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PUHEENJOHTAJAN KATSAUS

Lippumme nousee -
kotimaassa ja maailmalla

Profiilimme ja julkisuuskuvamme tismentyy hyvdi vauhtia. Liikennelentdijien mdiri on
jatkuvassa kasvussa. Myds visiomme siitd, miti FPA voi saada aikaan, alkaa toteutua.

nsimmainen FPA:n ajan Lii-
E kennelentdja-lehti on sitten his-

toriaa. Toimitukselle ja kirjoit-
tajille kiitos, samoin kuin kaikille tal-
koisiin osallistuneille. Palaute lehdesta
on ollut pelkdstaan positiivista ja kan-
nustavaa. Halukkaita tilaajia on tullut
tasaisena virtana ilmailun eri tahoilta.
Kaukaisin kysely on tullut Bostonista
Yhdysvalloista. Hallitus joutuukin tar-
kistamaan kantaansa ulkopuolisten
tahojen mahdollisuuteen tilata lehti
vuositilauksena. Lehden tason ja mo-
nipuolisen tarjonnan varmistamiseksi
toivon, ettd kaikki FPA:n jdsenet ottavat
lehden tuottamisen asiakseen. Tastd on
hyva jatkaa, vaikka paineet laadukkaan
tiedottamisen ja informaation jakami-
seen jatkossa kasvavatkin.

Kotimaan raskaan liikenteen rinta-
malla tuntuu olevan vahvan kasvun
kausi. Suurimmat yhtiot Finnair ja
Bluel hankkivat uutta kalustoa, ja sa-
malla liikennelentdjien maéra kasvaa
koko ajan. My6s Finncommin uudet
koneet muokkaavat alaa. Niin ikaan
helikopteritoiminnassa tuntuu tapah-
tuvan. Kasvun myota voimmekin viedd
FPA:lta hyvia uutisia tulevaan IFALPA:n
yleiskokoukseen.

Jasenmaaran lisaantyminen ei si-
nénsa tee ketddn sen onnellisemmak-
si. Mutta se, etta toiminnastamme al-
kaa muodostua selked kuva ulospain
helpottaa asioidemme viemista eteen-
pdin. Samalla tavoitteemme siitd, mitd
FPA voi saada aikaan, alkaa toteutua.
Emme kuitenkaan saavuta asemaamme
ilmailun kentélla ilman jatkuvaa tyo-
ta. FPA-SSC, eli turvatoimikunta, jat-
kaa kuukausittain erilaisten ongelmi-
en seuraamista ja miettii keinoja epa-
kohtien korjaamiseksi. Tahan ty6hon
kaipaamme edelleenkin uusia, pienem-
mistd yhdistyksista tulevia virkeita aja-
tuksia. Huomionarvoista on se ripeys
ja aktiviteetti sekd ilmeisen rakentava
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
Vastaava paatoimittaja

Tieteellinen tutkimus
palvelee oikein

ja kiihkottomasti
analysoituna varmasti
kaikkia ilmailun osa-
alueita ja toimijoita

tapa toimia, jonka B1PA:n turvatoimi-
kunta on ottanut omakseen. Siita heil-
le onnittelut!

Tamén numeron julkaisun aikaan
FPA:n www-sivut on jo avattu. Niiltd
loytyvat linkit yhdistysten jasensi-
vuille, hallituksen yhteystiedot, mah-
dollisuus uutissivujen yllapitoon jne.
Mahdollisuuksia, kuten arvaatte, on
rajattomasti. Sivujen sisaltoon voitte
te kaikki vaikuttaa esittamalla visioi-
tanne. Joka tapauksessa julkisuusku-
vamme ja nakyvyytemme alkaa tas-
mentya.

