-
tuksen jäsentä

Läheistä kansainvälistä 
yhteistyötä seuraavien 
tahojen kanssa: 
SAGPA – SAS Group Pilots Association, 
ASAP – Associations of Star Alliance Pilots

Jäsenten työnantajat: Blue1

Blue1:n kalusto:
BAe Avro 100: 2 kpl
BAe Avro 85: 7 kpl
Saab 2000: 5 kpl
Lisäksi vuoden 2006 aikana laivastoon tulossa kol-
me MD-90 –konetta

Puheenjohtaja Janne Walveranta: ”Win-win-fi loso-
fi a on mielestäni myös Finnish Pilots’ Association 
ry:n kul ma ki vi. Avoin tiedonvaihto ja tiedotus la-
ventaa asioiden pohjaa ja antaa katsojalle näke-
mystä. Lisäksi jo pelkällä olemassaolollaan FPA 
tuottaa lisäarvoa henkisellä tasol la: ammattimme 
airuena on nyt valtakunnallinen järjestö, jossa kaik-
ki yksittäiset lentäjät ovat tasa-arvoisia ja toisi aan 
kunnioittavia ammattilaisia. Ulkoisten tekijöiden ku-
ten markkinatilanteen arvaamat tomasti heitelles-
sä on tärkeää, että me ohjaajat kaikesta huolimatta 
vedämme yhtä köyttä. Kansallisella tasolla FPA luo 
tälle ajatukselle kestävät perusteet.

Lopuksi haluaisin omasta ja edustamani yhdistyk-
sen puolesta esittää kiitokseni SLL:lle maineikkaan 
ja historiallisen Liikennelentäjä-lehden antamises-
ta FPA:n käyttöön. Suomen Liikennelentäjäliitto on 
tehnyt suomalaista ilmailuhistoriaa myös yhteistyön 
saralla!”

JÄSENYHDISTYKSET

Suomen Lentäjäliitto ry:n 
viisi jäsenyhdistystä
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JÄSENYHDISTYKET

Suomen Pilottiyhdistys ry (SPY)

Perustettu: 1998

Jäsenmäärä: 54

Puheenjohtaja: 
Sakari Käär 

Muu hallitus: Sakari 
Käär, Mikko Merisalo 
(rahastonhoitaja), 
Marko Salmi, Kim 
Jäntti, Antti Kostia

Jäsenten työnantaja: 
Finnish Commuter 
Airlines Oy (osa lentää myös Golden Airin koneita) 

Yhtiöiden kalusto: 
Embraer 145, 2 kpl
ATR 42-500, 1 kpl (tilattu yhteensä 8 + 8 kpl)
Saab 2000, 1 kpl (korvautuu ATR:llä)
Saab 340, 6 kpl (korvautuu ATR:llä)

Puheenjohtaja Sakari Käär: 
”Toivon FPA:n saavan selkeän aseman suomalaisia 
lentäjiä yhdistävänä tahona. Kaikkihan me teem-
me samaa työtä riippumatta siitä, minkä yhtiön pal-
veluksessa kukin on. Pienenä yhdistyksenä meillä 
ei ole ollut aikaisempaa yhteistyötä muiden yhdis-
tysten kanssa. Nyt kuitenkin uskon saavamme mu-
kaan henkilöitä, jotka ovat valmiita antamaan oman 
panoksensa FPA:n kehittämiseksi.”

Suomen Liikennelentäjät ry. (SL)

Rekisteröity: 2002

Jäseniä: 17

Puheenjohtaja: 
Taisto Kurhela 

Jäsenten työnantaja: 
Jetfl ite Oy 

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

Puheenjohtaja Taisto Kurhela:
”Suomen Liikennelentäjät r.y. näkee tärkeänä sen, 
että Euroopassa ilmailuun liittyviä standardeja, 
vaatimuksia ja koulutusta valvotaan kaikissa jäsen-
maissa samalla tavalla. Tämä mahdollistaa alueel-
la toimiville yhtiölle tasapuoliset kilpailuasetelmat, 
sekä samalla ylläpitää ja kehittää lentoturvallisuut-
ta. Olemme omalta osaltamme ylpeinä mukana ke-
hittämässä yhteisyötä sekä turvallisuutta Suomen 
ammatti-ilmailussa ja toivotamme FPA:lle tehtäväs-
sään onnea ja menestystä!”

Suomen Liikennelentäjäliitto ry. (SLL)

Perustettu: 1949

Jäsenmäärä (1.1.2006): 
642

Puheenjohtaja: 
Jukka Kaleva

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

Pääluottamusmies:
Timo Willberg

Valtuusto: 14 henkeä

Jäsenyydet: FPA, OCCC (Oneworld Cockpit Crew 
Coalition)

Jäsenten työnantajat: 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 lentäjäliiton perustaminen oli roikkunut 
ilmassa jo vuosia. Toiminta on nyt saatettu alkuun 
ja luontevasti kaikille yhteisten turva-asioiden 
tiimoilta. Poliittisella saralla on myös luotu yhteyksiä 
enkä näe lainkaan mahdottomana, että jo lähi-
vuosina FPA saa roolin myös työsopimusasioissa. 
FPA:n toi min nan kehittäminen on jäsenjärjestöistä 
kiinni ja SLL on siinä täysin mukana.”
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Uuden turvallisuuselimen 
toiminta on selkeää jatkoa 
jo pitkään vaikuttaneelle 

Suomen Liikennelentäjäliiton tur-
vatoimikunnalle. Kokouksessa kä-
siteltiin perustamisen ja työjärjes-
tyksen lisäksi taas kerran lukuisia 
alaan lii� yviä asioita sekä tapahtu-
mia. Paikalla olivat eduste� una SLL:n 
lisäksi B1PA, SPY, SL sekä FEMSPA.

Kokouksessa esitelt i in myös 
IFALPA:n toimintaa hyvin lyhyes-
ti IFALPA director Kai Tuomikosken 
avulla. Kansainvälisyys onkin FPA-
SSC:n toiminnan eräs kulmakivi ja an-
taa mahdollisuuden kaikille jäsenille 
todella laajaan tiedon hankintaan ja 
analyyseihin.

Epäpoliittisuus ja puhdas 
turvatyö toiminnan perustana

Tärkeimpänä asialistalla oli luonnolli-
sesti itse uuden toimikunnan toimin-
nan aloi� aminen. Toimikunnan työjär-
jestystä oli pohjuste� u jo jonkin aikaa 
ja nyt se esiteltiin. Se perustuu melko 
pitkälle aiemman, SLL:n turvatoimi-
kunnan, työjärjestykseen ja tulee saa-
maan lopullisen muotonsa kevään ai-
kana. FPA-SSC:n toiminnassa on otet-
tu huomioon uusi tilanne, e� ä kokouk-
seen osallistuu asiantuntĳ oita kaikista 
yhdistyksistä. Toiminnassa halutaan 
kiinni� ää erityisesti huomiota epäpo-
lii� isuuteen ja puhtaaseen turvatyöhön 
sekä luonnollisesti siihen, e� ei eri yh-
distysten ja heidän yhtiöidensä keske-
nään luo� amuksellisia asioita käsitellä 
yhteisellä foorumilla kuin korkeintaan 
yleisellä tasolla. Osoituksena tästä on 
myös B1PA:n oman turvatoimikunnan 

perustaminen. Se käsi� elee yhtiökoh-
taiset asiansa itse, aivan kuten SLL:n 
turvatoimikuntakin. Tästä seuraa, et-
tä tulevaisuudessa turvatoimikuntien 
kokouspäivistä saa� aa muodostua pit-
kiä. Ensin kokoonnutaan pohtimaan 
omia asioita ja iltapäivällä yhteisiä on-
gelmia. Tulevaisuus näy� ää, miten toi-
mintamalli istuu toimikunnan työhön. 
Tarkoituksena on luoda mahdollisim-
man luote� ava rakenne omaa yhdis-
tysjäsenistöä, yhtiöitä sekä viranomais-
tahoja kohtaan.

AFIS-operoinnin ongelmat 
ja viranomaisen kanta

Kokouksen esityslistalla oli jäl-
leen AFIS. Toimikunta oli saanut 
Ilmailuhallinnolta vastauksen esi� ä-
miinsä kysymyksiin, joka kuului: mi-
tä lentoturvahallinto on tehnyt paran-
taakseen jo usean vuoden aikana val-
linnu� a ongelmaa, joka on korostu-
nut erityisesti vilkkaana talvikautena 
Pohjois-Suomen AFIS-kentillä? Vastaus 
oli yhtä pyöreä kuin pitkäkin, joskin si-
sältö oli valite� avan mitätön. Mitään, 

mitä ei olisi jo aiemmin ollut tiedos-
sa, ei tullut esille. Kaikki tiedo� amis-
vastuu AFIS-toiminnasta tuntuu ole-
van kotimaisilla ja ulkomaisilla ope-

raattoreilla. Viranomainen katsoo, 
e� ä heidän tarvitsee vain julkaista 
asiaan lii� yvät dokumentit ilman 
selityksiä toiminnan eroavaisuuk-
sista normaaliin ATC-ympäristöön. 
Viranomainen ei myöskään katso 
tarpeelliseksi vaatia operaa� oreil-

ta erityistä koulutusta AFIS-operoin-
tiin, ja vastuu siirtyykin operaa� oreil-

le sekä erityisesti ohjaajille. Positiivinen 
asia ovat luonnollisesti uudet, joskin 
väliaikaiset lennonjohtomenetelmät 
ja -palvelut. Niiden saaminen lienee 
seurausta keväisestä kokouksesta, jos-
sa oli läsnä asiantuntĳ oita Suomesta ja 
ulkomailta. 

On ikävä havaita, e� ä AFIS tuntuu 
olevan edelleenkin niin vaikea periaat-
teellinen asia, e� ä sen ongelmia ei ha-
luta tunnustaa tosiasioina. Odotamme 

mielenkiinnolla kokemuksia tämän 
talven operoinnista, erityisesti, kun 
paikalla on ollut lennonjohtopalve-
lua. Ovatko ongelmat vähentyneet ja 
toiminta ollut raskaalle liikennekone-
kalustolle sopivaa? Joka tapauksessa 
asia etenee suunnitelmien mukaisesti. 
IFALPA:n regional-komiteaa on infor-
moitu, e� ei asiassa ole saavute� u riit-
tävää parannusta ja näin ollen Ki� ilän 
ken� ä ilmoitetaan ns. seura� avien len-

TURVATOIMIKUNTA

Suomen Lentäjäliiton 
turvatoimikunta perustettiin
Suomen ilmailu sai uuden vaiku� ajan raskaan ilmaliikenteen sekä helikopteriliikenteen alueelle, 
kun tammikuun viimeisenä päivänä peruste� iin FPA:n jäsenyhdistysten yhteinen turvallisuuselin. 
Toimikunta käy� ää nimeä FPA-SSC (Finnish Pilots´ Association Safety and Security Commi� ee).

mia. Paikalla olivat eduste� una SLL:n 
lisäksi B1PA, SPY, SL sekä FEMSPA.

Kokouksessa esitelt i in myös 
IFALPA:n toimintaa hyvin lyhyes-
ti IFALPA director Kai Tuomikosken 

mitä ei olisi jo aiemmin ollut tiedos-
sa, ei tullut esille. Kaikki tiedo� amis-
vastuu AFIS-toiminnasta tuntuu ole-
van kotimaisilla ja ulkomaisilla ope-

raattoreilla. Viranomainen katsoo, 

tiin, ja vastuu siirtyykin operaa� oreil-
le sekä erityisesti ohjaajille. Positiivinen 
asia ovat luonnollisesti uudet, joskin 
väliaikaiset lennonjohtomenetelmät 
ja -palvelut. Niiden saaminen lienee 

uden turvallisuuselimen 

On ikävä havaita, että 
AFIS tuntuu edelleen 
olevan niin vaikea 
periaatteellinen asia, 
että sen ongelmia ei 
haluta tunnustaa.

Matti Allonen
FPA:n turvatoimikunnan  
puheenjohtaja
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toasemien listalle. Jos sekään ei auta, 
tulee asia esille seuraavassa yleiskoko-
uksessa, jonka jälkeen Ki� ilä saa� aa 
joutua ensi syksynä IFALPA:n Black 
Star -luokitukseen. Ei mitenkään mai-
ri� elevaa kansainvälisesti.

Toimikunnan ja 
OTK:n yhteistoiminta

Esillä oli myöskin yhteistoiminta On-
ne� omuustutkintakeskuksen ja FPA-
SSC:n välillä. B1PA:n edustaja Tero 
Lybeck on työpanoksellaan sopinut 
eri� äin merki� ävistä yhteistyömuo-
doista toimikunnan ja OTK:n kanssa. 
Konkree� isena osoituksena ovat olleet 
incidentit Kuopiossa ja Rovaniemellä. 
Kuopiossa kummatkin osapuolet olivat 
FPA:n jäseniä. Jälkimmäisessä taas oli 
mukana British ALPA:n jäseniä, joita 
olimme IFALPA:n periaa� eiden mu-
kaisesti au� amassa. Tästä myös saim-
me erityiskiitokset.

CRM-koulutusvaatimukset

Tärkeinä asioina olivat esillä MPL 
(Multi Pilot Licence) ja muutokset NPA-
NCL27:n mukaisiin CRM-koulutus-
vaatimuksiin lupakirjatarkistuksissa. 
Kokonaisuu� a oli työste� y niin, e� ä 
asiat ollaan viemässä viranomaiselle 
tiedoksi. Viranomaisen kanssa on jo 
keskusteltu, mu� a haluamme käydä 

keskustelut vielä suoraan niiden hen-
kilöiden kanssa, jotka Suomesta osal-
listuvat pää� ävinä henkilönä asioiden 
hoitoon Euroopan ilmailufoorumeilla. 
Nähtäväksi jää, onko meillä pienenä il-
mailumaana vaikutusmahdollisuuksia. 
Kansainvälisellä yhteistyöllä toivom-
me kuitenkin saavu� avamme paran-
nuksia. Yllä mainituista lupakirja-asi-
oista lisää, kun niistä saadaan lopulli-
nen ratkaisu.

Samankaltaiset 
radiokutsut sekoittavat

Samankaltaiset koneiden radiokut-
sut oli Finnairin osalta kerätty yh-
teen ja saate� u lentoturvallisuusoh-
jaajan tietoon. Kävi ilmi, että myös 
muilla yhtiöillä on saman kaltaisia 
ongelmia. Asia jätetään FPA-SSC:n 
asialistalle ja mietitään tapaa ratkais-
ta asia kootusti. Myös lennonjohtajien 
rooli on merki� ävä. Hehän näkevät ja 
kuulevat parhaiten ongelman ja voivat 
vaiku� aa esim. varoi� amalla jaksolla 
olevista samankaltaisista kutsuista. 
Mm. lennonjohtoristeilyllä asiaa voi-
taisiin käydä tarkemmin läpi.

Ohjaajien melusuojaus

Melusuojaukseen liityviä asioita puitiin 
uuden lain valossa. Peruslähtökohdan 
tulee tietysti olla ohjaajien kuulon suo-

jaaminen koko uran aikana. Kunnolliset 
ja laadukkaat kuulokkeet, joissa on ak-
tiivisuoda� imet sekä ”hot mike”, ovat 
ainoa oikea tapa ohjaamon taustame-
lun ja kohinan poistamiseksi. Niiden 
asentaminen sekä oikea ja jatkuva käyt-
tö myös parantaisi lentoturvallisuut-

ta; tällöin kummallakin ohjaajalla oli-
sivat kuulokkeet korvilla koko ajan. 
Uskomme, e� ä myös selvitysten vää-
rinymmärrykset ja jaksojen hukkaami-
set vähentyisivät. Valite� avasti kaikki 
konetyypit eivät tue hot miken asen-
nusmahdollisuu� a. Edellytyksenä jat-
kossa tulisi kuitenkin olla, e� ä uudet 
koneet varustetaan melulta suojaavil-
la kuulokkeilla. 

Eri yhtiöiden kuulokevarustus on 
melko samankaltaista. Potkuri kone-
kalustolla vaaditaan isot ”kuppikuu-
lokkeet”, muille kevyemmät varusteet. 
Keveämmillä kuulokkeilla lentävillä 

TURVATOIMIKUNTA

Jetfl ite operoi koneitaan ja miehistöjään MFF-periaatteella. Kapteeni Ilpo Rami ja Anssi 
Pyykkönen lentävät kuvan Challenger 604:n lisäksi Falcon 20F-5 -koneita. 
Kuva: Heikki Savolainen / Wihuri

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

MFF = Mixed Fleet Flying

MFF tarkoittaa operointia, jossa 
ohjaajat lentävät samanaikaisesti 
eri lentokonetyyppejä (tai saman 
tyypin erilaisia variantteja). 
Lennettävät konetyypit ovat 
usein - eivät kuitenkaan aina 
- saman tehtaan tuotteita, ja 
muistuttavat ohjaamoiltaan 
varsin läheisesti toisiaan. 
Koneiden koossa ja lennettävissä 
reiteissä voi kuitenkin olla 
suuriakin eroja. Tyypillinen 
esimerkki tästä on samojen 
miehistöjen lentäminen Airbusin 
A320-perheen lisäksi A330- tai 
A340-koneilla. Finnairin ottaessa 
pian käyttöön A340-koneita on 
MFF-kysymys noussut siellä 
viime aikoina ajankohtaiseksi.
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on lähes yhtenevä tapa käy� ää lai� ei-
ta päässä terminaalialueella lähdöstä 
noin lentopinnalle 100, ja jälleen reit-
tikorkeuden jä� ämisen jälkeen, riip-
puen hieman kohinan kasvamisesta 
liu’un aikana.

Mixed Fleet Flying ja 
palaute ulkomailta

MFF:stä käytiin läpi kooste, jonka olim-
me saaneet ulkomaisilta yhdistyksiltä. 
Kovin huolestuttavia seikkoja ei tul-
lut esiin. Pikemminkin hyvin hoidet-
tuna MFF voi toimia oikein hyvinkin. 
Edellytyksenä on tietysti, e� ä toiminta-
tavat sekä rotaatiot ja lepoajat sovitaan 
etukäteen selkeästi. Ohjaajat, jotka ovat 
hakeutuneet ”sekakäy� äjiksi” ovat mo-
tivoituneita, ja toiminta on sen vuoksi 
ollut yleensä sujuvaa. Jetfl itessähän on 
koko ajan ollut MFF-toimintaa, ja hei-
dän kokemuksensa asiasta olivat posi-
tiivisia. Heidän kertauskoulutustasonsa 
tuntui olevan perusteellisesti hoide� u. 
Asiaa seurataan ja toimikunta on yh-
teydessä projektiohjaajiin mm. väli� ä-
mällä sinne saamamme muiden yhdis-
tysten tiedot.

Siperia puhuttaa

Operaatiot Siperiassa (ja muilla remote-
alueilla) oli esillä. Asiaa ollaan viemäs-
sä eteenpäin Finnairin uuden MD11-
varapäällikön kanssa. Asian tiimoil-
ta käytiin keskustelua ja tietoa saatiin 

TURVATOIMIKUNTA

mm. Jetfl iten operaatioista. Taas löytyi 
asiakokonaisuus, josta kaikki yhdistyk-
set hyötyvät. Voimme päivi� ää tietoja 
sekä kokemuksia toistemme toimin-
taympäristöistä. 

Reittikartoissa 
vaihtelevia käytäntöjä

Kartat, erityisesti EAG:n valmistamat, 
puhu� ivat paljon. Yhtiöiden käytäntö 
kar� akirjojen suhteen on vaihteleva. 
Esim. B1PA:n jäsenet revisioivat itse 
omat EAG-kar� ansa, kun taas Finnairilla 
yhtiö hoitaa revisiopalvelun. Jetflite 
käy� ää Jeppeseniä ja revisioi kirjat ko-
neisiin. Yleensä kokemukset ovat olleet 
hyviä. Suurin ongelma on ollut Finnairin 
muutos Jeppeseniltä EAG:n käy� äjäksi. 
Erityisen vaikea on ollut tilanne kauko-
lennoilla, eli B757- sekä MD11-operaa-
tioissa. Kapearunkoliikenteessä, jossa 
käy� ö on ollut jo pitkään rutiinia, ol-
laan ilmeisen tyytyväisiä uudistukseen. 
Ainakaan alkuvaiheen jälkeen ei ongel-
mista ole raportoitu. Kaukoliikenteen 
akuutit ongelmat taas vaativat korjausta 
pikimmiten. Asiasta ollaan yhteydessä 
Finnairin lentotoimintaryhmään.

Lopuksi SLL:n turvatoimikunta kä-
si� eli logikommentit ja oman yhtiön si-
säiset asiat omien edustajien läsnä olles-
sa. Seuraavassa kokouksessa pidetään 
ensin SLL:n turvatoimikunnan osuus 
ja jatketaan tauon jälkeen FPA-SSC:n 
kokouksella. Esityslista tullaan muok-
kaamaan sen mukaiseksi.