Paitsi mahdollisuuksia, my0s haas-
teita on edessa vaikka muille jakaa.
Lentotydaikarajoja koskevassa EU:n
lainsdadantoprosessissa olemme teh-
neet yhteisty6td ECAm kanssa. Tuntien
rajoitetut mahdollisuudet vaikuttaa
tekstisisdltoon, olemme olleet yhtey-
dessd Suomen europarlamentaarikkoi-
hin. Haluamme ndin myé&tavaikuttaa
pitkien lentojen ja yotyon rasittavuut-

ta kasittelevan tieteellisen tutkimuk-
sen tekemiseen. On ensiarvoisen tar-
kedd, etta lainsaatajat arvokasta tyota
tehdessdan perustavat paatoksensa
nimenomaan tieteellisiin tutkimuk-
siin eivatkd epamaardisiin arvioihin.
Asiaa voisi edistdd my0s kotimainen
ilmailualan tutkimus. Esimerkiksi oh-
jaajien stressitekijoiden havaitsemiseen
tahtdaava, tai kauan kaivattu useiden
perdkkdisten aikaisten aamulahtojen
vaikutusta ohjaajien vireystilaan ka-
sitteleva tutkimus. Tieteellinen tutki-
mus palvelee oikein ja kiihkottomasti
analysoituna varmasti kaikkia ilmai-
lun osa-alueita ja toimijoita.

Huhtikuun lopussa jarjestetaan
Istanbulissa vuotuinen IFALPA:n yleis-
kokous. FPA:n ja sen jasenyhdistysten
delegaatio ldhtee pitdmaan Suomen
ja sen liikennelentdjien lippua esilla.
Itselleni tima on toinen yleiskokous,
johon osallistun, ja luonnollisesti en-
simmainen FPA:mn puheenjohtajan omi-
naisuudessa. Vaikka kokemukseni talta
rintamalta on varsin vaatimaton, voin
jo nyt havaita, ettd voimme osallistua
kokoukseen suoraselkéisind ja varmoi-
na. Komiteaedustajamme ovat tehneet
kuluneen vuoden aikana jalleen erin-
omaista ty6ta. [FALPA:n piirissa meidét
tunnetaan hyvin ja ty6tamme arvoste-
taan. Siitd kiitos edustajille ja tietysti
jasenistolle sekda myos yhtioille, jotka
ovat mahdollistaneet matkat kokouk-
siin. Uskallan toivoa, ettd jatkossakin
yhteisty turva-asioissa ja niihin liit-
tyvissd kokousmatkoissa on yhta he-
delmallista ja kaikkia osapuolia hyo-
dyntévaa.

Tata kirjoittaessa maa on viela val-
koinen tai ainakin loskainen. Kevatta
odottavat kaikki. Toivottavasti se ei tuo
tullessaan lintuinfluenssan ihmisille
vaarallista pandemiaa vaan kauniit ke-
lit ja mukavat lentosaat. Hyvaa ja tur-
vallista kevaan jatkoa kaikille!
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PAATOIMITTAJALTA

LentajayhteisO — paljon melua,
muttei tyhjasta

oni uraansa aloitteleva pilot-
ti varmasti pohtii lentdjayh-
distyksen tai -yhteison roo-

leja. Mika tuo iso ja abstrakti “yhtei-
s0” oikein on? Miksi se on olemassa?
Hyodyttdaako se minua? Padsenko jol-
lekin sahkopostilistalle mukaan...?

Kylla —usein sitakin. Lentajayhdistys
on kollektiivielin, joka edustaa jokai-
sen lentdjan asiaa, oli kyseessa sitten
tyoolosuhteisiin, sopimuksiin tai len-
tamisen ammatillisiin asioihin liittyva
asia. Lentdjayhteison voi taas kasittaa
tarkoittavan esimerkiksi kaikkia alueel-
sid ja -liittoja ja niiden muodostamaa
verkostoa. Verkoston huipulla toimi-
vat keskusjérjestot IFALPA ja ECA, jot-
ka vievat danemme suuriin, lentotoi-
mintaa maailmanlaajuisesti sddteleviin
yksikoihin. Paitsi perinteistd edunval-
vontaa — dadrettoman tarkeda toimintaa
koko ammattikunnan kannalta — poh-
tii yhteiso niista erillisind myds lukui-
sia ammattimme teknisid, operatiivisia
ja turvallisuuskysymyksia.

Mita merkitysta talla sitten on?
Onhan viranomainen kaiken jo miet-
tinyt — vai? Otetaanpa hieman laajempi
fokus. Viimeiset kurimusvuodet ovat
vaistamatta lisanneet eri nakokulmi-
en ristiriitoja alallamme. Kuinka, mil-
la sdadoksilld ja milla kustannuksilla
lentotoimintaa tulisi harjoittaa? Ei mi-
kaan helppo kysymys! Kyse on valta-
vista rahavirroista ja niiden kanavoi-
misesta oikein. Intressejé ja mielipiteita
on monia, mutta harvojen takaa 16ytyy
kokemusta varsinaisesta lentotoimin-
nasta. Lentdjat kuitenkin viime kddes-
sd vastaavat ratkaisuillaan matkusta-
jiensa turvallisuudesta. Suuria koko-
naisuuksia muovaaville valtaville ta-
loudellisille, poliittisille ja byrokraatti-
sille paineille tuleekin olla my6s meita
ammatikseen lentavia edustava vasta-
voima. Nakokulmamme edustaa sitd
kaikkein todellisinta lentamista, oli
kyse sitten yhtio-, valtio- tai globaali-
tason asioista. Vaikka alamme on erit-
tdin viranomaissaanneltya, ei se kerro
kaikkea. Sen ulkopuolista osuutta kut-

.

Paatoimittaja

sutaan usein ”turvallisuuskulttuurik-
si” tai “airmanshipiksi”. Ja erds tur-
vallisuuskulttuuria edistavista teki-
joista on lentdjien nakokulman kuun-
teleminen.

Kovan haasteen muodostavat hal-
palentoyhtiot, jotka kategorisesti tor-

etujamme. Sama periaate patee my0s
Suomessa. Vaheksymatta yhtididem-
me omaa panosta, on lukuisia turvalli-
suusparannuksia vuosien varrella saa-
vutettu lentoyhtididen ja lentédjayhtei-
son yhteistyolla. Yhteistoiminnassa vi-
ranomaissektorin kanssa olisi sen sijaan
kehitettavad. Mm. Helsinki-Vantaan
kenttaturvallisuutta kehittdva Local
Runway Safety Team ei ole pyynnois-
ta huolimatta hyvaksynyt mukaan len-
tdjien edustajia, vaikka joukostamme
16ytyy juuri tahan tyohon erikoiskou-
lutettuja yksiloita.

EU yrittaa paraikaa luoda lentijille
yhteiseurooppalaisia ty6- ja lepoaiko-
ja. Nayttaa silta, etta “koneisto” ja sen
paineet ovat muovanneet Euroopan
neuvoston esityksen vailla tieteellis-
td pohjaa olevaksi kompromissiksi.

Yhteisomme aanitorvilla on arvostettu
asema monissa tarkeissa organisaatioissa
maailmalla. Se saavutettu puhumalla
oikeista asioista ja oikeaan aikaan.

pedoivat kaikenlaisten tyontekijayhtei-
sOjen syntymistd. Heidan lent&jidan ei
ole my0sk&an keskusjarjestoissimme,
emmeka tiedd, millaiset voimat niiden
turvakulttuuria viime kéddessa muo-
vaavat. Heidén lentédjiensd saaminen
mukaan yhteis6on olisi alalle merkit-
tava kehitysaskel.

Onneksi meita usein my6s kuunnel-
laan. Yhteisomme danitorvilla on ar-
vostettu asema monissa tarkeissa orga-
nisaatioissa maailmalla. Tuo asema on
saavutettu puhumalla oikeista asioista
ja oikeaan aikaan. Emme ole sekoitta-
neet turvallisuuskysymyksid ammat-
tiyhdistystoimintaan tai ajaneet niilla

TyoGaikarajat ovat vaarassa muodostua
liian salliviksi. Juuri téllaisiin asioihin
lentajayhteison tulee reagoida. Ja se on
reagoinut. ECA tekee ty6ta asian puo-
lesta EU- ja sen jasenyhdistykset kan-
sallisella tasolla. On huomattava, ettei
tamakdan kysymys ole lentdjien puo-
lelta poliittinen. Kaipaamme objektii-
vista, faktoihin perustuvaa tieteellistd
nayttod vasymisesta ja sithen vaikutta-
vista tekijoistd. Tyo- ja lepoaikakysy-
mys on eurooppalaiselle ilmaliiken-
teelle ja sen tulevaisuudelle merkittava
suuntaviivojen luoja, ja mitd mainioin
esimerkki alamme teorian ja realiteet-
tien eroista.