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

FPA:n turvatoimikunnan 
kokoonpano:

• Riku Aakkula varapj. M11F,
AGE-komitea

• Mika Allinen A32F
• Matti Allonen pj. B57C,

ADO-komitea
• Timo Einola A32C,

ATS-komitea
• Jussi Ekman A32C,

Flight Data Analysis
• Pekka Erkama M11F,

HUPER-komitea
• Juha Kivijärvi RJ85/100F
• Hannu Korhonen A32C
• Mika Kosonen M80F
• Tero Lybeck RJ85/100F,

AA-komitea
• (Bo Malmgren A32C)
• Hannu Markkula E70C
• Arto Nissinen SB20C
• Mika Pyyhtiä A32F,

SEC-komitea
• Matti Sorsa M11C
• Tomi Tervo AT7C,

LL-lehden päätoimittaja
• Niko Tiitinen sihteeri AT7C,

DG-komitea
• Antti Tuori A32F,

HUPER-komitea

Talviseen operointiin liittyy monenlaisia haasteita. Näitä nähdään usein myös turvatoimikunnan 
asialistalla. Kuva: Kari Voutilainen 
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vät simulaa� orissa kertauskoulutuksia 
vähintään 28 tuntia vuodessa, jolloin 
normaalin harjoitusohjelman lisäksi 
lennetään erikoisken� ien lähestymisiä, 
esim. Innsbruckiin, Kathmanduun ja 
Aspeniin. Olosuhteiden salliessa ope-
roimme myös mielenkiintoisille visuaa-
likentille kuten Sveitsin Samedaniin (St. 

Moritz), joka sĳ aitsee alppilaaksossa ja 
on Euroopan korkeimmalla sĳ aitseva 
lentoken� ä (elevation 5700 � ).

Miehistöillä monia 
vastuualueita

Jetfl iten lentäjänä toimiminen ei poik-
kea ohjaamotyöskentelyn kannalta mai-
ni� avasti rei� iyhtiöiden operoinnista, 
paitsi ehkäpä vaihtelempien kohteiden 
muodossa. Jetfliten liikelentäjän ar-
keen kuuluu lentämisen lisäksi usei-

Jetfl ite Oy:llä on 14 päätoimista len-
täjää. Kalustona on kolme keskiko-
koista Falcon 20F-5 -liikesuihku-

kone� a ja yksi Challenger 604 -merk-
kinen laajarunkoinen, pitkän kanta-
man liikesuihkukone. Vuoden 2006 
aikana Falconeita tullaan korvaamaan 
kahdella uudella Challenger 604 ko-
neella ja yhdellä Learjet 60 -koneella. 
Jetfl ite Oy:n päätoimintaa ovat liike-
lennot, lisäksi Jetfl ite Oy lentää tila-
uksesta myös ambulanssi- ja rahtilen-
toja. Operointialueena on lähes koko 
maailma. Pääasiallisesti lennot suun-
tautuvat Euroopan, Lähi-Idän ja CIS-
valtioiden alueelle, mu� a yksi� äisiä 
lentoja lennetään myös Amerikkaan, 
Kaukoitään ja Afrikkaan. Tarvi� aessa 
pystymme lähtemään lennolle jopa 
kahden tunnin sisällä tilauksen vah-
vistamisesta.

Runsaasti vuotuista 
simulaattorikoulutusta

Yhdistykseemme kuuluu tällä hetkellä 

JÄSENYHDISTYS ESITTÄYTYY

Erikoisoperaatioihin vaikka 
parin tunnin varoitusajalla

Jetfl ite Oy on suomalainen Wihuri Oy:n omistama liikelentoyhtiö, joka operoi neljällä liikesuihku-
koneella kotiasemanaan Helsinki-Vantaa. Jetfl iten lentäjiä edustaa Suomen Liikennelentäjät r.y.

12 jäsentä. Yhdistyksen tarkoituksena 
on valvoa ja neuvotella jäsentensä työ-
suhteen ehtoihin vaiku� avista asioista 
ja pyrkiä kehi� ämään heidän amma-
tillista osaamista sekä rakentamaan 
yhteistyötä eri sidosryhmien välillä. 
Alussa lentäjien yhtenäinen edustus 
tapahtui avoimen yhdistyksen ja va-

litun luottamusmiehen välityksellä. 
Asioiden selkeyden vuoksi päädyt-
tiin yhdistyksen rekisteröintiin vuon-
na 2002. Yhdistyksen puheenjohtaja-
na toimii Taisto Kurhela ja FPA:n hal-
lituksessa edustavat Pasi Koho ja Anssi 
Pyykkönen.

Lentäjien koulutus tapahtuu si-
säisen koulutuksen lisäksi yhteistyö-
nä Bombardierin, Flight Safetyn ja 
Finnairin kanssa. Challenger-koulutus 
tapahtuu Montrealissa ja Falcon 20-5-
koulutus Dallasissa. Lentäjämme lentä-

Taisto Kurhela
Puheenjohtaja
Suomen Liikennelentäjät r.y.

 ”Simulaattorissa lennetään kertauskoulutuksia 
vähintään 28 tuntia vuodessa, jolloin 
normaalin harjoitusohjelman lisäksi 
lennetään erikoiskenttien lähestymisiä”
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si� ain 70-170 yötä hotelleissa ympäri 
maailmaa. Lentotunteja kertyy lentä-
jille vuosi� ain noin 400-600.

Jetfl iten lentäjät ovat ylpeitä erikois-
osaamisestaan ja operoinnin laadusta 
sekä ovat aktiivisesti mukana kehi� ä-
mässä ammatillista osaamistaan.

lentolupien sekä muiden operatiivis-
ten papereiden valmistelemisesta kuu-
luu miehistölle. Lisäksi useilla lentäjillä 
on organisaatiossa omia vastuualuei-
ta ja toissĳ aisia tehtäviä. Lentäjämme 
ovat to� uneita matkustajia - operoin-
nin luonteesta johtuen yövymme vuo-

JÄSENYHDISTYS ESITTÄYTYY

ta muita tehtäviä, esim. matkustajien 
vastaano� o, koneen pakkaaminen ja 
purkaminen, tankkaaminen, matkus-
tajien toiveista huolehtiminen sekä ko-
neen ”yövy� äminen”. Vaikka yrityk-
sellä on päätoiminen lentojen valmis-
telĳ a, päävastuu lentosuunnitelmien, 

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

Kuva Challenger 604 (OH-WIC):n matkustamosta. Kyseessä on 
koneen 11-paikkainen versio. Kuvat: Jarmo Kurtti

Jetfl iten Challenger 604 OH-WIC.
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IFALPA peruste� iin vuonna 1948 
lähinnä ICAO:n Air Navigation 
Commission jäseneksi kertomaan 

ICAO:lle niistä ongelmista, joita lii-
kennelentäjät kohtaavat työtä tehdes-
sään. Nykyisin yli 100 000 maailman 
amma� ilentäjää edustava ka� ojärjestö 
vie lentoturva-asiaa eteenpäin noin 200 
vapaaehtoisen liikennelentäjän voimin 
useimmilla ilmailun saroilla. IFALPA:n 
mielipiteiden taakse kätkeytyy erikois-
alojen komiteatyöskentely ja yli 1000 
jäsenlii� ojen edustajaa.

Tietotaitoa kahteen 
suuntaan: ”win-win”

Suomalaisia liikennelentäjiä IFALPA:n 
toiminnassa edustaa Suomen Lentäjä-
lii� o (Finnish Pilots’ Association, FPA), 
joka jatkaa Suomen Liikennelentäjä-
liiton perinteitä. SLL on aina ollut vah-
vasti mukana muokkaamassa mielipitei-
tä ja viemässä omaa osaamistaan esim. 
talvioperoinnista. Samalla olemme 
tuoneet muuta tietotaitoa takaisin ko-
tiyhtiöön Finnairiin. Me kaikki olem-
me usein – IFALPA:a mainitsema� a – 
hyötyneet tuosta työskentelystä, eli ti-
lanne on todellinen win-win. IFALPA 
ilmaisee mielipiteitään vuosi� ain lä-
hes 400 eri kokouksessa. ICAO, JAA, 
FAA, Eurocontrol, ECAC, lentokone-
valmistajat ja monet muut käy� ävät hy-
väkseen sitä tietotaitoa, jota IFALPA:lla 
on. Vastineeksi he ovat valmiita kuun-
telemaan ja esi� ämään ratkaisumalleja 
moniin ongelmiimme. Tässä lehdessä 
kerromme, kuka, mitä ja miten.

Vuosikokous on korkein 
päättävä elin

IFALPA:n työskentely perustuu avoi-
muuteen. Jakamalla tietoa kaikki op-
pivat ja hyötyvät. Lentoturvallisuuteen 

KANSAINVÄLISET JÄRJESTÖT

lii� yvää tietoa ei tule pimi� ää. ICAO:n 
annexien mukaan jaetut eri alojen ko-
miteat keräävät puheenjohtajiensa joh-
dolla kaiken oleellisen tiedon ja muo-
dostavat sana sanalta politiikan siitä, 
mitä mieltä IFALPA:n tulisi kustakin 
asiasta olla. Vuoden aikana komite-
oissa hiotut yksityiskohtaiset mieli-
piteet kerätään ja viedään joka kevät 
IFALPA:n korkeimman päätäntäelimen 
– vuosikokouksen – pääte� äväksi. Tänä 
vuonna vuosikokous järjestetään huhti- 
toukokuun vaihteessa Istanbulissa. 

IFALPA – 
Liikennelentäjien maailmanjärjestö
International Federation of Airline Pilots’ Associations, IFALPA, on jo yli 50 vuoden ajan vie-
nyt maailmalla viestiä siitä miten amma� iamme tulisi harjoi� aa. Seuraavassa pieni tieto-
pake� i siitä, mikä tämä mi� ava, kansainvälinen organisaatio on ja kuinka se toimii.

IFALPA:n tekniset komiteat

FPA:n edustajat edustavat mei-
tä pääosin IFALPA:n eri alo-
jen teknisissä komiteois-
sa. Virallinen nimi ”Standing 
Committees” korostaa pysyväi-
syyttä ja toisaalta myös mah-
dollisuutta erilaisiin väliakaisiin 
komiteoihin. Pysyviä komiteoita 
on 12 kappaletta. 
Komiteakokouksia on 1-3 ker-
taa vuodessa. Edustajat laativat 
komiteakokouksissa käytyään 
raportin sen annista turvatoimi-
kunnalle sekä Liikennelentäjä-
lehteen. Näitä raportteja löytyy 
tästäkin lehdestä kolme: AA-, 
AGE- ja HUPER-komiteoista.

Aina uuden komitearaportin il-
mestyessä lehdessä sen yh-
teydessä on tietolaatikko, jo-
ka kertoo, mistä komiteassa on 
kyse ja millaisia asioita se tyy-
pillisesti käsittelee. 

IFALPA:n teknisissä komiteoissa kerätään ja valmistellaan tietoa sekä muovataan ehdotuksia 
päätöslauselmiksi. Kuva Security-komitean kokouksesta.

Kai Tuomikoski
IFALPA director
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toimikunnan kaltaisissa foorumeis-
sa, jo� a POL-STAT syntyisi. Yllä ole-
viin, vielä vuosikokouksessa käsi� e-
lemä� ömiin kantaehdotuksiin jäsen-
liitot o� avat kantaa ns. position paperil-
la. Vara-marat eli edellä mainitut PO:
t voivat lisäksi o� aa henkilökohtaisen 
kannan ns. admistrative recommen-
dations -lauselmalla (AR, suom. hal-
linnollinen suositus). Kun vuosiko-
kous lopulta si� en pää� ää IFALPA:n 
politiikasta, voi yksi� äinen jäsenlii� o 
pidä� äy tyä ratifi oimasta päätöslausel-
maa. Tällaiseen tilanteeseen voi olla 
monia perusteluita. Viime vuonna SLL 
ratifi oi aikaisemmin hylkäämänsä POL- 
STAT:n lentokenttien pelastus-
palveluluoki tuksista. Se hylä� iin ai-
emmin, koska se olisi silloin aiheu� a-
nut paineita lope� aa lennot useimmil-
le Suomen lentokentille. Si� emmin pe-
lastuspalveluluokat ovat parantuneet 
Suomessakin, ja vaikka kaikki ken-
tät eivät vieläkään täytä IFALPA:n 
vaati musta, voim me POL-STAT:iin 
nojautuen vaatia parempaa pelastus-
palvelua, kuten kokousraportissa ke-
vään LL-lehdessä teimme (terveisiä 
mm. Turkuun, Kokkolaan ja muuta-
malle AFIS-kentälle).

Jos tunnet olevasi jonkin ilmailun 
sektorin eksper� i liikennelentäjänä tai 
haluaisit kasvaa sellaiseksi, tervetuloa 
mukaan IFALPA-toimintaan. Lisää tie-
toa IFALPA:n toiminnasta julkisilla si-
vuilla osoi� eessa www.ifalpa.org.

KANSAINVÄLISET JÄRJESTÖT

Vuosikokouksen ohessa pide� ävät esi-
istunnot ja alakomiteat viimeistelevät 
useiden teknisten komiteoiden työn 
varsinaiseen vuosikokousistuntoon. 
Sen lisäksi, e� ä päätöslauselmat kirja-
taan IFALPA:n manuaaleihin, IFALPA:n 
presiden� i ja pricipal offi  cerit (PO:t) 
pitävät huolen siitä, että päätöslau-
selmat viedään oikeaan aikaan oike-
aan foorumiin. Sanansaattajana toi-
mii usein ko. komitean puheenjohtaja, 
mu� a myös muita erikoisosaajia käyte-
tään. Taustajoukkona toimivat sihtee-
ristöt Montrealissa, Mexico Cityssa ja 
Lontoossa. Lisäksi työssä au� avat vaa-
leilla valitut toimihenkilöt, regional 
vice president:it (RVP:t), kaikkialla 
maailmassa.

Päätöslauselmat 
voivat sitoa tai ohjata 
jäsenyhdistysten toimia

Monelle ilmailun sektorille ulo� uva 
työskentely pysyy ohjaksissa vain mel-
ko byrokraa� isen järjestelmän ansios-
ta. Mikäli jokin asia halutaan käsitellä 
tai muodostaa siitä jopa mielipide, täy-
tyy alustajan valmistella ns. discussion 
paper (DP). DP:n käsi� ely kestää tyy-
pillisesti pari vuo� a, mu� a esimerkiksi 
syyskuun 11. jälkeisessä myllerrykses-
sä myös IFALPA kykeni mukautumaan 
nopeisiin päätöksiin. Päätöslauselmat 
jaetaan eri tasoihin ja kunkin lausel-
man taso päätetään erikseen. Vahvin 
päätöslauselmamuoto on resolution 
(RES, suom. ponsi), jonka paikkansa-
pitävyys tarkistetaan vähintään kah-
den vuoden välein. Tuo päätös vaatii 
jäsenliitolta toimia – esimerkiksi kiel-

lon lentää vaaralliseksi koe� uun ilmati-
laan. Yleisin päätöslauselman muoto on 
policy statement (POL-STAT), joka on 
yleensä suunna� u ulkopuolisille foo-
rumeille kuten esimerkiksi ICAO:lle. 
POL-STAT:in perusteella voidaan jä-
senliitoissa tehdä johtopäätöksiä joiden 
mukaan toimia. Se pitää sisällään mie-
lipiteen ja usein myös ilmailunormien 
muutosehdotuksen ongelman ratkai-
semiseksi. IFALPA:n mielestä esimer-
kiksi viranomaisvaatimusta ohjaamoon 
pyrkivän henkilön tunnistamiseksi ja 
ohjaamon oven läheisyyden varmista-
miseksi ei voida nykyvarustein toteut-
taa. Ratkaisuksi IFALPA ehdo� aa ka-
meravalvontaa. SLL:n hallitus ja tur-
vatoimikunta voivat o� aa POL-STAT:n 
joko ohjenuoraksi ja vaatia yhtiötä asen-
tamaan turvakamerat tai seurata asi-
an etenemistä maailmalla ja keski� yä 
kotoisampiin ja/tai tärkeämpiin ongel-
miin luo� aen IFALPA:n kykyyn viedä 
asiaa eteenpäin.

Kolmas aste päätöslauselmissa on 
ns. dra�  policy (DP). Päätös jätetään 
luonnosasteelle jos koetaan, e� ä mie-
lipide on periaa� eessa oikein, mu� a 
on vielä tekĳ öitä, joiden vaikutus tu-
lee tarkastaa. DP:t lähetetään jäsen-
liitoille, jossa niitä käsitellään turva-

ICAO, JAA, FAA, 
Eurocontrol, ECAC, 
lentokonevalmistajat 
ja monet muut 
käyttävät hyväkseen 
IFALPA:n tietotaitoa.

IFALPA:n presidentti on yhdysvaltalainen 
Dennis Dolan. Järjestön historiasta löytyy 
yksi suomalainen presidentti, Ola Forsberg, 
jonka toimikausi oli 1969-1972. Forsberg oli 
muuten Liikennelentäjä-lehden ensimmäinen 
päätoimittaja - vuonna 1958! Kuva: Panu Mäki

IFALPA:n nykyinen organisaatio. Teknisten komiteoiden puheenjohtajat raportoivat vuosikokouk-
selle. Secretariat on velvollinen avustamaan agendan, pöytäkirjojen yms. laatimisessa.
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ECA toimii itsenäisenä organi-
saationa yhteistyössä IFALPA:n 
kanssa. Käytännössä tämä tar-

koittaa sitä, että järjestö noudattaa 
IFALPA:n linjauksia, ja mahdollisten 
omien linjausten tullessa tarpeellisik-
si se alistaa ne IFALPA:n komiteoiden 
käsiteltäväksi. ECA:lla voi erikoistapa-
uksissa olla myös omia, IFALPA:sta 
poikkeavia linjauksiakin, mu� a niitä 
pyritään yhtenäisyyden nimissä vält-
tämään.

ECA:n toiminnan päälinjat

EU:n kiihkeä lainsäädäntötyö on ECA:n 
toiminnan keskeinen kohde. Tärkeim-
miksi osa-alueiksi on määritelty lento- 
ja työaikamääräykset (Subpart Q, Flight 
Time Limitations), Single European 
Sky, eli lennonjohtoalueiden yhdis-
täminen (entinen Sesame, nykyisin 
SESAR), EASA - JAR kehityksen seu-
raaminen ja Multi Pilot License (MPL) 
eli uudenlaisten lupakirjavaatimusten 
kehi� äminen.

Näiden tekniseksi määriteltyjen toi-

mintojen lisäksi agendalla on polii� isek-
si kutsu� u EU:n ja USA:n keskinäisten 
sopimusneuvo� elujen seuraaminen ja 
kommentointi sekä ECA:n ja IFALPA:n 
yhteistyön määri� eleminen.

ECA:n kolmas päälinja on am-
mattiyhdistys- tai sosiaalipoliitti-
nen. Tätä kutsutaan joko nimellä 
Industrial (IFALPA:n käyttämä ter-
mi) tai Professional (ECA:n suosima) 
ja sillä tarkoitetaan perinteistä ammat-
tiyhdistystoimintaa. Tämä toiminnan 
osa on nousemassa jatkuvasti suurem-
paan rooliin ja tulee aikanaan vaati-
maan yhä enenevässä määrin ECA:n 
toimistohenkilöstön varustamista tä-
mänkaltaisella asiantuntemuksella. 
Nykyisellään toimistohenkilökunta on 
lähinnä EU:n kimuran� ien kiemuroi-
den asiantuntĳ oita.

Edunvalvonta vaatii 
kansainvälistä yhteistyötä

Ylikansalliset lentoyhtiöt ovat nousseet 
ECA:n huomion kohteeksi. Tämä ilmiö 
on syntynyt EU:n vapaute� ua markki-
nat ilman selkeää lainsäädäntöä työn-
tekĳ öiden kohtelusta. Tätä puute� a on 
joidenkin työnantajien taholta käytet-
ty törkeästi hyödyksi ja pyri� y tahal-
lisesti sekoi� amaan edunvalvonnan 
edellytyksiä siirtämällä toimintaa kul-

Quo Vadis, ECA?
Eurooppalaisten lentäjälii� ojen keskusjärjestö European Cockpit Association (ECA) on toiminut 
puoli vuo� a uuden hallituksen johdolla ja toimintatapa alkaa vähitellen saada muotonsa. Uudistuksen 
tarkoituksena on tehdä ECA:sta eurooppalainen alueosasto osana International Federation of Air Line 
Pilots’ Associationin (IFALPA) rakenne� a ja toisaalta tehostaa lentäjien edunvalvontaa EU:ssa.

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

loiseenkin tilanteeseen sopivaan lain-
säädäntöympäristöön. ECA:n vastaus 
tähän on luoda tiivis yhteistyökuvio 
lentäjäjärjestöjen kesken, jo� a porsaan-
reikien hyväksikäy� ö estetään. Tätä 
yhteistyökuviota tutkii Trans National 
Airlines -työryhmä (TNA WG) jonka 
puheenjohtajana on allekirjoi� anut ja 
suomalaisena FPA:n edustajana Jukka 
Kaleva (SLL).

Suomen edustaja ECA:n konferens-
seissa ja yleiskokouksissa on Samuli 
Tammisto (SLL) jonka kau� a voi saa-
da yhteyden järjestöön. Samulilla 
on laaja kontaktiverkosto ECA:ssa. 
Perinteisesti Sami ei ole pitänyt toi-
minnastaan ECA:ssa sen suurempaa 
meteliä; pikemminkin hän nouda� aa 
presiden� i Rooseveltin ohje� a todel-
lisesta vaiku� amisesta: “Speak so� ly, 
but carry a big stick”.

ECA:n rakenne

Hallitus (Executive Board) on seitsen-
henkinen ryhmä lentäjiä, jotka kokoon-
tuvat vähintään kerran kuukaudes-
sa johtamaan ECA:n käytännön toi-
mintaa.

Toimistohenkilöstö (Staff) hoitaa 
ECA:n Brysselin toimiston rutiineja, 
seuraa eurooppalaista lentoliikenne-
lainsäädäntötyötä ja valvoo jäsenjär-
jestöjen etuja EU:ssa.

Konferenssi (Conference) kokoon-
tuu kolmesti vuodessa valvomaan hal-
lituksen työtä ja linjaamaan ECA:n ta-
voi� eita.