Seuraavan Liikennelentaja-lehden (3/06) materiaalin deadline:

Keskiviikko 31.5.
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TURVATOIMIKUNNAN KOKOUKSET

Turvatoimikuntien tyo
kehittyy ja laajenee

FPA-SSC:n keviiin kokouksissa on kisitelty jilleen monenlaisia ajankohtaisia
turva-asioita. Kokoukset ovat kiinnostaneet — paikalla on ollut runsaasti edustajia
sekd tarkkailijan statuksella myds muita jasenyhdistysten lentdjid.

Matti Allonen
FPA-SSC:n puheenjohtaja

ty edelleen ldpi. Taméanhetkinen

versio on jarjestyksessaan seitse-
mas. Opus alkaa olla valmis jakeluun,
joka tapahtuukin heti sen jalkeen, kun
jasenyhdistysten paattavat elimet ovat
sen hyviksyneet.

Tero Lybeck kertoi lisiksi BIPA:n
oman turvatoimikunnan kaynnista-
misestd. Se koostuu télla hetkelld seit-
semdsta jasenestd, joista yksi on kap-
teeni ja kuusi peramiehia. Tero on teh-
nyt hienoa tyotd nopealla tempolla.
Juuri téllainen tyo, eli jasenyhdistys-
ten tietojen ja kokemusten keruu kan-
sainvélisille foorumeille vietavaksi ja
pdinvastoin, on FPA:n perustoimin-
taa. Pienemmille yhdistyksille, joilla
varmasti on yhta lailla halua turvalli-
sen toiminnan kehittdmiseen, sopiva
foorumi on FPA-SSC.

F PA-SSC:n tyojarjestystd on kay-

Kittilan kokemuksista
kaivataan palautetta

Ikuiselta tuntuvan AFIS-kysymys ja
mahdolliset jatkotoimet olivat seka
helmikuussa ettd maaliskuussa esilla.
Lennonjohto on ollut Kittilassa paikalla
laajennetusti menneen talven aikana.
Nyt kaivataan ohjaajien kokemuksia.
Asiasta paatettinkin tehdd ohjaajille
kyselyja. Kommentteja tullaan pyyta-
madn sahkopostilistojen kautta; SLL te-
kee jasenilleen oman kyselynsa ja BIPA
omansa. My06s muilta Kittilan kentan
kayttajilta toivotaan palautetta.

Ei-teknisten taitojen arviointi

JAA valmistelee FCL (Flight Crew
Licence) -osion muutosta numero
27. Pekka Erkama on tutkinut asiaa
sen ollessa lausuntokierroksella. Muu-
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FPA:n turvatoimikunnan ty6jarjestys on viimein valmistumassa. Se selkeyttaa toimikunnan tyo-

menetelmia ja jasenten roolia. Matti Allonen esitteli kokouksessa jasenille viimeisen version.

Kuva: T. Tervo

toksessa on kyse NT-taitojen (non-
technical skills) arviointimenettelys-
td. Pekka Erkama on keskustellut asi-
asta Ilmailuhallinnon edustajan Kai
Myllymaen kanssa. Suomen viranomai-
nen ei todenndkdisesti tule esityksid
vastustamaan.

Erkama on konsultoinut my®os
HUPER-komiteaa. Héan laatii viran-
omaiselle lausunnon, jossa tuodaan
ilmi FPA-SSC:n varauksellinen kanta
aiheeseen. FPA-SSC toteaa, ettd muu-
tosesityksen mukainen oppilaaseen
kohdistuva arviointi tulee kohdistaa
vain kurssilla opetettujen NT-taitojen
(non-technical skills) omaksumisen ar-
viointiin ja sen tulee kuvastaa ainoas-
taan kurssin sisaltoon liittyvien asioi-
den hallintaa.