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

Työryhmät (Working Group) perus-
tetaan EB:n päätöksellä keski� ymään 
johonkin erityisongelmaan. WG:n löy-
dösten perusteella voidaan luoda lin-
jauksia tai määritellä ECA:n periaat-
teita joko hallituksen tai konferens-
sin toimesta.

Lisätietoa: h� p://www.eurocockpit.be/

ECA:n hallituksen 
kokoonpano

• Martin Chalk, President 
(British Airways)

• Henk de Vries, Vice President 
(KLM)

• Kari Voutilainen, 
Professional Director (Finnair)

• George Karambilas, 
Professional Director
(Cargolux)

• Thomas Mildenberger, 
Technical Director (LTU)

• Heinz Frühwirth, Technical 
Director (Austrian)

• Odd Haugsbak, Admin & 
Finance Director (SAS)
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(LBPIA) kentälle. Kun kone laskeutui, 
kosketus kiitotiellä tapahtui normaalia 
huoma� avasti kauempana. Kone meni 
ulos kiitotien päästä, pysähtyi notkel-
maan ja sy� yi palamaan. Tulipalo tu-
hosi koneen mu� a vain kaksi miehis-
tön jäsentä ja yhdeksän matkustajaa sai 
vakavia vammoja. Koneessa oli 12 mie-
histön jäsentä ja 297 matkustajaa.

Kone lähti Pariisista, Charles De 
Gaullen kentältä kohti Torontoa klo 
07.53. Lento eteni normaalisti, ja ko-
ne selvite� iin lähestymään LBPIA:n 
kiitotietä 24L klo 15.56 koneen perä-
miehen toimiessa PF:nä (Pilot Flying). 
Lähestymisen aikana kentän ympäris-
tössä oli ukkosta. Miehistö pyysi kah-
teen kertaan selvityksiä väistää uk-
kossoluja. Nämä lennonjohto myös 
antoi. 

Sää

Juuri ennen klo 08.00 julkaistun sää-
ennusteen mukaan LBPIA:lle oli klo 
13-18 odote� avissa 30 % todennäköi-

Kokous pide� iin Hong Kongissa 
Marco Polo -hotellissa 22.–
24.11.2005. Kokousta isän nöi 

Hong Kong Air Crew Association 
(HKALPA). Kokousta edeltävänä päi-
vänä järjeste� iin Cathay Pacifi c -lento-
yhtiön ”Cathay Cityssä” turvallisuus-
seminaari, jonka aiheena oli toimimi-
nen teknisenä asiantuntĳ atodistajana 
oikeudessa (Technical witness).

Onnettomuustutkija puhuu 
vain tutkintaselostuksen 
puolesta

Technical witness -seminaarin aiheena 
oli siis lento-onne� omuuden tai -vaa-
ratilanteen tutkĳ an toimiminen oikeu-
dessa kutsu� una todistajana. Samat pe-
riaa� eet pätevät myös muille ilmailun 
amma� ilaisille, jotka kutsutaan oikeu-
teen todistajaksi. Oikeuden toimintata-
poihin perehtyminen on tarpeen, kos-
ka todistajan tehtävästä ei voi kieltäy-
tyä, vaikka tutkĳ at toimivat Annex 13:n 
mukaan vain lentoturvallisuuden pa-
rantamiseksi eivätkä ota kantaa syyl-
lisyys- ja vahingonkorvauskysymyk-
siin. Seminaarin ope� ajina toimi kaksi 
juristia ja yksi alan ope� aja Cranfi eldin 
yliopistosta. 

Suomessa Onne� omuustutkintakes
kuksen tutkintaselostuksissa lukee seu-
raavasti: ”Tutkintaselostuksen käy� ä-
mistä muuhun tarkoitukseen kuin tur-
vallisuuden parantamiseen on välte� ä-
vä.” Tämä ei kuitenkaan estä oikeu� a 
käy� ämästä tutkintaselostusta hyväksi 
asian mahdollisessa oikeuskäsi� elys-
sä. Tutkintaselostuksia onkin satun-
naisesti käyte� y oikeudessa eikä tätä 
ole Suomen nykyisen lainsäädännön 
mukaan mahdollista estää. Tilanne 

vaihtelee mai� ain - joissakin maissa ti-
lanne on Suomea huonompi, joissakin 
parempi. Maakohtainen lainsäädäntö, 
joka on statukseltaan korkeampi kuin 
ICAO:n Annexit, vaiku� aa asiaan, sa-
moin maan kul� uuri. 

Seminaarin tavoi� eena oli selkeyt-
tää asiantuntĳ atodistajan rooli ja vel-
vollisuudet sekä neuvoa, miten todis-
taja pystyy esi� ämään oman todistuk-
sensa oikeudelle mahdollisimman hy-
vin. Käytännössä onne� omuustutki-
jan tehtävä on vakuu� aa oikeus siitä, 
e� ä tutkintaselostus on mahdollisim-
man paikkansa pitävä ja totuudenmu-
kainen. Tässä mielessä todistaja ei ole 
kummankaan asianajajan ”puolella”, 
vaan ainoastaan laatimansa tutkintase-
lostuksen ja siten myös lentoturvalli-
suuden parantamisen puolella. 

Airbus A340 -onnettomuus 
Torontossa 2.8.2005 

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

IFALPA AA-KOMITEA

Lento-onnettomuuksien 
anatomiaa
Kuinka viimevuotiset Toronton ja Busanin onne� omuudet olisi voitu estää? Mitä opimme tut-
kintaraporteista? Millaisessa roolissa onne� omuustutkĳ a on joutuessaan oikeuteen todista-
jaksi? Näitä kysymyksiä pohdi� iin IFALPA:n AA-komitean marraskuun kokouksessa.

Tero Lybeck
IFALPA AA-komiteaedustaja

AA-komitea

Accident Analysis -komitea käsittelee maailmalla tapahtuneet lento-on-
nettomuudet ja merkittävät vaaratilanteet käyttäen apunaan eri lähteis-
tä saatavia tietoja sekä varsinaisia tutkintaselostuksia. Työn tavoitteena 
on ennalta ehkäistä lento-onnettomuudet ja vaaratilanteet tulevaisuu-
dessa. Työtä tehdään lento-onnettomuustutkintaviranomaisten ja komi-
teajäsenten välisenä yhteistyönä sekä komiteajäsenten työskentelynä 
komiteassa ja itsenäisesti. 

Työskentelyssä käsitellään lisäksi mm. seuraavia asioita: 
- IFALPA:n ohjeistukset ja politiikat 
- Ilma-alusten erilaiset taltiointijärjestelmät (esim. FDR ja CVR)
- Raportointijärjestelmät ja lentoturvallisuutta käsittelevän tiedon tieto-
suoja 
- Onnettomuustutkinta ja sen menetelmät 
- Ohjeistus miehistön jäsenille lento-onnettomuuden tapahduttua.
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syydellä ukkoskuuroja, 2 sm näky-
vyys ja pilvikorkeus 2000 � . Kentän 
ympäristössä havai� iin ukkosta en-
simmäisen kerran klo 12.00, jonka jäl-
keen ukkosen todennäköisyy� ä lisät-
tiin julkaistussa korjatussa sääennus-
teessa. Samansuuntainen korjaus en-
nusteeseen tehtiin tämän jälkeen tun-
nei� ain, kun ukkossää jatkui kentän 
ympäristössä. 

Kello 15.00 jälkeen julkaistiin 
SIGMET alueella havaitusta ukkos-
rintamasta, jossa pilvet nousivat aina 
44 000 � :iin asti. SIGMET oli voimassa 
klo 19.15 asti. Kello 15.00, noin tuntia 
ennen lennon laskeutumista, kentällä 
oli ukkoskuuro ja kovaa sade� a, jossa 
näkyvyys laski 4 sm:iin ja pilvikorke-
us oli bkn 5000 � . Klo 16.00 sää oli sa-
mankaltainen mu� a lisäksi esiintyi sa-
lamointia pilvestä pilveen ja näkyvyys 
oli huonontunut lounaisessa suunnas-
sa. Pintatuuli oli 290° 11 kt. 

Miehistö pyysi ja sai lennon aikana 
useita päivite� yjä säätietoja lennonjoh-
dolta ja ACARS:sta. Sään muutoksis-
ta johtuen miehistö vaihtoi varakentän 
lennon aikana Niagara Falls:sta (New 
York) O� awaksi. 

Salamanisku rikkoi LBPIA:n kii-
totien 24L tuulimittarin klo 15.54. 
Lennonjohto väli� i tiedon tästä koneen 
miehistölle, joka sai tuulitiedot koneen 
FMS-lai� eista. Ukkossolut näkyivät 
koneen säätutkalla, yksi solu kiitotien 
24L pohjoispuolella ja yksi lounaassa. 
Kaksi juuri ennen onne� omuuslentoa 
laskeutunu� a kone� a ilmoi� i jarrutus-
tehon kiitotiellä olleen huono. Lisäksi 
yksi kone arvioi pintatuulen kiitotien 
lähellä olleen 290° 15 kt. Lennonjohto 

väli� i molemmat tiedot onne� omuus-
lennon miehistölle. 

Likimain samaan aikaan, kun on-
ne� omuuskone laskeutui, kiitotien 24L 
ylitti pohjoisesta etelään selkeä voi-
makkaan sateen ja ukkosen raja-alue. 
Tuuli oli puuski� aista ja muu� i suun-
taa, minkä lisäksi havai� iin voimakas-
ta salamointia. Klo 16.04 tuuli oli kiito-
tien 24L eteläpuolella olevalla havain-
topaikalla 340° 24 kt (puuskat 33 kt), 
minkä lisäksi kentällä oli kovaa ukkos-
ta ja kovaa sade� a. Näkyvyys oli 1 sm 
ja pilvikorkeus 4500 � . 

Lähestyminen ja 
laskeutuminen

Koneen FMS:n mukaan tuuli oli loppu-
lähestymisen aikana 300° 15-20 kt (noin 
8 kt vastatuulikomponen� i). Ohjaajat 
vaihtoivat koneen autobrake-järjes-
telmän jarrutusasetuksen low:sta me-
dium:ksi, koska he odo� ivat, e� ä jar-
rutusteho olisi heikko voimakkaasta 
sateesta johtuen. Autopilo� i ja auto-
kaasu olivat päällä ja kone lensi ky-
seiselle painolle oikeata lähestymis-
nopeu� a 140 kt. Perämies irro� i auto-
pilotin ja autokaasun noin 350 �  AGL 
korkeudessa, jonka jälkeen hän jatkoi 
lähestymistä manuaalisesti. Kone nou-
si hiukan liukupolun yläpuolelle ja 
yli� i kiitotien kynnyksen noin 100 �  
korkeudella. Korkeuden kynnyksel-
lä olisi pitänyt olla 50 ft. Koneen il-
manopeus nousi 139 kt:sta 154 kt:iin. 
Loppuvedon aikana kone lensi voi-
makkaaseen sateeseen, jossa näky-
vyys eteenpäin huononi merki� äväs-
ti. Tuulen suunta kääntyi suuntaan 

330°, jolloin syntyi 5 kt myötätuuli-
komponen� i. Kiitotielle satoi hetkes-
sä ainakin ¼ tuumaa ve� ä. 

Kone koske� i 9000 �  pitkää kiito-
tietä noin 4000 �  päässä kiitotien al-
kupäästä. Spoilerit avautuivat auto-
maa� isesti kosketuksen jälkeen ja mie-
histö aloi� i maksimĳ arrutuksen, joka 
jatkui koneen pysähtymiseen saakka. 
Reverssejä vali� iin kuitenkin vasta 12,8 
s kosketuksen jälkeen. Reverssiluukut 
olivat täysin avautuneet 14 s kulu� ua 
kosketuksesta ja maksimireverssi saa-
tiin käy� öön 17 s kulu� ua kosketuk-
sesta. Kone meni ulos kiitotien lop-
pupäästä 79 kt nopeudella ja pysäh-
tyi 1090 �  päässä siitä. Koneessa oli 
sen laskeutuessa 7500 kg pol� oainet-
ta, kun varakentälle lentämiseen olisi 
tarvi� u 4500 kg. 

Kun kone oli pysähtynyt, matkus-
tamohenkilökunta havaitsi koneen ul-
kopuolella tulipalon ja antoi evaku-
ointikäskyn. Koneessa oli kahdeksan 
varauloskäyntiä, joista kahta vasem-
manpuoleista takavarauloskäyntiä ei 
käyte� y tulipalon vuoksi. Yhden oi-
keanpuoleisen keskivarauloskäynnin 
slide avautui koneen romun sekaan, 
joten tätä varauloskäyntiä ei käyte� y 
ja ovi sulje� iin. Lisäksi yhden vasem-
manpuoleisen varauloskäynnin sli-
de ei auennut, joten tätäkään ovea ei 
käyte� y. Matkustajat ja miehistö eva-
kuoitiin onnistuneesti koneen neljäs-
tä varauloskäynnistä alle kahdessa mi-
nuutissa. 

Pelastusmiehistö saapui koneelle 
muutaman minuutin kulu� ua koneen 
pysähtymisestä. Pelastusmiehistö avus-
ti evakuoinnissa ja pyrki sammu� a-
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maan nopeasti leviävää tulipaloa. Kova 
ukkossade aiheu� i sammutusvaahdon 
ohentumisen, mikä huononsi sen sam-
mutustehoa merki� ävästi. 

Vallinneissa olosuhteissa normaali-
laskeutumiseen (matka 50 �  korkeu-
desta täydelliseen pysähtymiseen) 
tarvitaan A340:n Quick Reference 
Handbookin (QRH) mukaan tyynes-
säkin säässä 5802 �  matka, joten ko-
ne� a ei ollut enää mahdollista pysäyt-
tää kiitotielle, kun kosketus oli tapah-
tunut noin 4000 �  päässä kiitotien al-
kupäästä. Koneesta ei ole tähän men-
nessä löytynyt mitään teknistä vikaa, 
joka olisi voinut myötävaikuttaa ta-
pahtuman syntyyn. 

Ranskan ALPA:n (SNPL) ja Airbusin 
edustajat pitivät AA-komiteakokouk-
sessa onne� omuudesta esitelmänsä. 
Eniten keskusteluissa pohdi� iin oh-
jaamomiehistöjen saaman koulutuk-
sen rii� ävyy� ä ja siten valmiu� a teh-
dä ylösveto hyvin matalalta ratkaisu-
korkeuden jälkeen, kun edellytykset 
laskeutumiselle huononevat epämää-
räisesti. Ylösvetopäätöshän tehdään 
simulaa� orissa useimmiten säämini-
min sekä ohjaamonäkyvyyden selke-
än huononemisen tai sen puu� een pe-
rusteella ja satunnaisesti muusta sel-
keästä syystä (esim. ajoneuvo kiito-
tiellä). Keskusteluissa sivu� iin myös 
RESA:aa (Runway End Safety Area) ja 
EMAS:ta (Engineered Materials 
Arresting System), jotka puuttuivat 
laskeutumiskiitotien jatkeelta. RESA:n 
ja EMAS:en tarkoitus on pysäy� ää kone 
kiitotien jatkeelle nopeasti ilman vau-
rioita, jos kone menee kiitotien päästä 
pitkäksi. Jos RESA tai EMAS olisi ol-

lut käytössä Torontossa, onne� omuus-
kone olisi todennäköisesti pysähty-
nyt ko. alueelle ja vauriot olisi vältet-
ty kokonaan. 

Boeing 767 -onnettomuus 
Busanissa, Etelä-
Koreassa 15.4.2002 

Kone oli 15.4.2002 lennolla Pekingistä 
Busan/Gimhaen kentälle Etelä-Koreaan, 
ja siinä oli 11 miehistön jäsentä ja 155 
matkustajaa. Miehistö lensi ILS-lä-
hestymisen kiitotielle 36L, jonka jäl-
keen oli tarkoitus lentää oikeanpuo-
leinen kiertolähestyminen kiitotielle 
18R. Kone törmäsi kuitenkin Mount 
Dotdae -vuoreen oikealla perusosalla 
miehistön kadote� ua kiitotien näky-
vistään. Kahdeksan miehistön jäsentä 
ja 121 matkustajaa menehtyi. 

Kentän pohjois- ja itäpuolella ole-
vasta korkeasta maastosta johtuen 
Korean rakennus- ja liikenneministe-
riö oli antanut sille luokituksen ”spe-
cial airport”. Ministeriö oli ase� anut 
kentälle operointia varten seuraavat 
lisävaatimukset: 

- Takeoff s and landings should 
be a� empted with ceiling 
more than… 1000 �  above MEA, 
MOCA or the initial approach 
fi x 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 qualifi ed 
through an audiovisual training 
aid or special airport qualifi cation 
requirements, etc., approved 

by the Ministry of Construction 
and Transportation, within the 
previous 12 months.
Onne� omuuskoneen operaa� ori ei 

ollut antanut kentälle special airport -
statusta, joten miehistöillä ei ollut kent-
täkohtaista kokemusvaatimusta eikä 
heille ollut anne� u ken� äkohtaista li-
säkoulutusta. Miehistö oli tämän vuok-
si todennäköisesti tietämätön kiitotien 
pohjoispuolella kiertolähestymisalueen 
lähellä olevan korkean maaston aihe-
u� amasta vaarasta.

Tutkintaselostuksen mukaan kukaan 
miehistönjäsenistä ei ollut myöskään ai-
emmin lentänyt kiertolähestymistä ei-
kä heillä ollut rii� ävästi aikaa lähesty-
misbriefaukseen Busan/Gimhaen ken-
tälle. Miehistö oli harjoitellut kiertolä-
hestymisiä ainoastaan Pekingin lento-
kentälle simulaa� orissa. 

Lennonjohdon järjestelmä 
ei antanut äänivaroitusta

Lennonjohdossa oli käytössä MSAW-
järjestelmä (minimum safe altitude war-
ning system), joka oli ohjelmoitu anta-
maan visuaalinen varoitus ”LA” tutka-
näytöllä, jos kone meni määritetyn tur-
vallisen minimikorkeuden alapuolelle. 
Järjestelmää ei ollut ohjelmoitu anta-
maan äänivaroitusta ICAO:n suosituk-
sesta huolima� a. Koska tornissa ollu� a 
BRITE-näy� öä (bright radar indicator 
tower equipment) ei käyte� y lennon-
seurantaan kiertolähestymisen aikana, 
lennonjohtajat eivät havainneet vii� ä 
LA-varoitusta, jotka näkyivät BRITE-
näytöllä koneen lentäessä ulos kierto-
lähestymisalueelta. Äänivaroitus olisi 
au� anut lennonjohtajia havaitsemaan 
uhkaavan tilanteen, jolloin miehistöä 
olisi voitu varoi� aa.

Komitean toteamukset 
onnettomuudesta

AA-komiteakokouksessa Korean ALPA:
n edustaja piti esitelmän onne� omuu-
desta. Boeingin edustaja piti esitelmän 
onne� omuuteen lii� yen kiertolähesty-
misen vaaroista. Molemmat esitelmät 
herä� ivät vilkasta keskustelua, joista 
merki� ävimmät esiin nousseet asiako-
konaisuudet olivat seuraavat. 

Kapteeni käy� i lähestymisnopeus-
kategorian C sääminimiä MDA(H) 700 
(687) � , vaikka operaa� orin toiminta-

IFALPA AA-KOMITEA
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Kello 10.50
Kun kone oli lähestymässä Busan/Gimhaen kenttää, 
miehistö ei pystynyt kuuntelemaan ATIS-lähetystä 
huonosta lähetyksestä johtuen. Perämies lensi 
konetta, ja hän kävi läpi lähestymisbriefauksen 
kiitotielle 36L. Briefauksessa todettiin, että MSA 
oli 5100 ft kentän pohjoispuolella ja 3200 ft sen 
kaakkoispuolella. Lähestymisminimiä ei kuitenkaan 
todettu. 

Kello 10.57 
Miehistö sai kuunneltua ATIS:en, jonka mukaan pinta-
tuuli oli 220°/7 kt, näkyvyys 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 päässä 
kentästä sen lounaispuolella, lähestymislennonjohtaja 
käski miehistön lentää ohjaussuuntaan 190° ja 
laskeutua 6000 ft korkeuteen. Kun lennonjohtaja oli 
varmistanut, että miehistö oli kuunnellut ATIS:en, 
hän ilmoitti, että odotettavissa oli suora lähestyminen 
kiitotielle 36L. Koska Busan/Gimhaen lennonjohto oli 
Korean ilmavoimien operoima, lennonjohtaja kysyi 
miehistöltä, mihin lähestymisnopeuskategoriaan kone 
kuului. Miehistö vastasi, että nopeuskategoriaan C. 
Tämän jälkeen lennonjohtaja ilmoitti tuulen olevan 

210°/17 kt, uuden laskeutumiskiitotien 18R ja että 
odotettavissa oli kiertolähestyminen kiitotielle 18R. 
Miehistö kävi tämän jälkeen läpi keskustelunomaisen 
briefauksen kiertolähestymiseen kiitotielle 18R. 
Konetyyppi kuului lähestymisnopeuskategoriaan
 D operaattorin kiertolähestymiselle asettamien 
vaatimusten mukaan. Suorassa lähestymisessä 
operaattori oli kuitenkin määritellyt konetyypin 
nopeuskategoriaan C tai D koneen maksimilaskeutumi
smassasta riippuen. 

Kello 11.09
Lennonjohtaja pyysi miehistöä vahvistamaan oliko 
koneen lähestymisnopeusluokka C vai D. Kapteeni 
vastasi, että se oli C, minkä radiopuhelinliikennettä 
hoitanut toinen perämies kertoi lennonjohtajalle. 

Kello 11.16
Lennonjohtaja vektoroi konetta lähestymään ja antoi 
sille selvityksen: 
”Turn left heading 030, cleared for ILS DME Runway 
36 left, then circle to Runway 18 right. Report 
fi eld in sight.” Kun kone laskeutui läpi 2208 ft, sen 
ilmanopeus oli 175 kt ja maanopeus 222 kt. Perämies 
lensi konetta automaattiohjauksella, joka seurasi 
ILS:ää. 

käsikirjan mukaan mukainen säämi-
nimi kiertolähestymiselle olisi mää-
räytynyt kategoriasta D MDA(H) 1100 
(1087) � . Nopeuskategorian D säämini-
miä nouda� amalla kone ei olisi osunut 
maastoon ja onne� omuus olisi välte� y. 
Suorassa lähestymisessä kiitotielle 36L, 
jota miehistö aluksi odo� i, operaa� orin 
toimintakäsikirjan mukainen nopeus-
kategoria olisi kuitenkin ollut C. 

Kapteeni lensi kiertolähestymisen 
loppuvaiheen oikeanpuoleisen kaar-
ron ohjaamon vasemmalta puolelta, 
jolloin hänellä ei ollut näkymää kiito-
tielle. Korkea maasto jäi koneen no-
kan alle eikä ylösvetoa ei aloite� u vä-
li� ömästi perämiehen ehdotuksesta 
sen jälkeen, kun ohjaamonäkyvyys oli 
huonontunut eikä edellytyksiä lähes-
tymisen jatkamiselle enää ollut. Jos ko-
ne olisi ollut vain 60 �  korkeammalla, 
se olisi yli� änyt edessä olevan Mount 
Dotdaen. 

Kiertolähestyminen kiitotielle 18R 
perustui TERPS-vaatimuksiin, jotka 
eroavat jossain määrin ICAO PANS-
OPS:in vaatimuksista. Miehistö ei tun-
tenut näitä eroavaisuuksia. Tässä tapa-

uksessa merki� ävimpiä eroja olivat: 
1) TERPS:in kiertolähestymisno-

peudet ovat maanopeuksia, kun taas 
PANS-OPS:in kiertolähestymisnopeu-
det ovat ilmanopeuksia, joissa on huo-
mioitu 25 kt tuuli kaikista suunnista. 
Suurin TERPS:n sallima kiertolähes-
tymisnopeus kategoriassa C on maa-
nopeus 140 kt. Tässä tapauksessa suu-
rin TERPS:n sallima maanopeus yli-
te� iin selvästi, vaikka kone noudat-
ti ICAO PANS-OPS:in kategorian C 
suurinta salli� ua kiertolähestymisno-
peu� a 180 kt. 

2) Kiertolähestymisalue määritel-
lään vetämällä jokaisen kiitotien kyn-
nykseltä ympyrän kaaria, jotka si� en 
yhdistetään tangen� iviivoilla yhdek-
si kiertolähestymisalueeksi. TERPS:in 
mukainen kiertolähestymisalue on huo-
ma� avasti pienempi kuin PANS-OPS:
in mukainen alue. Nopeuskategorian 
D kiertolähestymisalueen muodosta-
miseksi tarvi� avan kaaren pituus on 
TERPS:ssä 2,3 nm, kun se on ICAO 
PANS-OPS:ssa 5,28 nm (kategoriassa C 
TERPS 1,7 nm, PANS-OPS 4,2 nm). 

Lähestymismenetelmän suunni� e-

lukriteerien merkintätavat vaihtelevat 
kartanvalmistajan mukaan. Esim. EAG:
n kartoissa suunni� elukriteeri on mer-
ki� y lähestymiskartan reunan oikeaan 
tai vasempaan ylänurkkaan. 

Kiertolähestymiseen 18R:lle tarvi-
tun kartan ILS DME 36L keskipiste oli 
kentän eteläpuolella, mistä johtuen 4 
nm kentän pohjoispuolella sĳ ainnut 
korkea maasto ei näkynyt kartalla sel-
västi. Kentälle usein lentävät lentäjät 
tunsivat alueen erityispiirteet. He tie-
sivät mm. sen, e� ä kentän pohjoispuo-
lella itä-länsi-suunnassa kulkevaa tietä 
ei saanut yli� ää kiertolähestymisessä 
kiitotielle 18R kentän pohjoispuolella 
olevasta korkeasta maastosta johtuen. 
Onne� omuuskoneen miehistöllä tätä 
tietoa ei ollut. 

Lisätietoja edellä mainituista ja muis-
takin lento-onne� omuustutkintaan liit-
tyvistä asioista saa allekirjoi� aneelta. 

Kirjoittaja toimii Blue1:lla ARJ-pe-
rämiehenä. Hän on toiminut aiemmin 
Onnettomuustutkintakeskuksen johta-
vana lento-onnettomuustutkijana. Hän 
on myös IFALPA:n akkreditoima onnet-
tomuustutkĳ a.

CVR-nauhoite taltioi Busania lähestyneen 767:n viimeiset hetket

”It’s ge� ing diffi  cult to fl y”
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36L. Muutamaa 
sekuntia 
myöhemmin 
avustava 
tornilennonjohtaja 
korjasi virheen 
ja selvitti koneen 
laskeutumaan 
kiitotielle 18R. 
Kun kone lensi 
ohjaussuuntaan 
350° ilma-
nopeudella 158 kt ja maa nopeudella 170 kt. 

Kello 11.20:32
Kapteeni irrotti autopilotin, aloitti kaarron oikealle ja 
käski perämiestä vähentämään nopeutta. Kone kaartoi 
oikealle läpi 360° kello 11.20:42 noin 40 sekunnin 
kuluttua siitä, kun kapteeni totesi kaartavansa 
perusosalle. Tutkintaselostuksen mukaan tämä oli 
ratkaiseva tekijä, joka johti siihen, että kone lensi 
sekä C- että D-kategorian kiertolähestymisalueiden 
ulkopuolelle. Lennonjohtaja ei nähnyt konetta, joten 
hän kysyi miehistöltä pystyisivätkö he laskeutumaan. 
Toinen perämies vastasi sanomalla ”roger.” 

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

11.20:54 
Perämies: “Pay attention to altitude keeping.” (kone 
kaarrossa oikealle läpi 007°, kallistus 24°)
Kapteeni: “Assist me to fi nd the runway.”

11.20:59
Perämies: “It’s getting diffi cult to fl y.”

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

11.21:09
Kapteeni: “Have the runway in sight?” (kone lensi 
kapteenin mukaan pilviin perusosalla mutta hän 
ei kuitenkaan aloittanut välittömästi ylösvetoa, 
vaan ajatteli, että hän olisi aloittanut ylösvedon 
kaarrettuaan loppuosalle) 
Perämies: “No, I cannot see out. Must go around.”

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

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 pelastusmiehistö saapui paikalle klo 11.58, paksu 
sumu peitti vuorenhuipun, satoi ja näkyvyys oli noin 
10 metriä. 

Kello 11.18 
Miehistö vahvisti lennonjohtajalle, että heillä oli 
kiitotie näkyvissä. Tämän jälkeen lennonjohtaja 
käski miehistöä ottamaan yhteyden torniin. Toinen 
perämies ei vahvistanut sanomaa, vaan sanoi radioon 
”circle, circle, 18 right.” Kapteeni käski perämiestä 
irrottamaan autopilotin ja kääntymään vasemmalle 
(kiertolähestyminen oli sallittu vain kiitotien 36L 
länsipuolella). Perämies irrotti autopilotin ja alkoi 
lentää konetta käsin. 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 loppulähestymislinjalta oikealle 
myötätuuliosalle. Perämies totesi ”turning”, kytki 
autopilotin takaisin päälle ja valitsi HDG-moodin. 
Tornilennonjohtaja yritti kahteen kertaan saada 
yhteyttä koneeseen onnistumatta siinä, jonka jälkeen 
hän pyysi tutkalennonjohtajaa kehottamaan miehistöä 
ottamaan yhteyttä torniin. Toinen perämies kuittasi 
ohjeen mutta ei ottanut yhteyttä torniin. 

Kello 11.20:00 
Kapteeni kysyi perämieheltä, näkikö tämä kiitotien 
36L loppupään tasan, minkä perämies vahvisti. 
Kapteeni kertoi myöhemmin, että hän ei nähnyt 
kiitotievaloja kiitotien 18R oikeassa myötätuulessa 
ja että pilvikorkeus madaltui koko ajan. Kone lensi 
myötätuulessa ilmanopeudella 150–160 kt, mikä ylitti 
nopeuskategorian C:n kiertolähestymisnopeuden 140 
kt.

Kello 11.20:01 
Tornilennonjohtaja yritti saada yhteyden koneeseen 
hätäjaksolla onnistumatta siinä. Tornilennonjohtaja 
kehotti miehistöä kutsumaan häntä tornijaksolla, jos 
he kuulivat viestin. 

Kello 1120:02 
Kapteeni ilmoitti perämiehelle aloittaneensa 
ajoituksen perusosakaartoa varten. Operaattorin 
ohjeet määrittivät, että kaarto perusosalle tuli aloittaa 
20 sekunnin kuluttua kiitotien kynnyksen ohituksesta. 
Toinen perämies sai radioyhteyden torniin kello 
1120:13.

Kello 11.20:14 
Kapteeni ilmoitti: ”Turning base… I have control.” 
Tutkintaselostuksen mukaan konetta oli lennetty 
myötätuulessa normaalia lähempänä kiitotietä ja 
kone olisi mennyt lähestymislinjan läpi, jos kapteeni 
olisi kaartanut suoraan perusosalle. Kapteeni kääntyi 
vähän vasemmalle laajentaakseen laskukierrosta. 

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

Kello 11.20:25 
Lennonjohtaja selvitti koneen laskeutumaan kiitotielle 
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tään runway incursionia.
Runway incursioneista puhu� aessa 

yksi suuri ongelma ovat vanhat kentät, 
joiden kapasiteetin lisäämiseksi jou-
dutaan rakentamaan risteäviä tai pa-
ralleeleja kiitoteitä ilman e� ä samalla 
rakenne� aisiin kiitoteitä kiertäviä rul-
lausteitä. Euroopassa ongelmaken� ä 
on tällä hetkellä Barcelona, jonka uu-
den kiitotiejärjestelyn vuoksi on mah-
dollista, e� ä laskeva kone joutuu rulla-
maan viisi(!) kertaa aktiivisen kiitotien 
yli, ennen kuin se on platalla. Kaikki 
Barcelonaan operoivat ovat varmasti 
lai� aneet tämän merkille.

Vaikka rullausteiden rakentaminen 
kiertämään kiitoteitä on kallista, on se 
myös jopa operationaalisesti kanna� a-
vaa. Dallas Fort Worthilla on kuusi kii-
totietä. Runway incursioneiden mää-
rä oli aiemmin eri� äin suuri, ja asial-
le piti tehdä jotain US-ALPA:n pyyn-
nöstä. Muutama vuosi si� en kentälle 
rakenne� iin kaksi kiitotiet kiertävää 
rullaustietä, jotka pudottivat incur-
sionien määrää dramaa� isesti. Toinen 
mielly� ävä yllätys kentän johdolle ja 

IFALPA AGE-KOMITEAKOKOUS

Aerodrome and Ground Envi-
ronment -komitean vuoden 
toinen kokous oli miljoonakau-

punki Mexico Cityssä. Viimevuosien 
trendin mukaisesti saimme taas mon-
ta uu� a jäsentä komiteaan. Tällä ker-
taa heitä tuli lähinnä latinalaisesta 
Amerikasta, ja olipahan ruotsalaisil-
lakin edustus muutaman vuoden tau-
on jälkeen.

Komitean puheenjohtaja, Singapore 
Airlinesin B747-400 -kouluttajakap-
teeni Jimmy Ho avasi kokouksen täs-
mälliseen tapaansa tasan kello0 9.00. 
Agendalla oli muutamia uusia asioita 
vanhojen rinnalla ja näy� ikin siltä, e� ä 
päivistä tulee pitkiä. Normaalit koko-
ukset loppuivat noin kello 18, ja kahte-
na päivänä pidimme päälle vielä ALR-
koulu� ajien kokouksen, joten päiville 
tuli mi� aa kohtuullisesti.

Valojärjestelmistä apua runway 
incursionien ehkäisyyn?

Tällä kertaa suurin huomio oli keskit-
tynyt uusiin teknisiin sovellutuksiin, 
joilla voisi olla mahdollista ehkäistä 
yhä kasvavaa määrää kiitoteille luva� a 
joutumisia (Runway Incursions). Esillä 
oli Dallasissa koeluontoisesti käytössä 
oleva lai� eisto, joka perustuu kolmeen 
antenniin ja lentokoneen transponde-
riin. Menetelmä on sinällään mielen-
kiintoinen, koska ainoat kustannuk-
set lentokentälle ovat uudet antennit, 
joilla voidaan suori� aa koneen trans-
ponderiin perustuva kolmiomi� aus. 
Järjestelmä toimii siten, e� ä kun lento-
kone on kiitotien päässä ja saavu� aa yli 
30 solmun nopeuden, kaikki kiitotiel-
le johtavien rullausteiden stopbar-va-
lot menevät päälle. Mikäli järjestelmä 
toteaa toisen koneen stopbar-linjojen 
kiitotien puolella, syty� ää se punai-
set keskilinjavalot ja näin pyytää mie-

A380 tuo uusia haasteita 
lentokenttien suunnitteluun
IFALPA AGE-komiteassa puitiin uuden jä� iläiskoneen vaikutuksia lentoken� ien suunni� eluun, 
rullausrei� ien optimaalista sĳ aintia sekä kiitotien jatkeella olevia turva-alueita. Lentäjien 
näkemyksiä tulisi huomioida lentoken� ien kehi� ämistyössä yhä enemmän.

histöä keskey� ämään lentoonlähdön. 
Samaan järjestelmään voidaan lii� ää 
myös ns. ”ylösvetovalot”. Niiden toi-
miessa järjestelmä alkaa vilku� aa neljää 
punaista PAPI-valoa ja keho� aa näin 
ylösvetoon, jos lähestyvä kone on tie-
tyn etäisyyden päässä kiitotiestä ja jos 
kiitotiellä on toinen kone. Järjestelmä 
on täysin itsenäinen eikä tarvitse ihmi-
sen puu� umista toimintaan. Sen hinta 
on myös kohtuullisen halpa, 800 000 
euroa. Dallasista saadut kokemukset 
ovat erinomaisia ja ko. kiitotiellä ei ole 
lai� een asennuksen jälkeen ollut yh-

IFALPA AGE-komitea

Aerodrome and Ground Environment -komitea on yksi IFALPA:n tek-
nisistä komiteoista. Komiteassa käsitellään lähes kaikkea maassa ta-
pahtuvaa lentokoneen liikehdintää ja siihen liittyviä lentokentän laittei-
ta, lentoliikenteen palveluita ja kentän fyysisiä ominaisuuksia. Komiteaa 
johtaa puheenjohtaja Jimmy Ho Singaporesta. Varapuheenjohtajina 
ovat Rob van Eekeren Hollannista ja Robert Bob Perkins Kanadasta. 
AGE-komiteasta on myös valittu ALR-kouluttajat (Airport Liaison 
Representative).

Riku Aakkula
IFALPA AGE-komiteaedustaja

Dallasiin rakennetut kaksi kiitotiet kiertävää 
rullaustietä pudottivat incursionien määrää 
dramaattisesti. Myös rullausajat lyhenivät 
keskimäärin seitsemän minuuttia!
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operaa� oreille oli, e� ä rullausajat ly-
henivät keskimäärin seitsemän mi-
nuu� ia! Mene� ely koitui siis kaikki-
en eduksi. 

Kaksi vuo� a si� en Wienin kokouk-
sessa olimme palaverissa Wienin ken-
tän johtajan ja pääarkkitehdin kanssa. 
Heillä oli tarkoitus rakentaa uuden kii-
totien rullaustiet vanhan pääkiitotien 
läpi, ja Itävallan yhdistys (Austrian 
ALPA) pyysi ALR-koulu� ajia apuun 
puhumaan kiertävien rullausteiden 
puolesta. Saimme kentän johdon va-
kuu� uneeksi, e� ä nyt tehtävä satsaus 
kiertäviin rullausteihin tulee tulevai-
suudessa lisäämään kapasiteettia ja 
ehkäisemään incursionit. Näin ollen 
kentän tuo� o paranee. Wienissä nou-
datettiin pyyntöämme. Nykyään he 
ovat eri� äin tyytyväisiä tulokseen, sekä 
siihen, e� eivät matkineet alkuperäisen 
aikeensa mukaisesti Helsinki-Vantaalla 
käyte� ävää rullausjärjestelmää.

Kitkan mittauksen 
standardointi vaikeaa

Keskustelimme eri valmistajien tar-
joamista kitkalai� eista. Tällä hetkel-
lä maailmalla on liian monta erityyp-
pistä laite� a takaamaan tasalaatuisen 
ja luote� avan kitkami� auksen. Kitkan 
mallinnus melko kevyessä kitkavau-
nussa sekä menetelmien erilaisuus vai-
ku� aa oleellisesti mi� austulokseen. 
NASA on yri� änyt jo vuosia harmo-
nisoida ja löytää ratkaisua kirjavalle 
tavalle kitkanmi� auksessa, mu� a lai-
hoin tuloksin.

Samalla nousi esiin ACI:n (Airport 
Council International) huoli siitä, et-
tä lentoyhtiöt saa� avat uusien lakien 
vuoksi joutua maksamaan matkusta-
jille lentojen myöhästymisestä, jos ne 
johtuvat lumen- ja jäänpoistosta lento-
koneesta ja kiitoteiltä. Pohdi� iin, voi-
siko lumen- ja jäänpoistoja nopeut-
taa joillain menetelmillä tai lisäämäl-
lä koulutusta. Itse kerroin, e� ä esim. 
Helsingissä kohtuullisenkin kovassa 
lumisateessa pääkiitotie pystytään pi-
tämään auki 10 minuutin aurausajal-
la. Päätimme perustaa työryhmän, jo-
ka seuraa asian kehi� ymistä.

Diversio päivässä 
savun tai tulen takia

Palo- ja pelastuseksperttimme Tom 

Philips piti jälleen loistavan esitelmän 
uusista menetelmistä, aineista ja erito-
ten ongelmista Airbus A380:n kanssa. 
Maassa tapahtuvan pelastustyön hel-
pottamiseksi on luotu cd-levy, josta 
palomiehet voivat tutustua kentilleen 
operoiviin uusiin konetyyppeihin.

Samalla Philips toi esille, e� ä tällä 
hetkellä maailmassa tapahtuu yksi di-
versio päivässä savun tai tulen takia. 
Philips on ollut tutkimassa perimmäisiä 
syitä siihen, miksi tuli on usein päässyt 
leviämään liian pitkälle, ennen kuin ko-
ne on ollut maassa ja amma� ipelasta-
jien käsissä. On tullut ilmi, e� ä ”Land 
asap”-rivi on ollut savu- tai palotilan-
teita koskevissa tarkistuslistoissa liian 
myöhään tai jopa listan lopussa, juuri 
ennen end-sanaa. Boeing on jo ryhty-
nyt toimenpiteisiin ja muu� anut B777:n 
listat uuteen muotoon, jossa ”Land 
ASAP” on heti alussa. Tällöin kone 
saadaan oikeaan suuntaan ja alas mah-

dollisimman pian.

Kasvavat kärkivälit tuovat 
kentille haasteita

Uusia lentoken� iä rakennetaan nyky-
ään taloudellisista syistä melko har-
voin. Siksi vanhojen ken� ien suuren-
tamisessa operaatioiden lisäämisen 
toivossa voidaan joskus joutua hanka-
laan tilanteeseen rii� ämä� ömien tur-
va-alueiden vuoksi.

Asia nousi esille ensimmäisen ker-
ran, kun Boeing B747-400 tuli liiken-
teeseen. Tällöin joudu� iin ensimmäis-
tä kertaa tekemisiin koneen kanssa, jo-
ka operoi lähes jokaiselle kansainväli-
selle kentälle ja jonka siipien kärkivä-
li yli� i ennennäkemä� ömät 60 met-
riä (tarkasti 64,5 m). Pian näemme jo 
75 metrin rajan rikkoutuvan; A380:n 
kärkiväli on huikeat 79,6 m. 1990-lu-
vun lopulla keskusteltiinkin, kenestä 

Kuinka vähentää runway incursioneja?

Mitään yleispätevää ratkaisumallia ei ole, mutta muutamia ohjenuoria 
tulisi noudattaa. On myös ymmärrettävä, että runway incursionia ei 
synny ilman ihmisen tai ihmisten tekemää inhimillistä erehdystä. Näitä 
ovat:
- lentokentän suunnittelussa tehdyt virheet
- lentokentän rakentamisessa tehdyt virheet
- operoinnissa, ylläpidossa ja hallinnassa tehdyt virheet, sekä
- kyseenalaisiin teknisiin ratkaisuihin nojaaminen

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

Lyhyen tähtäimen parannukset:
- ohjeet maaliikenteestä kentillä
- auditoidaan lentokentän maalausmerkinnät, merkit, opasteet & valot
- luodaan HOT SPOT -kartta
- tarkastetaan operointiproseduurit (lentäjät, lennonjohtajat & maa-ajo-
neuvojen kuljettajat) 

Keskipitkän tähtäimen parannukset:
- maalausten, merkkien, opasteiden ja valojen parantaminen
- parempia tai innovatiivisia visuaalisia merkkejä
- koulutus, harjoittelu ja asioiden sisäistäminen lentäjille, lennonjohtajil-
le ja maa-ajoneuvojen kuljettajille
- perustetaan LRST (Local Runway Safety Team), johon kuuluvat len-
nonjohtajat, lentokentän viranomaiset ja lentäjät (ALR:t)

Pitkän tähtäimen parannukset:
- lentokentän suunnittelu
- lentokentän layout
- ohjaamolaitteiden ja menetelmien parantaminen
- koulutus & ohjeistus kaikille osapuolille selväksi ja samaksi
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tulee maksumies ken� ien laajennuk-
siin. Operaa� orit, kentät vai Airbus? 
Jokainen tietää, kenelle lasku kuiten-
kin lopulta menee - matkustajille. Kä� ä 
väänne� iin hetken, kunnes ymmärret-
tiin, e� ä Airbus rakentaa A380:n joka 
tapauksessa. Silloin alkoi kilpajuoksu 
aikaa vastaan.