MPL-lupakirjahankkeelle
kritiikkia

Multi Pilot Licence -lupakirja (MPL) on

kehitteilld. Tavoitteena on kouluttaa op-
pilas ohjaamoyhteistydoperointiin heti
alkeiskoulutusvaiheesta ldhtien ja ndin
pienentdd koulutusaikaa merkittavas-
ti. Lentotuntimaara oikealla koneella
voisi jopa puolittua nykyisesta noin
120 tunnista noin 60 tuntiin.

IFALPA suhtautuu kriittisesti hank-
keeseen, silla muutosta ollaan viemas-
sé lapi ilman tutkittua tietoa ja kasi-
tystd ndin merkittavan koulutussisal-
16n muutoksen vaikutuksista koulu-
tustulokseen. FPA-SSC jakaa tdmén
nakemyksen. Sen mielesta koulutuk-
sen sisdllon muuttaminen ilman pe-
rusteltuja kriteereja ei ole mielekasta
ja se saattaa heikentda oppimisen ta-
soa. Asiasta my6s HUPER-kokouksen
artikkelissa.

Erikoisia
turvatarkastusmenetelmia
Kenttahenkilokunnan turvatarkastuk-
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TURVATOIMIKUNNAN KOKOUKSET

sissa on taas ndhty erikoisia tarkas-
tusmenetelmid. Henkil6t on tarkastet-
tu, mutta mukana kulkevat karryt tai
vastaavat on viety tarkastuksen ohi.
Security-edustaja Mika Pyyhtia sel-
vittda asiaa. Hanelle, TTK:n postiin
tai kelle tahansa TTK:n tai SSC:n jase-
nelle voi kertoa poikkeavista tarkas-
tuksista.

Pyyhtia osallistuu Brysselissa EUmn
alueen Security-kokoukseen. Siella esil-
1a on mm. asia, kuinka EU-maaraysten
vaatima Security Check hoidetaan ko-
neessa teknisen vililaskun aikana, kun
matkustajat poistuvat koneesta mutta
jattavat tavaransa sinne.

Viranomainen ryhtyy tekeméaan hen-
kilokunnasta suppeita turvallisuussel-
vityksid kulkuluvan uusimisen yhtey-
dessa. Vaikuttaa siltd, ettei menettelylla
tule olemaan merkittavid vaikutuksia
kulkulupien my6ntdmiseen.

Sodankylaan
miehittamattomien
lentolaitteiden koelentokeskus
Miehittamattomat lento-operaatiot
(Unmanned Aerial Vehicle — UAV) li-
sdaantyvat. Niihin liittyy runsaasti sel-
vittdmattomia tekijoitd. IFALPA onkin
kiinnittanyt huomiota asian riskeihin
sekd sovittujen pelisdadntdjen puuttu-
miseen. Sekd ADO- ettda ATS-komite-
at késittelevat asiaa. Mainittakoon, et-
td Suomeen, Sodankyléan alueelle, ol-
laan perustamassa miehittamattomi-
en lentolaitteiden koelentokeskusta,
joten asia on meilldkin ajankohtainen.
Suurimmat UAV:t, jotka jo lentavat
Euroopan ylailmatilassa, ovat DC-9-
koneen kokoluokkaa.

Aktiviteetit sidosryhmiemme
kanssa

[Imailuhallinto on lahestynyt FPA-
SSC:aa lausuntopyynnolla luonnok-
sesta vaarallisten aineiden ilmakul-
jetusta koskevan ilmailumaarayksen
OPS M1-18 muutokseksi. Dangerous
Goods -edustaja Niko Tiitinen sai asia-
Kirjan tutkittavakseen. Lausuntopyynto
kommentteineen on jo toimitettu vi-
ranomaiselle.

Helsinki Vantaan Local Runway
Safety Teamin (LRST) ohjaajille jakama
viesti aiheutti keskustelua. Hyva asia
sai lapsellisella seka puutteellisella ul-

.

komuodollaan melko huonon vastaan-
oton. Helsinki-Vantaan kentén asiat
koetaan erittdin tarkeiksi turvatoimi-
kunnissa, joten LRST:n edustaja tullaan
kutsumaan FPA-SSC:n vieraaksi.

Erés tarked asia FPA:n kannalta on
tuleva Suomen EU-puheenjohtajakau-
si tand vuonna. FPA selvittdd, onko
IImailulaitosten padjohtajien kokous
tyon alla. Mainittakoon, ettda ECA toi-
voo vahvasti FPA:n osallistumista t&-
hén prosessiin.

Puheenjohtaja osallistuu IFALPA:n
edustajana Winter Operation Workshop
-kokoukseen. Saksan lentdjayhdistys
Vereinigung Cockpit on laatinut eh-
dotuksen uudeksi holdover-taulukon
formaatiksi. Ehdotus sisdltda element-
tejd, jotka ovat joiltain osin selkedmpia
kuin nykyisissa taulukoissa, mutta li-
saselvitysta tarvittaisiin.

FPA-SSC:n yhteistyd Onnetto-
muustutkintakeskuksen kanssa al-
kaa muovautua ja kantaa hedelmaa.
Kysehén on siitd, voisivatko lentdja-
yhdistyksen edustajat asiantuntijoina
osaa onnettomuustutkintaan kommen-
toimalla tutkintaselostusten luonnok-
sia. Alkuvaiheessa sovitaan erikseen
lausunnon tai kommenttien antajista
ja opetellaan oikeat metodit proses-
siin. Yhteistoimintaa pyritdaan kehit-
tdmaan edelleen.

Muita asioita

Koneiden raitisveden laatu puhutti.
Pesufrekvenssi on selvitetty Finnairissa
niin reitti- kuin lomaliikenteenkin osal-
ta. Esille nousi pesun jalkeinen desinfi-
ointiaineen jadannosmadara — onko siitd
huolehdittu riittavasti? Yhtion laakari

tutkii asiaa Finnairissa. My0s muissa
yhtiossa koneiden raitisvesijarjestel-
mien tarkastusfrekvenssia seka veden
laatua tutkitaan.

Lintuinfluenssa alkaa olla median
suosikki. Sithen on syytd suhtautua va-
kavasti. Niinpa jasenyhdistyksia keho-
tetaan selvittamaan yhtionsa menetel-
mat ja kannan, jos todellinen aggres-
siivinen pandemia puhkeaa.

Kaukoliikenteen reittikarttojen saa-
tavuus ja paikkansapitavyys ei ole pa-
rantunut. Asiaan tulee saada merkit-
tavaa parannusta. Lisdksi on selkeds-
ti madritettava sahkoisten karttojen,
painetun informaation ja FMS:n vali-
nen hierarkia, priorisointi seka kaik-
kien edelld mainittujen revisiointime-
nettely.

Myos B1PA:lle oma turva-
toimikunta

Tero Lybeck kertoi B1PA:n
oman turvatoimikunnan kayn-
nistamisesta. Se koostuu talla
hetkella seitsemasta jasenesta,
joista yksi on kapteeni ja kuu-
si peramiehia. Tero on tehnyt
hienoa ty6ta nopealla tempol-
la. Juuri tallainen tyo, eli jasen-
yhdistysten tietojen ja koke-
musten keruu kansainvalisille
foorumeille vietavaksi ja pain-
vastoin, on FPA:n perustoimin-
taa. Pienemmille yhdistyksil-
le, joilla varmasti on yhta lailla
halua turvallisen toiminnan ke-
hittdmiseen, sopiva foorumi on
FPA-SSC.
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"Ministerien esitys ei huomioi

turvallisuusnakokohtia tarpeeks

Tomi Tervo

asymyksestd aiheutuvia turvalli-
suusriskeja ei ole riittéavasti huo-

mioitu Euroopan Neuvoston
esityksessa uudeksi EU-OPS-maara-
ykseksi. Mddraykseen kaivataan eri-
tyisesti tieteellista tutkimuspohjaa, jota
nykyesitys ei sisdlla.
EU-OPS-madrdayksen erdana tar-
koituksena on nimenomaan yhtenéis-
tdd lentdjien tyo- ja lepoaikarajoituk-
set Euroopan alueella. EU-koneistossa
esitys on jo varsin pitkalld. Euroopan
Neuvoston esitys tuli kevaélla EU-par-
lamentissa ns. toiseen kasittelyyn.