Ensimmäinen koodin F lentokent-
tä valmistui Hong Kongiin 1997. CLK 
oli pitkään ainoa F-luokan ken� ä, en-
nen kuin Singapore, Kuala Lumpur ja 
Nagoya seurasivat perässä. Tällä het-
kellä ken� iä on noin 15, mu� a ne eivät 
ole kaikilta osin kelvollisia vastaanot-
tamaan superjumboa.

Uusi ongelma nousi esiin, kun 
Airbus rakensi A330/340-perheen. Ne 
kentät, joilla ei ole ollut järjestelmällis-
tä B747-liikenne� ä, joutuivat uuden 
haasteen eteen. Airbus 330/340:n kär-
kiväli yli� ää nimi� äin 60 metriä. Eikä 
tässä vielä kaikki: uudet A350 ja B787 
ovat kärkiväliltään hyvin samankaltai-
set. Näin ne lentokentät, joiden ei tar-
vitse normaalisti o� aa vastaan B747- 
ja A380-kokoluokan koneita, joutuvat 
nyt kuitenkin haasteen eteen.

Oma lentoken� ämme (EFHK) on 
kokonaan koodi D-, osi� ain koodi E-, 
ja uuden kiitotien ja siihen lii� yvän 
rullaustiestön osalta jopa koodi F-kel-
poinen. Kuten ainakin MD-11-lentäjät 
tietävät, on asemataso paikoin ahdas 
jopa 51,7 metrin kärkivälin kaunokai-
selle. Porteille johtavat rullausväylät 
ovat Helsingissä 38 – 52 metrin siipi-
kärkivälin koneille. Poikkeuksena por� i 

32, johon saa� aa erikoisjärjestelyin olla 
mahdollista paikoi� aa jopa 60 metrin 
kärkivälin kone. Lähitulevaisuudessa 
Helsingissäkin tullaan putkipaikoilla 
näkemään yli 52 metrin kärkivälejä. 
Kotikentällämme on siis suuret haas-
teet edessä. Kuinka se tulee niistä sel-
viämään, nähdään hyvinkin pian.

Turvaetäisyyden puute 
rullausteillä voi yllättää

Toinen merki� ävä ongelma meillä ja 
maailmalla ovat rullausteiden keskinäi-
nen etäisyys, rullausteiden ja kiitotei-
den keskinäinen etäisyys sekä merki� ä-
vämpänä asematasojen, esteiden ja rul-
lausteiden välinen etäisyys. Viime syk-
synä Bangkokissa A330 rullasi wing-
le� insä syvälle B777:n siiven sisään. 
Kumpikin kone oli periaa� eessa nou-
da� anut lennonjohdon ohjeita, mu� a 
A330:n lentäjät oikaisivat hieman rul-
latessaan; tulos oli melko kallis.

Samankaltaisia ongelmia esiintyy 
laajalti. Torontossa, Lester B. Pearsonin 
kentällä, A330 rullasi kahdesti viikon 
aikana Dash-8-koneen peräsimen läpi. 
Molemmilla kerroilla onneksi vältyt-
tiin loukkaantumisilta, mu� a aineel-
liset vahingot nousivat merki� äviksi. 
Miksi näin pääsi käymään? Monella 
lentäjällä on sellainen kuva, e� ä odo-
tuspaikalla olevan koneen perästä on 
turvallista rullata, kunhan kone vain 
on pysähtynyt odotuksessa oikeaan 
kohtaan. Todellisuudessa odotuspai-
koilla oleviin koneisiin ei ole takaa rul-

la� aessa rakenne� u kentän puolesta 
mitään turvaetäisyy� ä, vaikka pysyt-
täisiin rullaustien keskiviivalla. Olkaa 
siis varovaisia rullatessanne.

Rullausinciden� ejä tuli viime vuo-
den aikana niin runsaasti, e� ä AGE-
komitea pää� i tehdä kyselyn rullaus-
tavoista ja rullaamisen ongelmista. 
Kiite� ävän moni Finnairinkin lentä-
jä osallistui kyselyyn. Tärkeää dataa 
saatiin kerä� yä.

RESA – mystiset neljä 
kirjainta, jotka saattavat 
pelastaa päiväsi

Näin ei valite� avasti käynyt 2. elokuu-
ta 2005 Air Francen lennolle Pariisista 
Torontoon. Kaikki tietänevät onne� o-
muuden, ja kuinka A340 paloi täysin 
kovassa vesisateessa tehdyn laskun jäl-
keen. Syitä onne� omuuteen oli useita, 
mu� a kunnollinen RESA olisi voinut 
pelastaa koneen. Runway End Safety 
Area on 300 metriä pitkä ja kaksi ker-
taa kiitotien levyinen ”puhdas” alue, 
jolla ei saa olla kaatuma� omia esteitä. 
Toronton tapauksessa ikävää oli, e� ä 
Kanadan ALPA oli jo aiemmin pyytä-
nyt kentän johtoa rakentamaan kun-
nolliset RESA:t kiitoteiden jatkoksi, 
koska kentällä oli sa� unut jo kaksi on-
ne� omuu� a, joissa kone oli mennyt 
kiitotien päästä ulos. Silloin säästyt-
tiin suurilta aineellisilta vahingoilta. 
Mikäli ke� älle ei ole sen fyysisen pai-
kan vuoksi mahdollista rakentaa riit-
tävää RESA:a, voidaan se korvata osit-

IFALPA AGE-KOMITEAKOKOUS

Kuinka näin pääsi käymään? Thain A330:n winglet 
Singapore Airlinesin B777:n siiven sisällä.

Southwest Airlinesin overrun. Kentällä ei ollut riittävää RESA-aluetta.
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täin 1500 jalan korkeudesta (AGL), 
kuten vanhalla Don Muangin kentäl-
lä. Ongelmalliseksi sen tekee se, e� ä 
Suvarnabhumin eteläisen lähestymis-
linjan viimeisen kuuden mailin alla on 
suuri suo- ja suistoalue, jossa pesii yli 
5000 isoa lintua. Viranomaiset painivat 
asian parissa. He ehdo� ivat jo IFALPA:
lle ratkaisuksi, e� ä päivän aikana len-
netään pienkoneella säiky� ämässä lin-
tuja. Melkoisen mielenkiintoista - sil-
lähän saadaan 5000 lintua yhtä aikaa 
ilmaan, ja soppa on valmis. Uusin eh-
dotus on täy� ää alue jätemaalla. Aika 
näy� ää montako moo� oria menee kor-
jauspajalle.

LRST-teamien kokoonpanot 
vaihtelevat

Muina aiheina Meksikossa keskus-
telimme mm. miehittämättömien il-
ma-alusten (UAV = Unmanned Aerial 
Vehicles) suojaamattomasta ohjaus-
koodista, joka lähetetään purskeina. 
Puhu� iin myös rakennuksista aiheu-
tuvista turbulen� isista virtauksia kent-
tien lähellä sekä tietenkin ALR (Airport 
Liaison Representative) -koulutukses-
ta. Kävimme lisäksi läpi LRST:n (Local 
Runway Safety Team) tavoi� eita ja me-
netelmiä. Esille nousivat LRST:n ko-
koonpanot sekä ICAO:n ja IATA:n 
huolestuneisuus siitä, saadaanko eli-
miin tarpeeksi operatiivista kokemus-
ta. Maailmalla on esiintynyt kahta ää-
ripäätä LRST-teamien kokoonpanossa. 
Toisessa mukana on paljon jopa PPL-
tason lentäjiä, ja toisessa taas elimen 
muodostavat ainoastaan johtoportaan 
edustajat (lentokentän, operaa� orien 
tai lennonjohdon), jotka ovat saa� a-
neet vieraantua käytännön operoinnis-
ta. Kumpikaan malli ei palvele alkupe-
räistä tavoite� a saada kentille toimiva 
ja tehokas turvallisuuselin, joka pystyy 
kehi� ämään merki� ävästi kentän tur-
vallisuus- ja kapasitee� itasoa.

Haluan lopuksi kii� ää Finnairin len-
to-osaston ylintä johtoa myötämieli-
sestä suhtautumisesta IFALP- työs-
kentelyyni sekä avusta lentojen jär-
jestämisessä.

Kirjoi� aja on Finnairin MD-11-perä-
mies ja FPA:n turvatoimikunnan vara-
puheenjohtaja. Hän toimii komiteaedus-
tuksensa ohessa myös IFALPA:n ALR-
koulu� ajana.

tain EMAS:lla (Engineered Material 
Arresting System). Järjestelmän ajatus 
on, e� ä kone voi ajaa EMAS:iin vauri-
oituma� a. Kone uppoaa materiaaliin 
ja voidaan vetää traktorilla sieltä pois 
lähes ehjänä. Tosielämässä EMAS on 
pelastanut JFK:lla yhden DC-10-koneen 
ja yhden Saab 340 -koneen. EMAS:eja 
asennetaan Yhdysvalloissa kiihtyväl-
lä tahdilla. Se löytyy jo yli 15 kentältä. 
EMAS ei toki kokonaan korvaa RESA:
n puu� umista, sillä se ei pelasta lyhy-
eksi jääneitä laskuja.

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

A380 vaatii paljon 
myös terminaaleilta

Komitean kestosuosikiksi on noussut 
tietenkin A380. Ongelmia on niin ko-
neen valmistumisessa kuin sen pyör-
revanaluokituksessakin. Myös koneen 
liikehdintä lentokentillä tulee olemaan 
todella suuri kysymys, jonka ratkaisu-
mallit eivät ole yksinkertaisia. Jopa joi-
denkin koneita tilanneiden operaa� o-
rien kotikentillä liikenne pysähtyy täy-
sin A380:n sisään- ja ulosrullauksen ta-
kia. JFK on investoinut sata miljoonaa 
dollaria saa� aakseen kentän sellaiseksi, 
e� ei A380 pysäytä liikenne� ä. 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 ääneen.

Mitä muita ongelmia A380 tuo tul-
lessaan? Tarvitaan tehokas RFF (Rescue 
and Fire Fighting). Ennen testejä on ar-
vioitu, e� ä A380 tarvitsisi jopa ICAO:n 
kategorian 10+ mukaisen pelastuspal-
veluvalmiuden. Entä tarvitaanko jä� ö-
pyörteiden takia lisäminuu� i jokaisen 
A380:n lähdön jälkeen? Tämä olisi ka-
tastrofi  vilkkailla kentillä. Ongelmia 
syntyy myös terminaalin lasien sisä-
puolella. Mi� avia uudistuksia tarvi-
taan, jo� a jopa 800 matkustajaa käsi-
tellään yhdellä portilla. Tarvitaan bo-
ardausmahdollisuus kahteen kerrok-
seen, ja vieläpä lyhyessä ajassa, sillä 
lentoyhtiöiden mielestä A380:n pitää 
saada kääntymään samassa ajassa kuin 
esim. B747-400.
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Lintuongelmia Bangkokin 
uudella kentällä

Täällä pohjoisessa lentokentillä esiin-
tyvillä villieläimillä on perinteisesti 
tarkoite� u lähinnä lintuja. Toki poro-
ja, peuroja ja ke� ujakin on esiintynyt, 
mu� ei häiritsevissä määrin. Monissa 
lämpimissä maissa, joihin jäsenistö-
ämme operoi, eteen saa� aa tulla mitä 
ihmeellisimpiä eläimiä norsuista aina 
alligaa� oreihin saakka. Tällä hetkellä 
merki� ävämpiä uhkia meidän operaa-
tioympäristössämme ovat isot linnut, 
mu� a Afrikkaan operoivien kanna� aa 
muistaa Egyptissä ja Tunisiassa myös 
kulkukoirat ja ketut. Varsinkin Kairon 
ja Sharm-El-Sheikin kentillä ovat osu-
mat villeihin koiriin lisääntyneet.

Kun Bangkokin uusi hieno Suvarnab-
humin lentoken� ä avautuu - toivon 
mukaan tämän vuoden puolella - esiin 
tulee meille hieman vieras ongelma. 
Kentän lähestymiset lähtevät nimit-

Vuonna 2005 
liikennekoneille tapahtui 
peräti 42 overrunia. 
Näistä suuren osan 
olisi pelastanut 
ICAO:n Annexin 
mukainen RESA.

ALR-ohjelma

IFALPA:n ALR-ohjelman tarkoi-
tuksena on parantaa lentokent-
tien turvallisuutta kiinnittämäl-
lä huomio kenttien rakenteissa 
ja ominaisuuksissa piileviin on-
gelmiin jo ennen kuin niistä tu-
lee turvallisuusuhkia. Ohjelman 
tavoitteena on lisätä ns. lentä-
jäystävällisiä kenttiä (Pilot fri-
endly airports), jotka ovat paitsi 
turvallisia, myös taloudellisia ja 
tehokkaita.
ALR-koulutus on osa tätä ohjel-
maa. Sen tehtävä on kouluttaa 
liikennelentäjiä eri puolilla maa-
ilmaa asiantuntijoiksi ja resurs-
seiksi lentokenttien johtohenki-
löille, sekä kanavaksi tuoda len-
täjien kokemus jokapäiväisestä 
operoinnista mukaan kenttien 
kehittämiseen. 
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HUPER-KOMITEA

Joulukuussa Madridissa pidetyn 
IFALPA HUPER-kokouksen rapor-
tin ensimmäisessä osassa käsitel-

lään lääketieteelliset asiat. Seuraavassa 
lehdessä painitaan kokouksen lupakir-
ja- ja psykologisten asioiden kanssa.

Pitävätkö tekniset laitteet 
meitä pian hereillä?

Ranteesta on mahdollista mitata lihas-
ten liikkeitä ja sitä kau� a havaita nu-
kahtaminen. On kehite� y hälytysran-
neke, joka herä� ää 95dB:n äänimerkillä 
nukahtaneen lentäjän. Ajatuksena on, 
e� ä lentovuorossa oleva ohjaaja (PF 
= Pilot fl ying) käy� ää ranneke� a toi-
sen pilotin nau� iessa ohjaamolevos-
ta (CCR = Conrolled cockpit relaxati-
on). Ongelmana on, e� ä laite havait-
see vain nukahtamisen, mu� a ei väsy-
mystä. Näin ollen sen laajempi käy� ö 
lienee kyseenalaista.

SAS tekee yhteistyötä yhtiön kanssa, 
joka kehi� ää infrapunakameran avul-
la silmien liikkeitä rekisteröivää laitet-
ta. Lai� eella pystyisi havaitsemaan pa-
remmin väsymystä kuin rannekkeel-
la. Lai� een testaus on menossa simu-
laa� orissa, ja sitä pyritään testaamaan 
myös oikeissa lentokoneissa ensi vuo-
den alussa. Saamassamme artikkelis-
sa heite� iin ilmaan jopa mahdollisuus 
vähentää SAS:in kaukoliikenteen ope-
raatioissa lentäjien määrää kolmesta 
kahteen lai� een tuoman turvallisuu-
dentunteen takia. 

Ajatteletko koskaan säteilyä, 
kun valitset lentopintaa?

NOAA (U.S. National Oceanographic 
Atmospheric Administration) mi� aa 
ja ennustaa auringon aktiivisuu� a ja 
aurinkomyrskyjä viisiasteisella astei-
kolla (S1-S5). IFALPA:n kannan mu-
kaan aurinkomyrskyennusteiden tu-

”Unilukkareita” kehitteillä 
ohjaamoihin
Rannekkeella tai infrapunakameralla voidaan pian havaita lentäjien väsymistä. Lentopintojen valinnas-
sa pätee edelleen ”As Low As Reasonably Achievable”-periaate kosmisen säteilyn minimoimiseksi.

lisi olla saatavilla lennonsuunnitte-
lussa sekä tarvi� aessa lennon aikana. 
Jos aurinkomyrsky on S4-tasoa, tulisi 
lentokorkeu� a tai reititystä muu� aa. 
Jos myrsky on S5-tasoa, tulisi lennon 
aloitusta lykätä. 

Normaalisti S4- ja S5-tasojen aurin-
komyrskyt (S4-S5 tasot) ovat hyvin ly-
hytaikaisia, kestoltaan yhdestä minuu-
tista tuntiin. Lisäksi ne ovat harvinaisia. 
Edellisen S4-tason aurinkomyrskyn, 
joka oli 20.1.2005, aikana 40 000 jalan 
korkeudessa lentäneet saivat lisäsätei-
lyä yläkan� iin arvioituna 55 mikrosie-
vertiä. Tämä tarkoi� aa noin 10 tunnin 
säteilyaltistusta normaaliolosuhteissa 
samalla korkeudella ja latitudilla. 

Tällä hetkellä vain Alitalia o� aa huo-
mioon NOAA:n ennusteet. Ennusteet 
on helposti saatavissa internetistä osoit-
teesta www.noaa.com, ja niiden käyt-
tööno� oa voisi harkita myös 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-
mailulääketieteellisiin asioihin 
ja toinen lupakirjakysymyksiin. 
Kolmantena asiakokonaisuute-
na HUPER:iin liitettiin Human 
Factors -sektori.

Lääketieteelliseltä puolelta vä-
symys, lääkkeiden käyttö sekä 
väsymyksen monitorointi elekt-
ronisin keinoin ovat kestoaihei-
ta, samoin kosmisen säteilyn 
vaikutus.

Ei-teknisten taitojen tarkasta-
minen on kuuma peruna psyko-
logisella sektorilla. Kyse on sii-
tä, pitäisikö ja voidaanko pilot-
tien suoritusta arvioida tarkas-
tustilanteissa myös ammatti-
teknisten seikkojen ulkopuolel-
la. Eli käytännössä CRM/MCC-
osaamista. Liikennelentäjäkou-
lutukseen valinta on myös ollut 
SLL:lle läheinen aihe.

Komiteassa on FPA:sta kaksi 
edustajaa. Antti Tuori edustaa 
meitä lääketieteellisissä ja 
Pekka Erkama psykologiaan 
sekä lupakirjavaatimuksiin liit-
tyvissä asioissa. SLL:n edellinen 
edustaja Matti Sorsa nimettiin 
HUPER:in työn kautta IFALPA:n 
pysyväksi edustajaksi ICAO:n 
Flight Safety and Human 
Factors Study Groupiin 
vuonna 1989.

Kosmisen säteilyn 
määrä kaksinkertaistuu 
aina 1500 metrin 
välein ja on suurinta 
napa-alueilla.

Antti Tuori
HUPER-komiteaedustaja 
(lääketieteelliset asiat)
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tutki Yhdysvalloissa 327 koneen juoma-
veden laadun. 15%:ssa näy� eistä löytyi 
koliformisia bakteereja, joita tyypilli-
sesti käytetään indikaa� oreina veden 
epäpuhtaudesta. Samoja bakteereja 
etsitään esim. uimavesien näy� eistä. 
Nykyisin vain harvoin lentokoneiden 
omaa ve� ä käytetään juomiseen (pois 
lukien kuuma vesi kahviin tai teehen), 
vaan lähes kaikki yhtiöt käy� ävät pul-
lote� ua ve� ä.

Yläikäraja ja lintuinfl uenssa

Maini� akoon lopuksi, e� ä ICAO hy-
väksyy liikennelentäjänä toimimisen 
65 vuoden ikään asti lokakuusta 2006. 
Lentäminen 60 vuoden iästä sallitaan 
vain usean ohjaajan miehistössä toisen 
ohjaajan ollessa alle 60-vuotias.

Lisäksi allekirjoi� anut piti lyhyen 
esityksen lintuinfl uenssasta. Esitys on 
saatavissa allekirjoi� aneelta ja aihees-
ta julkaistaan myös IFALPA:n Medical 
information sheet.

Artikkelin kirjoittaja Antti Tuori on 
Finnairin A320-perämies ja toiselta kou-
lutukseltaan lääketieteen tohtori (LT).

HUPER-KOMITEA

kanna� aa muistaa ALARA-periaate 
(”As Low As Reasonably Achievable”) 
ja mieluummin lentää alemmalla pin-
nalla kuin korkeammalla, jos se on ope-
ratiivisesti järkevää. Kosmisen sätei-
lyn määrähän kaksinkertaistuu aina 
1500 metrin välein ja on suurinta na-
pa-alueilla.

Sisäilman laatua on 
vaikea tutkia

Lentokoneiden sisäilma ei ole aina op-
timaalista. Sen tutkiminen on kuiten-
kin vaikeaa, eikä edes ongelman laa-
juudesta olla yhtä mieltä. Usein oireet, 
joita epäillään sisäilman aiheu� amiksi, 
ovat epäspesifi siä (päänsärky, kurkku-
kipu, huimaus) ja vaihtelevat yksilöit-
täin sekä koneyksilöi� äin. Koneiden 
vuodatusilmaputkista on löyde� y öl-
jyä ja muita epäpuhtauksia, mu� a kaa-
sukromatografi atutkimuksissa ohjaa-

mon ilmasta ei olekaan löytynyt mitään 
poikkeavaa. Se ei kuitenkaan merkitse, 
e� eikö ilmastoinnin kau� a voisi tul-
la epäpuhtauksia koneen sisäilmaan. 
Näitä päästöjä ei vain ole ollut ilmassa 
juuri mi� aushetkellä. Vuodatusilmaa 
ei suodateta, ja jotkut suodatinvalmis-
tajat ovatkin kehi� ämässä kuumuut-
ta kestäviä suodattimia. Vain lento-
koneiden kierrätysilma suodatetaan 
HEPA-fi l� ereiden läpi. Suurimmat on-
gelmat ovat olleet BAe146:ssa ja B757:
ssä. BALPA tutkii asiaa parasta aikaa, 
ja o� aa mielellään vastaan rapor� eja 
koneiden huonosta sisäilmasta. Myös 
FAA tutkii asiaa kahden miljoonan dol-
larin budjetilla varustautuneena.

Koneen juomaveteen 
kannattaa suhtautua 
varauksella

Enviromental protection agency (EPA) 

Aurinko polttaa! Auringon aktiivisuudesta kertovien ennusteiden tulisi IFALPA:n mielestä olla 
käytettävissä lennonsuunnittelussa. Kuva: Kari Voutilainen

Koneiden sisäilmasta tai juomavedestä voi jos-
kus tulla huono olo. Olkaamme varovaisia

15%:ssa juomavesinäytteistä löytyi koliformisia 
bakteereja, joita tyypillisesti käytetään 
indikaattoreina veden epäpuhtaudesta.
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JAA MMEL-TYÖRYHMÄ

FPA:n turvatoimikunnan puheen-
johtaja osallistui IFALPA:n edus-
tajana JAA:n MMEL SG/WG-ko-

koukseen Hoopfdorfi ssa. Edellinen ko-
kous oli lokakuussa 2005. Sen jälkeen 
asialistalla olleita asioita on hoide� u 
pääasiassa sähköpostin välityksellä. 

Työryhmä siirtyy 
JAA:lta EASA:lle

Kyseinen konklaavi toimii JAA:n (Joint 
Aviation Authorities) alaisena asiantun-
tĳ aryhmänä, jonka pääasiallinen teh-
tävä on luoda pui� eet ja minimivaati-
mukset lentokonevalmistajien ja viran-
omaisten käy� ämille MMEL (Master 
Minimum Equipment List) -listoille 
sekä operaa� orien ja ohjaajien käy� ä-
mille MEL (Minimum Equipment List) 
-listoille. Työryhmä on toiminut jo pit-
kään ja sen pääasiallisena tuo� eena on 

Databaset minimi -
varusteiden luetteloon
Lentokoneiden minimivarustelue� eloiden perusteita joudutaan aika ajoin uudistamaan. 
Yksi syy on koneiden automatiikan lisääntyminen. Minimivarustelue� eloihin
 lii� yviä kysymyksiä pohtii MMEL Steering and Working Group.  

julkaistu TGL-26 (Temporary Guidance 
Leafl e� er), joka luo perustan koko mi-
nimivarustelue� elon rakentamiselle se-
kä käytölle. Asiakirjan ylläpito ja korja-
us on jatkuva prosessina ja sen hyväk-
syy JAA:n Operational Steering Group 
(OST). Perustekĳ änä on o� aa huomioon 
aina ensimmäisenä turvallisuus. JAA:n 
organisaatiota muuten ollaan ajamas-
sa alas ja sen toimintoja siirtämässä 
EASA:n, European Aviation Safety Agen-
cyn, alle. Näin tulee myös käymään 
MMEL-työryhmälle. Kokouksessa 
saa tiin kuitenkin varmistus sille, et-
tä työryhmä tulee jatkamaan toimin-
taa kuten ennenkin, mutta EASA:n 
man daatilla.

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

Myös EFB:t tekevät 
tuloaan luetteloon

Lopullisen muodon saivat mm. HF:n 
käytön lievennykset, jos koneeseen on 
asenne� u SATCOM, jonka käy� ö len-
nonjohtopalvelun käy� öön ko. reitillä 
on mahdollista. La� iahätävalaistukseen 
lii� yvät asiat saatiin myös valmiiksi, 
kuten myös vaatimukset matkustaja-
tuolien käsinojien kunnosta. Pitkä ja 
vaikea kysymys matkustajaovien se-
kä hätäpoistumisteiden turvallises-
ta määrästä matkustajakoneissa, rah-
tikoneissa sekä niiden yhdistelmissä 
vei aikaa. Se tuotti kuitenkin tulok-
sen. Niin ikään käsiteltiin navigoin-
tiin käytettävien tietokantojen (da-
tabase) minimivaatimukset. Ne tu-
levat nyt ensimäistä kertaa MMEL:n 
alle ja ovat luonnollista seurausta ke-
hi� yvän tekniikan tuomista vaatimuk-
sista. Samaan kategoriaan kuului EFB 
(Electronic Flight Bag), jonka kokouk-

selle esi� eli KLM. Nyt luodut vaati-
mukset koskevat vain ns. kolmannen 
luokan lai� eita, jotka ovat koneeseen 
ja sen järjestelmiin kiinteästi jo suun-
ni� elu- ja valmistusvaiheessa integ-
roituja lai� eita. Ensimmäisen luokan 
(irralliset EFB:t) ja toisen luokan (ir-
ralliset, mu� a koneessa olevaan teli-
neeseen asete� avat EFB:t) lai� eisiin 
ei vielä saatu uusia vaatimuksia mm. 
sähkönsyö� ö- ja kiinnitysvaatimuksiin 
lii� yvien seikkojen takia.

Datalink-järjestelmiä koskeva mi-
nimivaatimus jäi vielä keskeneräisek-
si asiakokonaisuuden ja määritelmien 
vajavaisuuden takia. Datalink yleis-
nimityksenä ei ole riittävän tarkka, 
kun puhutaan esim. ADS- ja CPDLC-
 toiminnoista, joissa kone on yhteydes-
sä lennonjohtopalveluun suoraan jär-
jestelmän välityksellä. Toisaalta yh-
tiökohtaiset, mu� a sala� avat ja tärke-
ät toiminnat operaa� orin kannalta on 
myöskin syytä o� aa huomioon.

Kokous käsi� eli alustavasti myös 
Suomen viranomaisen esi� ämän kysy-
myksen toimintavuosta, joka on kuvat-
tu TGL-26:ssa. Alustava vastaus saatiin 
heti eteenpäin, mu� a asiaa tullaan kä-
si� elemään vielä jatkossa tarkemmin. 
Pienen ilmailumaan huomiot ote� iin 
tyytyväisyydellä vastaan. Yhteistyö 
Suomen viranomaisen ja FPA:n turva-
toimikunnan välillä on tälläkin alueel-
la nostamassa päätään.

Seuraava ja viimeinen JAA MMEL:n 
nimellä pide� ävä kokous pidetään huh-
tikuun lopussa, tällä kertaa EASA:n 
tiloissa Kölnissä. Sitä ennen kerätään 
lisätietoja ja muokataan sähköpos-
tin välityksellä keskeneräisiä asioita. 
Kokouspöytäkirja sekä luonnollisesti 
tehdyt päätökset lähetetään halukkail-
le si� en kun tekstit on saatu viralliseen 
MMEL-muotoon. Lisätiedusteluihin 
vastaan mielelläni.   

Matti Allonen

Tulevaisuudessa lento voi jäädä jopa lentä-
mättä puuttuvan tai vanhentuneen databasen 
takia. Kuva: T. Tervo
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keelle jäänyt johtaja, olivat tulleet sii-
hen tulokseen, e� ä viimeistä selvitet-
tyä korkeu� a vektoroinnin yhteydessä 
EI saa jä� ää, ennen kuin ilma-alus on 
loppulähestymislinjalla (”established 
on fi nal track”).  Tämä tulkinta perus-
tuu esimerkiksi siihen tosiseikkaan, et-
tä lennonjohtaja vastaa maastoon por-
rastamisesta, kunnes ilma-alus jatkaa 
omalla navigoinnilla - eli on toisin sa-
noen loppulähestymislinjalla. 

ICAO oli kysy� äessä ollut asiassa 
samaa mieltä. Mutta asiassa on silti 
vielä ongelmia. Eurocontrolin pape-
rissakin on epäloogisuu� a. Kohdassa 
2.3 todetaan, e� ä ilma-aluksen on säi-
lyte� ävä viimeinen selvite� y korkeus 
kunnes se on liu´ussa. Johtopäätöksenä 
taas todetaan, e� ä ilma-alus saa jät-
tää korkeuden ”when established on 
fi nal track”. Nämä kaksi ovat eri asi-
oita. Huomautin asiasta kokouksessa 
ja siitä käytiinkin keskustelua. Esim. 
Englannin ilmailuviranomaisen edus-
tajat huomau� ivat, e� ä heidän mene-
telmässään lennonjohtaja selvi� ää ko-
neen säily� ämään viimeistä korkeu� a 
kunnes liu´ussa. 

Toinen ongelma: mitä itse asiassa 
pitää sisällään selvitys ”selvä lähesty-
mään” (”cleared for approach”)? ICAO 
ei missään tätä määri� ele. Olisi kuiten-
kin tärkeää tietää ja määritellä, mitä il-
ma-alus saa tuolloin tehdä ja mitä ei, 
erityisesti kun kone on tutkalennon-
johtajan vektoroinnissa. 

ICAO:n saatava 
mustaa valkoiselle

Kokouksessa tultiin siihen tulokseen, 
e� ä asiaan on saatava selvennystä, ja 
jopa ICAO:n PANS-ATM- ja PANS-
OPS -papereihin selkeä tulkinta asiasta. 
Prosessi tulee kestämään ainakin vuo-
den 2007 loppuun, ehkä kauemmin-
kin. Yhdestä asiasta kaikki ovat jo yhtä 
mieltä. Viimeistä selvite� yä korkeu� a 
tutkavektoroinnin aikana EI saa jä� ää, 
ennen kuin ollaan vähintään loppulä-
hestymislinjalla. Joten ollaan varovai-
sia ja muistetaan kultainen sääntö: jos 
on vähänkin epävarma, on parempi 
kysyä lennonjohtajalta.

Kirjoi� aja on Finnairin A320-kaptee-
ni, joka on ennen lentäjän uraansa toimi-
nut myös lennonjohtajana.

EUROCONTROL APDSG

Osallistuin tammikuussa Euro-
controlin APDSG-työryhmän 
(Air traffi  c management Proce-

dures Development Sub-Group) ko-
koukseen IFALPA:n ja ECA:n edus-
tajana. Olin paikalla, kun asialistal-
la olivat jälleen lähestymisselvitykset 
tutkavektoroinnissa. Asialla on pitkä 
historia, mu� a lyhyt kertaus: kysees-
sähän on tilanne, jolloin tutkalennon-
johtaja jä� ää ilma-aluksen korkeam-
malle kuin ko. lähestymismenetelmän 
alkulähestymiskorkeus, antaa viimei-
sen ohjaussuunnan ja selvi� ää samalla 
lähestymään. Voiko tämän viimeisen 
selvitetyn korkeuden jä� ää silloin he-
ti ja laskeutua alkulähestymiskorkeu-
teen, vai pitääkö selvite� yä korkeu� a 
säily� ää, kunnes ollaan loppulähesty-
mislinjalla tai -liu´ussa?

Asia on edennyt IFALPA:n teke-
män kyselyn kautta Eurocontroliin. 
Viime syksynä esi� elin ongelman yti-
men APDSG-työryhmän kokouksessa. 
Silloin pääte� iin, e� ä Eurocontrolin 
asiantuntĳ at tutkivat asiaa ja tekevät 

Eurocontrol otti kantaa 
lähestymisselvityksiin

oman esityksensä. He olivatkin luoneet 
tammikuun kokoukseen paperin, jossa 
toivat esiin kantansa. Tuo paperi on liit-
teenä tässä lehdessä. Ehdotuksesta on 
kysy� y suullisesti myös ICAO:n mie-
lipide� ä. Se oli samalla linjalla asias-
sa kuin Eurocontrol.

Linjalla, vai vasta liu´ussa?

Eurocontrolin asiantuntĳ at, joista yksi 
on muuten ICAO:n ATM-yksikön eläk-

Eurocontrolin kanta on, e� ä tutkavektoroinnissa anne� u selvitys 
lähestymään ei anna vielä selvityshetkellä koneelle oikeu� a jä� ää 
selvite� yä korkeu� a alkulähestymiskorkeuteen. Epäselvä asia alkaa 
siis viimein saada suuntaviivoja, mu� a ongelmakohtia löytyy yhä. 

Timo Einola
ATS (Air Traffi c Services) –
komiteaedustaja
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ja 12% vähemmän kuin 542-paikkai-
nen A380. Uusien moo� oreiden lisäk-
si 747-8:n taloudellisuu� a tukee myös 
rakenteellinen tehokkuus, sillä opera-
tiivinen tyhjäpaino per matkustaja on 
jumbossa n. 450 kiloa, kun se A380:ssä 
on reilu 500 kiloa. 

Boeing myöntää, e� ä A380:n siipi 
on kehi� yneempi, mu� a 777-300ER ja 
-200LR tyypeistä laina� u viisto� u sii-
venkärkimalli kuroo Airbusin etua kiin-
ni - kärkiväli tulee olemaan 68,5 metriä. 
Samalla kun siipeä on ale� u modifi oi-
da, on myös slatit ja laipat modernisoi-

BOEING 747-8 INTERCONTINENTAL

tu. Rakenteellisiin uudistuksiin kuuluu 
myös B777:sta, eli ”Triplaseiskasta”, 
laina� u laskutelinejärjestelmä.

Kaikkien näiden muutosten pitäisi 
Boeingin mukaan pitää 8-sarjalaisen 
rei� ikustannukset melko samana kuin 
400-sarjalaisen isosiskonsa, mu� a kil-
pailĳ aansa A380:een verra� una 747-8:n 
pitäisi selvitä 22% pienemmillä rei� i-
kustannuksilla.

Airbus taas ilmoi� aa, e� ä A380:n 
operointikulut per matkustajaistuin 
ovat 14% paremmat kuin 747-400:lla, 
mu� a Boeing kiistää sen ja ilmoi� aa 
lukemaksi vain 3%. Sanonta ”kaune-
us on katsojan silmässä” pätenee tä-
hänkin kissanhännän vetoon.

Uusien moo� oreiden ja parannel-
lun siiven avulla koneen melun pitäi-
si olla 30% pienempi kuin 400-sarja-
laisella ja 40% pienempi kuin 200-sar-
jalaisella. Airbusin ja Boeingin mark-
kinointiosastot käyvät tietysti veristä 
kamppailua, joten tehtaiden ilmoi� a-
mat suoritusarvot täytynee lukea fi lt-
terin läpi.

Jumbon viimeisin suurempi tuo-
tantomuutos on jo lähes kahden-
kymmenen vuoden takaa, kun 400-

sarjalaiset tulivat hallitsemaan taivaita 
vuonna 1988. Jumbon tuore pikkuveli 
B787 tuo tullessaan teknologiaa, joka 
mahdollistaa Boeingille koneperheen 
jatkumisen 747-8 Intercontinental- mal-
linimen alla. Uusi elämä on löytynyt 
787 ”Dreamlinerin” korkeamman ohi-
virtaussuhteen (1:8,75) omaavilla moot-
toreilla, jotka parantavat tyypin suo-
rituskykyä. General Electricin GEnx-
moo� ori antaa 66 500 lb työntövoimaa 
ja sitä modifi oidaan hieman Jumbon 
tarpeisiin mm. pienentämällä fania ja 
mahdollistamalla vuodatusilman käy-
tön (787:ssa paineistus ja ilmastointi 
hoidetaan sähköisesti moo� orin vuo-
datusilman sĳ asta).

Kovaa kilpailua suoritusarvoilla

Boeingin laskelmien mukaan 747-8 tu-
lee kulu� amaan 13% vähemmän polt-
toaine� a kuin 416-paikkainen 747-400 

Hieman jumbombi 
Jumbo

”If it works, why fi x it?”, on vanha 
jenkkislogan, joka pätee B747:ään paremmin 
kuin hyvin. Ilmojen ”Paksu Ber� a” on tullut jo kunnioite� avaan kolmenkymmenen 
vuoden ikään, mu� a konetyypillä saa� aa hyvinkin olla edessään vielä toinen mokoma.

Heikki Tolvanen
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Maksimi lentoonlähtöpainoksi on il-
moite� u 435 456 kiloa. Rahtari puo-
lestaan pystyy kantamaan 154 tonnin 
kuorman kulje� aen sen reilun 8000 ki-
lometrin päähän. Rahtikapasitee� i kas-
vaa 16% 400-sarjalaiseen isosiskoon 
verra� una.

Jopa Boeing on valmis myöntämään, 
e� ä A380:llä on matkustamon suhteen 
etulyöntiasema. Niinpä Sea� lessa on 
laitettu sisustusinsinöörit koville. 
Lopputulos tuokin mieleen kilpaili-
jan mainoskuvat ”lentävästä hotellis-
ta”. Sisäänkäynti muistu� aa risteily-
laivaa kupolika� oineen ja leveine por-
taineen yläkannelle. Portaiden yläpuo-

Pariisista Honoluluun
Uusi 747-8 on, ehkä hieman yllä� äen, 
ensimmäinen 747-sarjan versio, jossa 
runko saa lisää mi� aa. Aiemmat kehi-
tysversiot (mm. -300 ja -400) kasva� ivat 
vain yläkannen pituu� a. Uusi matkus-
tajaversio saa lisämi� aa 3,5 metriä (yh-
teensä 74,2 m) ja rahtiversio 5,6 metriä 
(yhteensä 76,3 m). Näin ollen 8-sarja-
laisen matkustajaversio kulje� aa 8% 
enemmän matkaajia (450 kolmiluok-
kaversiossa) sekä 21% enemmän rah-
tia. Matkaakin tai� uu n.1500 kilometriä 
pidemmälle (range 14 815 km). Tällä 
suorituskyvyllä päästään jo vaikka-
pa Pariisista Honoluluun tai Perthiin. 

lella olevassa kupolikatossa on kol-
me ikkunaa, joiden välityksellä pyri-
tään luomaan avaruusalusfiilareita. 
Sisääntuloaulasta löytyvät conciergen 
tilat, jotka laajentuvat lennon aikana 
lounge-tiloiksi.

Triplaseiskasta on laina� u muotoiltu 
rakenne matkustamoon. Se tuo alaker-
ran matkaajille 15% ja yläkerran mat-
kaajille 100% enemmän säilytystilaa 
sekä hieman kookkaammat matkus-
tamoikkunat. 787 puolestaan lainaa 
8-sarjalaiselle kevyemmät matkusta-
mokomponentit ja uuden ajan puu-
terihuoneet.

Yläkansi voidaan modifi oida osta-
jan tarpeiden mukaisesti ns. Sky Suite 
-tilaksi, josta löytyy 14 ensimmäisen 
luokan ja 24 liikemiesluokan bunkkaa 
sekä business center tai vastaavasti 40 
turistiluokan bunkkaa.

Useiden yhtiöiden 
huhutaan kiinnostuneen

Boeingin myyntipyrkimykset eivät ole 
aivan tuulesta temma� uja, sillä vanhoja 
Jumbo-operaa� oreita on maailma pul-
lollaan. Lentorahtiyhtiöt avasivat pelin 
viime vuoden puolella, kun Cargolux 
tilasi 10+10 kone� a ja Nippon Cargo 
Airlines 8+6 kone� a.

Myös China Airlinesin, Japan 
Airlinesin, ANA:n, Cathay Pacifi cin, 
Malaysia Airlinesin, Air New Zealandin 
ja Singapore Airlinesin huhutaan ole-
van mukana 747-8 -ohjelmassa. Myös 
British Airwaysin hilja� ain eläkkeelle 
jäänyt pääjohtaja Rod Eddington on il-
maissut yhtiön mielenkiinnon suuntau-
tuvan 777-300ER- ja 747-8 -kalustoon, 
kun 400-sarjalaisia aletaan uusia. 

747-8:n ensimmäisen lennon pitäi-
si tapahtua vuoden 2008 loppupuolis-
kon aikana ja ensimmäisten toimitus-
ten vuoden 2009 aikana. Koneen mark-
kinoiksi on arvioitu 450 yksilöä kah-
denkymmenen vuoden aikana. Näistä 
kolmisensataa rahtaria.

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

Lisää tietoa Jumboista voi kaivella h� p://
www.boeing.com/commercial/747family/
background.html

BOEING 747-8 INTERCONTINENTAL

Faktaa vai fi ktioita 747-sarjasta?

- Tyypissä on kuusi miljoonaa osaa
- Koneesta löytyy 274 km sähköjohdatuksia ja 8 km putkituksia
- Pyrstön 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-
kaa kuuhun ja takaisin
- 747-laivasto on kuljettanut 3,5 miljardia matkustajaa
normaalilla kaukolennolla Jumbossa kulutetaan 5000 kg ruokatarvikkei-
ta ja yli 50.000 in-fl ight tuotetta
- Wright veljesten ensilento (36,5 m) Kitty Hawkissa olisi voitu suorittaa 
Jumbon normaalin turistiosaston (45 m) sisällä 
- 400-sarjalaisen ohjaamossa on 365 valoa, mittaria ja kytkintä, kun 
niitä oli 200-sarjalaisessa 971 kpl

Uusi 747-8 yltää koneperheeseensä verrattuna huimasti parantuneisiin suoritusarvoihin uusilla, 
paremman ohivirtaussuhteen moottoreilla. Kuvat: Boeing
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pääsy turvatarkastetuille alueille tu-
lee evätä. Tähän sen sĳ aan antaa jon-
kinlaista suuntaa uuden Ilmailulain 
pykälä 104§ (h� p://www.fi nlex.fi /fi /
laki/alkup/2005/20051242).

Viranomaisella on lupa käy� ää har-
kintavaltaa ja jopa evätä kulkulupa 
omalla päätöksellään. Lakitekstin mu-
kaan viranomaisen tekemään kieltei-
seen päätökseen ei voi hakea muutos-

ta. Viranomaistason päätös edelly� ää 
kuitenkin varsin yksiseli� eisiä ja selviä, 
esim. Ilmailulain mainitsemia rikkeitä. 
Käytännössä ratkaisu jääkin useimmi-
ten luvan hakĳ alle. Lentomiehistöjen 
tapauksessa tämä hakĳ a on useimmi-
ten henkilön työnantajalentoyhtiö, joka 
myöntää (tai epää) ko. henkilölle tur-
vallisuusselvityksen perusteella yhti-
ön oman kulkukortin. 

Suppea turvallisuusselvitys on to-
dennäköisesti tehty jo töissä oleville 
miehistön jäsenille töihin tulon yhte-
ydessä. EY-asetus velvoi� aa kuitenkin, 
entisestä poiketen, uusimaan turvalli-
suusselvityksen viiden vuoden perio-
deissa. Asian johdosta ainakin Finnair 
käy työntekĳ äjärjestöjen kanssa keski-
näisiä neuvo� eluja, joissa pyritään luo-
maan yhteinen linja sekä yhdessä so-
vi� u mene� elytapa mahdollisten on-
gelmatapausten varalta.

Lähteet: 
ECA Cockpit News Dec-2005 
www.fi nlex.fi 

Kirjoi� aja on FPA:n turvatoimikunnan 
jäsen ja toimi SLL:n IFALPA Security-ko-
miteaedustajana v. 2001-2005.

SECURITY

Turvallisuusselvityksissä on ky-
symys Suomen turvallisuussel-
vityksiä koskevan lain, uuden 

ilmailulain sekä toisaalta EY-määrä-
ysten nouda� amisesta. Asia herä� ää 
kuitenkin myös kysymyksen miehis-
töjen oikeusturvasta. Onko mene� ely 
varmasti oikeudenmukainen? Onhan 
tarkistuksia suori� avalla instanssilla 
käsissään viime kädessä yksilön am-
ma� i ja toimeentulo. Ilman kulkulupaa 
ei ole työpaikalle asiaa. 

Tsekissä kovia ylilyöntejä

Joulukuun ECA News kertoo tsekki-
läisen pilottiyhdistyksen protestoi-
neen kiivaasti maansa viranomaisen 
toimintaa taustatarkistusten yhteydes-
sä. Yhdistys katsoo maan viranomai-
sen suori� aneen asiassa räikeitä yli-
lyöntejä. Se pitää ongelman ytimenä 
tarkistuksia suori� avaa NBU-nimis-
tä organisaatiota, joka tekee myös yh-
teistyötä maan salaisen poliisin, BIS:n, 
kanssa. 

NBU:n kysymyskaavake luvan ha-
kĳ oille tuo mieleen kommunistivallan 
päivät. Hakijalta kysytään mm. 
heidän kontakteistaan ulkomaalaisiin. 
Lisäksi kaikki yli kuukauden mi� aiset 
maasta poissaolot tulee selvittää. 
Yhdistys kertoo, e� ä myös hakĳ oiden 
pankkiasioita on tutki� u. Jopa heidän 
naapureiltaan on kyselty hakĳ oiden 
elämäntavoista. Osa tarkastuksista on 
myös teete� y maan salaisella poliisilla 
BIS:llä.

ECA (European Cockpit Asso-
ciation) ilmoi� i heti pitävänsä Tsekin 
viranomaisten mene� elyä sekä syrjivänä 
e� ä ihmisoikeuksia kyseenalaistavana. 
Viime viikkojen uutiset kertoivat 
tilanteen olevan ilmeisesti vihdoin 

Lentokentän kulkuluvan 
edellytyksenä turvallisuusselvitys
Eräs nykyisistä turvallisuussäädöksistä säätelee lentomiehistöjen ja lentokentillä työskentelevien 
taustatietojen turvallisuusselvityksiä. Selvitys vaaditaan lentoken� ien turvatarkastetuilla alueilla 
työskenteleviltä henkilöiltä kulkulupien myöntämiseksi. Mu� a kuka prosessissa selvi� ää, ja mitä?

paranemassa tulevan lainmuutoksen 
myötä. Lainmuutoksen takana on 
mm. lentäjäyhdistysten voimakas 
painostus.

Tsekin lisäksi muissakin Euroopan 
maissa saatetaan törmätä – jos ei Tsekin 
kaltaisiin – niin ainakin työmarkkinoille 
heĳ astuviin ongelmiin. Jos lentoyhtiössä 
työskentelee ulkomaalaisia lentäjiä, 
voivat näiden työpaikat vaarantua, 

elleivät valtioiden viranomaiset saa 
tarkistusten edelly� ämiä taustatietoja 
työntekijän kotimaasta. Mm. ECA 
jatkaa kansainvälisellä tasolla työtä 
asian puolesta.  

Entä tilanne Suomessa?

Suomessa turvallisuusselvitykset 
suori� aa poliisiviranomainen. Lento-
miehistöille tehdään tällä hetkellä ns. 
”suppea turvallisuusselvitys”, joka 
suoritetaan paikallispoliisin tasolla. 
Sen määritelmä löytyy Suomen laki-
tekstistä (Laki turvallisuusselvityksis-
tä: h� p://www.fi nlex.fi /fi /laki/ajanta-
sa/2002/20020177). Lain mukaan tur-
vallisuusselvityksen tarkoitus on sel-
vi� ää, voidaanko henkilölle työtehtä-
vissään järjestää oikeus päästä laissa 
maini� uun paikkaan tai tilaan. Näihin 
kuuluvat mm. lentoasemat. Laki sisäl-
tää myös määrityksen siitä, mitä tietoja 
ja rekistereitä tarkistukseen saa käyt-
tää. Näiltä osin siis Tsekin kaltainen 
mielivaltainen tilanne ei Suomessa ole 
mahdollinen.

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

Tomi Tervo

ECA (European Cockpit Association) pitää 
Tsekin viranomaisten menettelyä sekä syrjivänä 
että ihmisoikeuksia kyseenalaistavana
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täminen palvelee pitkällä tähtäimellä 
kaikkien asianosaisten etua ja yhteistyö 
Vaisalan kanssa onkin IFALPA -kokouk-
sen jälkeen jatkunut. Turvatoimikunta 
haluaa omalta osaltaan parantaa ilmai-
lun piirissä toimivien tahojen välistä 
vuoropuhelua ja positiivisena kehi-
tyksenä voidaankin esimerkiksi mai-
nita mahdollinen tuleva koulutusyh-
teistyö sääasioissa Finnairin ja Vaisalan 
välillä. 

Lähde: www.vaisala.com

YRITYSESITTELY

Vaisalan historia ulo� uu 1930-
luvulle asti, jolloin professori 
Vilho Väisälä, Vaisalan perus-

taja ja pitkäaikainen toimitusjohtaja, 
keksi joitakin radiosondin toimintape-
riaa� eista. Ensimmäisen suomalaisen 
radiosondin professori Väisälä lähe� i 
ilmoille joulukuussa 1931. Tämän jäl-
keen radiosondin kehitystyötä ja tes-
taamista jatke� iin, kunnes vuonna 1936 
se oli tuotantokelpoinen ja toimitukset 
aloite� iin.

Vaatima� omista lähtökohdista aloit-
tanut yritys on kasvanut maailman 
johtavaksi yritykseksi monilla mi� a-
usaloilla ja vakiinnuttanut aseman-
sa merki� ävänä suomalaisena vien-
tiyrityksenä.

Konsernin pääkonttori sijaitsee 
nykyisin Vantaalla ja tuotteita val-
mistetaan pääasiallisesti Suomessa. 
Tuotevalikoima onkin varsin monipuo-
linen ja pitää sisällään instrumen� eja, 
mi� ausjärjestelmiä, sekä säähavainto-
tietoa. Keskeisiä asiakasryhmiä ovat 
muun muassa ilmatieteen laitokset, 
meteorologiset tutkimuslaitokset, tie- 
ja ilmailuviranomaiset, puolustusvoi-
mat ja energiayhtiöt.

Turvatoimikunnan ja Vaisalan yh-
teistyö on saanut alkunsa viime ke-
väänä, kun Suomessa järjestetylle 
IFALPA AGE/ATS -komiteoiden ko-
koukselle hae� iin yhteistyökumppania. 
IFALPA -kokoukselle etsi� iin sponso-
ria ja Vaisala puolestaan kaipasi lisää 
tietoa käytännön lentotoiminnasta se-
kä säiden vaikutuksesta lento-operaa-
tioihin. Kummankin tahon tavoi� eet ja 
edut kohtasivat Vaisalan lähde� yä ko-
kouksen tukĳ aksi. 

Meille ilmailun parissa työskente-
leville on itsestään selvää sääilmiöi-
den mittaamisen ja mittaustulosten 
täsmällisen väli� ämisen merkitys il-
maliikenteelle ja sen turvallisuudelle. 
Toimĳ oiden välisen yhteistyön kehit-

Pitkät perinteet mittauslaitteiden 
valmistuksessa
Suomalainen Vaisala Oyj kehi� ää, valmistaa ja markkinoi ilmastollisten suureiden mi� aamiseen 
käyte� äviä tuo� eita ja palveluita. Yritys aloi� i viime vuonna yhteistyön lentäjien kanssa. 

Niko Tiitinen
FPA:n turvatoimikunnan sihteeri

 Turvatoimikunta piti joulukuussa 2005 kokouksensa Vaisalan tiloissa, jossa järjestettiin myös 
yritysesittely. Matti Allonen luovutti Vaisalan Hannu Katajamäelle SLL:n historiikin. 

Vaisala Oyj numeroin 
(v. 2004)

Työntekijöitä 1063, 
joista Suomessa 673 (v. 2004)

22 toimipistettä 11 eri maassa

Edustajia yli 100 maassa

Liikevaihto (2004) 
noin 180 milj.euroa 

Ulkomaantoimintojen osuus 
liikevaihdosta 97%
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ONNETTOMUUDET JA EVAKUOINTI

kuointiliukumäet au� oivat siis omal-
ta osaltaan selviytymistä. 

FAA tutki USA:ssa vuosina 1970-95 
tapahtuneita lento-onne� omuuksia, 
joista oli mahdollisuus selvitä hengissä. 
68% lentokoneissa olleista henkilöistä 
menehtyi onne� omuuden jälkeisessä 
tulipalossa. Part 121-luokan liikenne-
koneonne� omuuksissa kuolleisuus on 
laskennallisesti 40-60% johtuen juuri 
tulipaloista.

Yksi surullisimmista selviämiskel-
poisista lento-onne� omuuksista tapah-
tui 1985 Manchesterissa. Airtoursin 
737-200 -koneen vasemman moo� o-
rin ahtimen kammio hajosi juuri en-
nen V1:tä. Lentäjät keskey� ivät len-
toonlähdön ja rullasivat koneen pois 
kiitotieltä. Valite� avasti palava moot-
tori ja siivestä valunut kerosiini jäivät 
tuulen yläpuolelle, jolloin runkoon pa-
loi nopeasti aukko. 135 matkustajasta 
menehtyi 55 joko tulipaloon tai palo-
kaasuihin. Toinen vielä tuoreessa muis-
tissa ollut tapaus on Swissair 111. Sen 
tuho oli viime kädessä eristysmateriaa-
lin syytä. Testeissä kävi ilmi, e� ä ma-
teriaali oli paloa ylläpitävää. Lennon 

Matkustamoturvallisuus on 
kehi� ynyt lentäjien vinkke-
listä hyvinkin huomaamat-

tomasti, mu� a 16 G:n istuimet, sy� y-
mä� ömät istuinmateriaalit, tulta kestä-
vät evakuointiliukumäet ja matkusta-
mohenkilökunnan koulutus säästävät 
henkiä selvästi enemmän aiempaan 
verra� una.

16 G:n istuimet

Toronton onne� omuudessa matkusta-
jat pääsivät ulos noin kahdessa minuu-
tissa. Yksi tärkeimmistä syistä olivat 
16G:n matkustamoistuimet. Sa� umalta 
vain kuukausi tuon onne� omuuden jäl-
keen FAA julkaisi määräyksensä mat-
kustajien ja matkustamomiehistöjen 
istuinten onne� omuuskestävyydes-
tä. Sen mukaan kaikissa vuoden 1958 
jälkeen sertifi oiduissa ja vuoden 2009 
jälkeen valmistetuissa liikennekoneis-
sa täytyy olla 16 G:n istuimet. Määräys 
ei ole täysin uusi, vaan sitä on jo sovel-
le� u vuoden 1988 jälkeen. Näin ollen 
The Air Transport Association mukaan 
jo 90% jenkkikoneista täy� ää FAA:n 
määräyksen.

Kallis pol� oaine edesau� aa omal-
ta osaltaan turvallisuu� a tälläkin rin-
tamalla, sillä vanhojen koneiden (B727, 
B737, MD-11, MD-80, DC-10 ja B747), 
joista vielä löytyy 9G:n istuimia, vaih-
toviikot ovat olleet vilkkaita. 

Uusi teknologia suojaa 
myös päätä

Onne� omuustilanteissa ihmisen pää 
on useimmiten heikoin komponen� i. 
16 G:n määräys edelly� ää, e� ä mat-
kustamoistuimet pysyvät paikoillaan 
vaikka dynaamiset voimat pyrkivät 
liikuttamaan niitä kaikkien akselei-
den suunnalta. Samalla uudempi is-

”Cabin ok!”
Matkustamon turvallisuuskehitys näkyy jo tilastoissa. Elokuinen Air Francen A340-
onne� omuus Torontossa päätyi koneen täystuhoon, mu� a kaikki koneessa olleet 309 ihmistä 
selvisivät hengissä. Valokuvia katsellessa sataprosen� inen pelastuminen saa� aa tuntua 
ihmeeltä, mu� a se on itse asiassa seurausta määrätietoisesta lentoturvallisuustyöstä.

tuin toimii myös iskunvaimentime-
na ja antaa paremman turvan pään 
seudulle. Lentokonematkustamojen 
rakennesuunni� elussa käytetään yk-
sikköä Head Injury Criteria (HIC). 
Matkustamon sisällä pään loukkaan-
tumisriski ei saa yli� ää 1000 HIC:iä.

Matkustamoturvallisuuteen erikois-
tuneet yritykset ovat kehi� äneet ilmalla 
täy� yvät lantioistuinvyöt. Niiden sel-
käpuolelta laukeavat ”airbagit” nou-
sevat vyöstä ylös- ja ulospäin suoja-
ten matkustajan päätä ja rintakehää. 
Niitä sĳ oitetaan pääasiassa matkusta-
mo-osastojen väliseinien jälkeisille is-
tuinriveille, missä ei ole edellä olevan 
istuimen selkänojan suojaa.

On syytä muistaa, että pakkolas-
kuasennon tarkoitus on yhtälailla vä-
hentää pään ”fl ash back”-ilmiötä kuin 
turvata pää putoavien ha� uhyllyjen ja 
lentävän irtotavaran varalta.

Koneesta poistuminen 
ennen tulipaloa olennaista

16 G:n istuimet antavat matkustajille 
evakuoinnissa kallisarvoista aikaa, sillä 
heidän toimintakykynsä on luultavim-
min säilynyt, kuten Toronton onne� o-
muus osoi� i. Median Torontosta saami-
en tietojen mukaan tulipalo matkusta-
mon sisällä pääsi leviämään vasta kun 
kaikki olivat ulkona. Sy� ymä� ömät 
istuinmateriaalit ja tulta kestävät eva-

Uudet, 16G:tä kestävät istuimet tulevat anta-
maan reilusti turvallisuuslisää onnettomuusti-
lanteessa.

A340:n täystuho ilman yhtään kuolonuhria on 
tulos, joka antaa uskoa sekä teknisiin uudis-
tuksiin sekä miehistöjen toimintavalmiuksiin.

Heikki Tolvanen

Istuin toimii myös 
iskunvaimentimena 
ja antaa paremman 
turvan pään seudulle.
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kohtaloksi koitui, kun paloa ei saatu 
hallintaan. FAA reagoi tähän nopeas-
ti, ja monet fi nnairilaiset muistavatkin 
MD-11-koneiden massiiviset eristema-
teriaalien vaihdot.  

Vuonna 2007, kaksi vuosikymmen-
tä Manchesterin onne� omuuden jäl-
keen, voimaan astuva ilmailumääräys 
pyrkii estämään Airtoursin ja Swissair 
111:n tapaiset matkustamopalot. Uusi 
vaatimus edelly� ää, e� ä matkustamon 
ja rungon välillä oleva eristysmateri-
aali antaa palosuojaa ulkoa tulevalta 
tulelta vähintään neljä minuu� ia. Jos 
aikaan lasketaan vielä alumiinirungon 
sulaminen, on kokonaissuoja noin viisi 
minuu� ia, mikä olisi ollut rii� ävä aika 
saada matkustajat ulos jokaisessa tut-
kitussa lento-onne� omuudessa.

Jos alumiini palaa puhki minuutis-
sa, komposiitit kestävät tulta jopa 20 
minuu� ia. Tosin komposiitin ongel-
mana ovat myrkylliset palokaasut ja 
palamisen jälkituo� eena syntyvät hy-
vin hienojakoiset hiukkaset, jotka voi-
vat olla jo vähäisessä määrin hengitet-
tyinä hengenvaarallisia.

Palosuojaavien eristeiden määräys 
on vain viimeisin jo 1980-luvulla alka-
neesta määräyskokoelmasta. Siihen 
kuuluvat sy� ymä� ömät istuinmate-
riaalit (40-60 sekuntia lisää selviyty-
misaikaa), vähän kuumenevat ja sa-
vua päästävät sisäpaneloinnit (1-2 mi-

nuu� ia lisää selviytymisaikaa), la� ian 
hätävalot (20% lisää evakuoitumisno-
peu� a) ja tulta kestävät evakuointili-
ukumäet.

A380:n tuomat haasteet

A380-aikakaudella 90 sekunnin sääntö 
on jo todellinen haaste. FAA:n 90 se-
kunnin evakuointikoe on vuosikaudet 
toteute� u oikealla lentokoneella, pi-
mennetyssä lentokonehallissa bloka-
ten puolet varauloskäytävistä. Testiin 
värvätyt ihmiset piti saada ulos tuossa 
määräajassa, jo� a viranomainen tyy-
dy� yi. Valite� avasti MD-11:n evaku-
ointikokeessa yksi ”matkustajista” hal-
vaantui kaulasta alaspäin, kun hän jäi 
perässä laskeneen alle. Tämän jälkeen 
evakuointisertifi ointi suorite� iin virtu-
aalisesti tietokoneen avulla. 

Joidenkin tietojen mukaan A380:n 
evakuointikoe pitäisi suorittaa taas 
reaalisesti. JAA:n ”Very Large Trans-
port Aircraft Emergency Research 
Evacuation Study” on nostanut esil-
le seuraavia ongelmakohteita. Näitä 
ovat matkustajien disorientaatio eva-

Millä saadaan kiinnostavuutta turvabriefauksiin?

kuointitilanteessa, mahdollisten es-
teiden hahmo� aminen koneen käytä-
villä ja tilannearvion muodostaminen 
koneen toisissa osastoissa, evakuoin-
nin jälkeinen matkustamon tarkastus 
(kapteenin kävely matkustamon läpi) 
sekä koneen asennon ja evakuointi-
liukumäkien käyte� ävyyden määrit-
täminen.

A380:n evakuointiliukumäet ovat jo 
”vesipuistotasoa”, sillä ylempi kansi si-
jaitsee yhdeksän metrin korkeudella. 
Se voi olla monelle matkustajalle eva-
kuointia hidastava tekĳ ä, kun korkean 
paikan kammo iskee. JAA:n tutkimuk-
sessa mukana olleet lentoemännät eh-
do� ivat kate� uja ja näkymältään rajoi-
te� uja evakuointiliukumäkiä.

Turvaa vai turhaa?

Vanha ongelma on saada matkustajat 
seuraamaan turvabriefausta - ajatuksel-
la. Human Factors -spesialisti Cynthia 
Corbe�  toteaa, e� ä humoristiset turva-
briefaukset ja julkkisten käy� ö niissä 
eivät väl� ämä� ä saa aikaan parempaa 
tulosta. Jääkö matkustajille mieleen 
huumori turva-asioiden sĳ asta?

Turvabriefausten osalta pyritään 
kehi� elemään uusia tapoja tuoda vies-
ti läpi. Turva-asioita voitaisiin esitellä 
kaupallisilla tv-kanavilla, tai ne voitai-
siin lii� ää lentoyhtiöiden ne� isivuille, 
jolloin palkintona asioiden läpikäymi-
sestä voisi olla esimerkiksi kanta-asia-
kaspisteitä. 

Lentäjät eivät ehkä aina tiedosta ta-
soa, jolla matkustamon turva-asiat ovat 
ja kehi� yvät. Niinpä on lohdullista huo-
mata, e� ei silläkään sektorilla olla jää-
ty makaamaan laakereille. Emme voi 
lentäjinä luo� aa ihmeisiin, vaan ihmi-
siin, jotka tekevät amma� itaitoisesti 
työtään niin suunni� elu- kuin opera-
tiivisella puolellakin.

Artikkeli perustuu Air Transport World –
lehden materiaaliin

Kirjoi� aja on toiminut mm. Finnairin 
CRM- ja PT-koulu� ajana sekä lukuisissa 
SLL:n kansainvälisissä tehtävissä. Hän on 
Liikennelentäjä-lehden vakiokirjoi� aja.

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

ONNETTOMUUDET JA EVAKUOINTI
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piin vaan tarjoaa myös porkkanaa, eli 
alennusta matkustat pelkällä käsimat-
katavaralla matkustavien asiakkaiden-
sa lippuihin. Ryanair laskee, e� ä vä-
hentämällä matkatavaroiden määrää 
syntyy useita synergiaetuja (esim. ke-
vyemmät koneet, vähemmän henkilö-
kuntaa lastaamassa). Säästöä yhtiölle 
varmaan syntyykin, mu� a näkyykö 
se lopulta kulu� ajan lompakossa, on-
kin ihan eri asia. Hinnat kun kuiten-
kin vaihtelevat koneiden täy� öasteen 
mukaan.

Air Berlin

Siinä missä Sterling harkitsee rei� itar-
jonnan vähentämistä, Air Berlin lisää 
tarjontaa. Helmikuussa yhtiö aloitti 
lennot Helsingistä. Mikä tämä yhtiö 
oikein on – lintu vai kala?

Amerikkalaisen Kim Lundgrenin, 
entisen PanAm-kapteenin, perusta-
ma Air Berlin lensi ensimmäisen len-
tonsa huhtikuussa 1979 Berliinistä 
Mallorcalle. Ensimmäinen kone oli lii-
sa� u 707, joka nopeasti vaihtui kah-
teen 737:ään. Yhtiö saksalaistui vuon-
na 1991 ja lii� yi IATA:n jäseneksi 1997, 
jolloin siitä tuli samalla rei� ilentoyhtiö. 
Vuoden 2004 alussa Air Berlin hank-
ki noin neljänneksen Niki Laudan uu-
desta lentoyhtiöstä, NIKI:stä. Samalla 
syntyi Euroopan ensimmäinen 
halpalento-allianssi, jon-
ka tarkoituksena 

Suomen ilmailumarkkinoille pyr-
kivistä halpalentoyhtiöistä leh-
den viime numerossa esiteltiin 

tanskalainen Sterling. Yhtiö nousi uu-
destaan otsikoihin kuun vaihteessa, 
tosin tällä kertaa ei niinkään hyvillä 
uutisilla. Yhtiö ilmoi� i harkitsevan-
sa muutaman Suomesta lenne� ävän 
reitin lakkau� amista, kun kuukausi 
si� en se vielä väi� i lippujen myynnin 
käynnistyneen hyvin. 

Itse tulkitsen ilmoituksen merkkinä 
siitä, e� ä ainakin tie� yihin kohteisiin 
lippujen on täytynyt myydä todella hei-
kosti. Yhtiö muuten tuskin tunnustaisi 
edes harkitsevansa asiaa. Ilmoitus tuli 
ainakin itselleni yllätyksenä, sillä us-
koin Sterlingin tapaisen vakavaraisen 
yhtiön olevan tosissaan Suomi-panos-
tuksessaan ainakin ensimmäisen vuo-
den ajan. Nyt jääkin nähtäväksi, miten 
panostus toteutuu. Suomen maajoh-
taja Harri Kaĳ anto vakuu� aa kuiten-
kin HBL:ssä, e� ä liput ovat muuten 
myyneet hyvin, eikä Sterlingillä ole 
mitään aikomuksia vetäytyä Suomen 
markkinoilta. 

Ennustajan viitan voisi vaikka pu-
kea Finnairin toimitusjohtaja Jukka 
Hienoselle, joka vain viikkoa aikai-
semmin arveli, e� eivät halpisten hin-
nat ole kestävällä pohjalla. Syyksi mah-
dolliseen vetäytymiseen Sterling il-
moi� i Blue1:n uusien Euroopan reit-
tien tuoman kilpailun mm. Barcelonan 

reitille. Sterlingin Kaĳ anto 

sanoo, e� ei ole mitään järkeä lentää 
kahta puolityhjää kone� a peräkkäin. 
Rivien välistä voi kuitenkin lukea, et-
tä rei� ien vähentäminen sopii muuten-
kin koneenkäytön optimointiin ja siten 
onkin mahdollista, e� ä kahden koneen 
sĳ asta Helsinkiin tulee vain yksi.

Ansaintamallit uusiksi

Halpiksista puheen ollen – Ryanair on 
taas keksinyt uu� a. Liikennelentäjä-
lehden aiemmassa numerossa mai-
nitsimme, e� ä yhtiö suunni� elee saa-
vansa yhä suuremman osan tuotostaan 
oheismyynnistä ja e� ä tulevaisuudes-
sa tarkoituksena on jakaa itse lento-
liput ilmaisek- si. Suunnitel mas sa 
on nyt edetty ja yhtiö ryhtyy pe-
rimään mak- sua selvite� ävistä 
matkatavarois- ta. Yhtiö ei kui-
tenkaan tyydy pelkästään kep-

Halpalentoa tarjolla nyt 
myös saksalaisittain
Helsinki-Vantaalla on lähes huomaama� omasti ja varsin nopealla aikataululla aloi� anut 
toimintansa nyt myös saksalainen Air Berlin. Halpalentomarkkinoita seuraava toimi� ajamme 
Tom Nyström kertoo alan uusimmat kuulumiset ja esi� elee uuden tulokkaan.

Tom Nyström
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on kehi� yä Itävallan ja Itä-Euroopan 
markkinoilla.

Alussa yhtiö panosti voimakkaasti 
Välimeren alueeseen (mm. Mallorcalle 
yhtiö lentää 12 lentoa päivässä – ja sit-
ten joku vielä ihme� elee mistä ne kaik-
ki saksalaiset sinne löytävät…), mu� a 
syksyllä 2002 yhtiö ryhtyi panostamaan 
City Shu� le-nimellä myös Euroopan 
suuriin kaupunkeihin. Viime vuonna 
panostusta tarkenne� iin ja se sai ni-
mekseen Euro Shu� le.

Euroopan kolmanneksi 
suurin halpis

Vuoden 2005 lopussa Air Berlinillä on 
noin 50 koneen laivasto, joista suurin 
osa 737-800:a, sekä muutama vanhem-
pi yksilö ja pari Bussia (A320-kone� a 
on kuitenkin tila� u lisää, 9 kpl tänä 
vuonna). Vanhemmista koneista yh-
tiö on ainakin omien sanojensa mu-
kaisesti hankkiutumassa eroon ja he 
mainostavatkin laivastoaan Euroopan 
nuorimmaksi. Noin puolet yhtiön len-
noista on charter-lentoja ja yhtiö kul-
je� i viime vuonna 13,5 miljoonaa mat-
kustajaa. Näillä luvuilla Air Berlin on-
kin Euroopan kolmanneksi suurin hal-
palentoyhtiö.

Henkilökuntaa yhtiössä on noin 
2700. Lentäjien lukumäärää yhtiön 
kotisivut eivät kerro, mu� a yhtiöllä 
on omaa lentokoulutusta ja se järjestää 
MCC- sekä 737-lentokoulutusta. 737-
lentokoulutus vaiku� aa sinänsä mie-
lenkiintoiselta, e� ä pääsyvaatimukse-
na koulutukseen on kyseisen koneen 
tyyppikelpuutus. Lieköhän kysees-

sä jonkinlainen kertausharjoitus yhti-
öön hakeville lentäjille, sillä se koostuu 
kahden tunnin laskuharjoituksesta si-
mulaa� orissa (minkä aikana tehdään 
40-50 laskua vaihtelevissa olosuhteis-
sa!) sekä kuudesta läpäristä ja kahdes-
ta laskusta.

Vähän muutakin kuin 
point-to-point-operointia

Air Berlin yri� ää ero� ua muista hal-
palentoyhtiöistä mm. maksu� omal-
la tarjoilulla (lämmin ruoka yli 3,5h 
lennoilla) ja panostamalla laajaan bo-
nusohjelmaan. Yhtiön kotisivut ovat 
kokonaisuudessaan mielestäni selke-
ät. Varsinkin lentojen suunni� elusivu 
toimii hyvin ja nopeasti. Kartalta nä-
kee nopeasti minne yhtiö lentää mis-
täkin, ja seuraavalla sivulla aukeavat 
aikataulut antavat hyvän yleiskuvan. 
Hintakin on selkeästi esillä, veroineen 

ja pol� oainelisineen. Helsingistä näy� i 
pääsevän alle satasella useimpiin koh-
teisiin, varsinkin jos on mahdollista 
joustaa lähtöpäivässä.

Hienon kokonaisvaikutelman pilaa 
kuitenkin tunne koneenvaihdon pei� e-
lystä. Varausta tehdessä vasta viimei-
sellä sivulla näkyvät mahdolliset ko-
neenvaihdot. Helsingistä kumpaan-
kin suuntaan on aina koneenvaihto 
Düsseldorfi ssa, olkoonkin e� ä lipun 
voi ostaa koko matkalle, toisin kuin 
esim. Ryanairilla. Lisäksi aikataulut on 
selkeästi suunniteltu mannereuroop-
palaisille. Helsingistä lähde� äessä ko-
neet ovat perillä vasta illalla, ja kaikista 
kohteista lähtö on jo aamulla.

Air Berlin on toistaiseksi pitänyt hy-
vin matalaa profi ilia Suomessa. Joko se 
on tarkoin harki� u taktiikka tai si� en 
Suomea markkinoidaan keskieuroop-
palaisille. Oli miten oli, vuoden sisäl-
lä olemme varmaan paljon viisaampia 
yhtiön tavoi� eiden suhteen. Kilpailu 
halpalentoyhtiöiden kesken on kovaa ja 
kaikki yri� ävät jatkuvasti hakea uusia 
laajenemisalueita. Näin myös Sterling, 
Air Berlin sekä kaikki perinteiset len-
toyhtiöt. Jää nähtäväksi, kuinka uu-
det yhtiöt pärjäävät Suomen pienillä 
markkinoilla.

(lähteet: ATW, HBL, HS, Talouselämä, 
www.airberlin.com)

Artikkelin kirjoi� aja on vuonna yksi ja 
kaksi asunut Saksassa ja tuntee hyvin sikä-
läisen kul� uurin, tai ainakin tunsi silloin. 
Kesällä on edessä uusi tutustumismatka, 
johon kuuluu mm. hieman jalkapalloa… 
Kirjoi� aja ei kuitenkaan kannata Saksaa 
kesän MM-kisoissa, sillä eteläamerikkalai-
nen rytmi on kova sana. 

AIR BERLIN
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Pr o j e k t i  K o n g o n 
Kinshasassa majai-
levan Finnairin enti-

sen Caravelle-koneen ko-
tiin saamiseksi on lähtenyt 
käyntiin. Caravelle-kerä-
ykseen liittyvä avaustilai-
suus pidettiin 12. tammi-
kuuta Ilmailumuseon tilois-

LYHYESTI MEILTÄ JA MUUALTA

Ryanair kiistää jyrkäs-
ti syytökset turvalli-
suusrikkomuksista, 

joita esitettiin brittiläisen 
Channel 4:n dokumentissa 
”Dispatches” 13. helmikuu-
ta. Kaksi kanavan toimi� ajaa 
palka� iin Ryanairille yhti-
ön tietämä� ä heidän olleen 
toimi� ajia. He työskenteli-
vät useita kuukausia mat-
kustamomiehistön jäseninä 
keräten materiaalia doku-

IFALPA on ilmaissut 
huolensa Afganistaniin 
ja Irakiin kohdistuvien 

operaatioiden turvallisuu-
desta. Järjestön mukaan len-
not lisääntyvät jatkuvasti, 
eikä lentojen tai miehistöjen 
turvallisuu� a töissä tai hotel-
leissa voida maiden nykyi-
sessä turvallisuustilanteessa 
täysin taata.  

IFALPA on myös huoles-
tunut maiden maatoiminto-
jen ja suunnistuslai� eiden 
infrastruktuureista ja niiden 
turvallisuudesta. Aseelliset 
konfl iktit ovat aiheu� aneet 
merki� ävää vahinkoa kai-

men� iin, joka Channel 4:n 
mukaan paljastaakin yhtiön 
rikkoneen ainakin 20 turval-
lisuussäädöstä sekä esi� ää 
karun todellisuuden työn 
näänny� ämän henkilökun-
nan arjesta.

Ryanair ei katso ohjelmas-
sa esitetyillä asioilla olevan 
todistusarvoa, ja sanoo oh-
jelman päinvastoin kertovan 
yhtiön korkeasta turvatasos-
ta. ”Viiden kuukauden mit-

kille liikennettä tukevil-
le toiminnoille, eikä vahin-
kojen laajuutta tai tarkko-
ja vaikutuksia voida nykyi-
sessä tilanteessa todentaa. 
Suunnistuslai� eiden lisäk-
si IFALPA keho� aa kiinnit-
tämään huomiota mm. kent-
tien palo- ja pelastuspalve-
lun laatuun. Joillakin ken-
tillä lii� outuneiden joukot 
ovat kunnostaneet toimin-
toja, mu� a niiden todellinen 
laatu ja saatavuus on silti yhä 
arvoitus. 

IFALPA ymmärtää, et-
tä maihin suuntautuneiden 
lentojen järjestämiselle voi 

olla kaupallisesti suotuisat 
perusteet, mu� a näistä huo-
lima� a matkustajien ja mie-
histöjen turvallisuus tulee 
sen mukaan pystyä takaa-
maan. Järjestön kanta on, et-
tä operointikohteiden navi-
gaatiolai� eiden sekä palo- ja 
pelastuspalvelujen tulisi to-
deta vastaavan ICAO:n stan-
dardeja, ennen kuin operaa-
tioita näille alueille voidaan 
sotatoimien jälkeen uudel-
leen aloi� aa.

Lähde :  IFALPA Press 
Release 06PRL017

sa Tietotiellä. Tilaisuuden 
kokoonkutsujina olivat 
projektiin osallistuvan Suo-
men Ilmailumuseon johtaja 
Yrjö Toivanen sekä projek -
 tin vetäjä, kapteeni Kari 
Vou ti lainen. 

”Olemme yhteydessä 
koneen omistajiin ja sel-

IFALPA huolissaan Irakin ja 
Afganistanin operaatioista

Joksa kysyy — 
Kymmenen kovaa:

1. Kuka nainen sai 
ensimmäisenä lentä-
jän lupakirjan?
2. Kuka lensi ensim-
mäisenä Atlantin yli 
lentokoneella?
3. Milloin IATA perus-
tettiin?
4. Kuka oli Suomen 
ensimmäinen taito-
lentäjä?
5. Minkä niminen oli 
Valto, Niilo ja Uuno 
Karhumäen ensim-
mäinen lentokone?
6. Milloin saapui 
Finnairin ensimmäi-
nen DC-8 Suomeen?
7. Kuka oli Spear-
Airin päälentäjä?
8. Mikä oli Me-262:n 
japanilaisversion ni-
mi?
9. Kuka jääkäri toimi 
Aeron toimitusjohta-
jana?
10. Ju52 ”Kaleva” 
ammuttiin alas 
Tallinnan reitillä 
14.06. 2001. Kuka 
toimi sen päällikkö-
nä?

Vastaukset viereisellä 
sivulla!

Jouko ”Joksa” 
Lankinen on Finnairin 
A320-kapteeni.

vittelemme aktiivisesti 
mahdollisuuksia pelastaa 
Super Caravelle msn 169. 
Tiedotamme asian edisty-
misestä väli� ömästi”, ker-
too Voutilainen projektin tä-
mänhetkisestä tilasta.

taiset kuvaukset onnistuivat 
löytämään vain muutamia 
satunnaisia lipsahduksia yh-
tiön omista proseduureista”, 
perustelee yhtiön pääjohtaja 
Michael O´Leary. ”Nämäkin 
tapaukset tutkitaan, eikä nii-
tä kommentoida ennen tut-
kinnan valmistumista.”

Ryanairin mukaan myös-
kään kanavan julkaisemaa 
ohjelman mainoskuvaa, jos-
sa näytetään koneessa nuk-

kuvia lentoemäntiä, ei ole 
ote� u Ryanairin koneessa. 
Yhtiö perustelee, ettei sen 
koneissa ei ole kuvassa näky-
vän kaltaisia jumpseateja.  

Aiemmin Ryanairin hen-
kilökunnan omia kertomuk-
sia yhtiöstä on julkaistu ai-
nakin ne� isivustolla www.
ryan-be-fair.com.

Lähteet: IFALPA Daily 
News, www.channel4.com, 
www.ryanair.com

Ryanair kiistää TV-ohjelman 
syytökset

Caravelle-projekti etenee
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Venezuelan viran-
omaiset vapau� ivat 
viimein joulukuussa 

lentoperämies Luis Santosin 
vankeudesta luopuen kaikis-
ta syy� eistä häntä vastaan. 
Liikennelentäjä-lehdessä 
7/2005 kerro� iin portugali-
laisesta Santosista, joka jou-
tui vangituksi Venezuelassa 
syy� ömänä hänen konees-
taan löytyneen huumelas-
tin vuoksi. Vankeus kesti 14 
kuukau� a, jonka aikana vi-
ranomaiset hylkäsivät hänen 
lukuisat valituksensa mitä 
erikoisimmilla perusteilla. 
Mm. IFALPA sekä Portugalin 
yhdistys APPLA painosti-
vat ankarasti Venezuelan vi-
ranomaisia sekä Portugalin 

Brittiläinen onnetto-
muustutkintakeskus 
AAIB suosi� aa polt-

toaineen vähyydestä varoit-
tavien järjestelmien 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, e� ä 
miehistö sai minkäänlaista 
ennakkovaroitusta koneen 
järjestelmiltä. AAIB:n mu-
kaan sekä FAA:n e� ä EASA:
n sertifi ointimääräykset vaa-
tivat pol� oainejärjestelmiltä 
yleisellä tasolla ainoastaan 
varoitusta epäturvallisis-
ta järjestelmän tiloista (un-
safe operating conditions). 

hallitusta toimiin Santosin 
puolesta. ”Tämä oli paras 
joululahja minkä minä ja 
perheeni voi saada”, kertoi 
Santos vapaudu� uaan. ”En 
tule unohtamaan pilo� iyh-
distysten minulle antamaa 
korvaamatonta tukea pro-
sessin aikana.” 

Santos myös varoittaa 
kollegoitaan. ”Sama mikä 
minulle tapahtui, voi tapah-
tua kenelle tahansa, missä 
tahansa. Kaikkien lentäjien 
tulisi mie� iä, mitkä heidän 
omien hallitustensa valmiu-
det au� aa olisivat vastaavas-
sa tilanteessa. Portugalilla ne 
eivät olleet hyvät.” 

Lähde: IFALPA News Jan-
Feb 06

Luis Santos viimein 
vapauteen

Tämän vaatimuksen voidaan 
tulkita koskevan ainoastaan 
järjestelmän teknisiä vikoja, 
lausuu AAIB.

Lisäksi sen mielestä polt-
toaineen vähyydestä varoit-
tavien järjestelmien tulisi ol-
la itsenäisiä jokaisessa ko-
neen tankeista.

Viime vuonna Italian vi-
ranomaiset ehdottivat, et-
tä vähyydestä varoittavan 
järjestelmän (low-level) tu-
lisi olla itsenäinen, eikä 
osa määrämi� ausjärjestel-
mää (quantity indicators). 
Ehdotus tehtiin tunisialaisen 
ATR:n viime elokuisen me-
reen syöksyn jälkeen. 

Lähde:  IFALPA Daily 
News

AAIB: Low-level –
varoitus vaadittava

Joksa kysyy —Vastaukset:

1. Madame de Laroche
2. Kapt.luutn. A.C. Read, Curtiss NC-4 vesikoneella
3. Vuonna 1919
4. Jääkärikapteeni G. Holmqvist, hän teki neljä sil-
mukkaa 14.9.1919
5. Karhu I, vuonna 1925
6. Helmikuussa 1969, OH-LFT Paavo Nurmi
7. Olavi Kepsu
8. Kikka
9. Jääkärikenraali Leonard Grandell (1894-1967)
10. Kapteeni Bo von Willebrand

Kysy lennonjohtajalta!

Liikennelentäjä-lehdessä aloitetaan Suomen 
Lennonjohtajien yhdistyksen (SLJY) kanssa yh-
teistyössä palsta, jossa lentäjät voivat kysyä miel-
tään askarruttavia Suomen, erityisesti EFHK:n, 
ATC-palveluun liittyviä kysymyksiä lennonjohtajilta. 
Yhteyshenkilö lennonjohtajien puolelta vastaa ky-
symyksiin lehden sivuilla. 

Lähetä kysymyksesi lehden toimitukselle osoitteella 
toimitus@sllpilots.fi . 20.3. mennessä lähetetyt ky-
symykset ehtivät Liikennelentäjään 2/2006.

Seuraavan Liikennelentäjä-lehden (2/06) 
materiaalin deadline:

Perjantai 31.3.

Tule mukaan toimitukseen!

Liikennelentäjä-lehden toiminnan laajentuessa et-
simme jälleen toimitusryhmään uusia voimia! 
Lisäresurssit olisivat hyödyksi sekä toimitus- että 
taittotyöhön. Jos siis ideoit mielelläsi, et kavahda 
kirjoittamalla ilmaisua ja etsit kenties mielekästä, 
ammattitaitoa syventävää sekä ennen kaikkea hyö-
dyllistä harrastetta työn oheen, ota yhteyttä! 

Toimitustyö käsittää ideointia, lehden kehittämis-
tä, alamme tapahtumien seuraamista sekä kirjoitta-
mista. Lehden taittaminen on graafi sta työskente-
lyä, jossa ripaus luovaa luonnetta ei ole pahitteek-
si. Ammattilaisen taustaa et tarvitse - työ tekijään-
sä opettaa, jopa nollatasolta! 

Lisätietoja päätoimittajalta 
(tomi.tervo@welho.com / 045-6781848)



Liikennelentäjä