"Maaraysten perustuttava
tieteelliseen tutkimukseen”

European Cockpit Association, joka
edustaa yli 34 000 lent&jaa Euroopassa,
ei pida esitysta riittavan turvallisena.
Se julkaisi maaliskuussa lehdistotie-
dotteen, jossa se ilmoittaa, ettd vaik-
ka esitys on askel kohti turvallisem-
paa toimintaa, on sen ty6- ja lepoaikoja
kasitteleva osuus kuitenkin nykymuo-
dossaan puutteellinen. Se ei ota huo-
mioi uusimpien ladketieteellisten tut-
kimusten tuloksia, jotka tuovat selvas-
ti esiin vasymyksen lentoturvallisuut-
ta heikentavat vaikutukset.

" Ty6- jalepoaikaméadrdysten on pe-
rustuttava tieteelliseen tutkimukseen
eikd lentoyhtididen taloudelliseen tar-
peeseen kuten nyt”, toteaa ECA:n hal-
lituksen jasen Kari Voutilainen. ”Jo nyt
on saatavilla tieteellista nayttoa siitd,
ettd hyvaksyttavaksi tarjottu Subpart Q
on lentoturvallisuuden kannalta epa-
taydellinen.”

ECA vetoaa parlamenttiin
esityksen kehittamiseksi

ECA vetoaakin voimakkaasti EU-par-
lamenttiin, jotta se kiinnittaisi huomio-
ta esityksen todellisiin turvallisuus-
vaikutuksiin. Lisaksi yksittdisilta EU-
edustajita ECA perdankuuluttaa halua
ja sitoutumista esityksen sisallon ke-
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Tydaikojen maksimipituuksien maarittelyssa tarvitaan nimenomaan objektiivista ja faktoihin pe-
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rustuvaa tietoa vasymyksesta. Kuva: Peter Fagerstrom

“EU:n parlamentilla on
oltava rohkeutta tehda
nain tarkedassa asiassa
lentoturvallisuuden
kannalta oikea ratkaisu”

hittdmiseen ennen sen hyvaksymista.
”EU:n parlamentilla on oltava rohke-
utta tehda nédin tarkedssa asiassa len-
toturvallisuuden kannalta oikea rat-
kaisu”, jyrahtdad Voutilainen. ECA:n
mukaan nykyehdotusta tarvitsisi ko-
konaan hylatd, vaan merkittaviin pa-
rannuksiin voitaisiin paasta lisayksil-
la nykyiseen tekstiin.
Lehdistotiedotteensa lopuksi ECA
muistuttaa tutkimustuloksista, jot-
ka osoittavat lentdjien suoritustason
10 tunnin yolennon jalkeen vastava-
na noin 0,8 promillen humalatilaa.
Neuvoston esityksessa maksimityo-
ajaksi on kaavailtu 11 tuntia 45 minuut-
tia. Tilastolliset tutkimukset osoitta-
vat lisdaksi onnettomuusriskin kasva-
van kuusinkertaiseksi, jos miehist6 on

tyoskennellyt yli 12 tuntia. Uudessa
esityksessa maksimityOaika paivalla
on 14 tuntia.

FPA samoilla linjoilla

Asia kiinnostaa luonnollisesti myos
FPA-SSC:ta. Sen kanta on, ettd lentdji-
en tyo- ja lepoaikojen saantely EU:n ta-
solta on periaatteessa tervetullut asia.
Neuvoston esityksesta FPA-SSC on
kuitenkin ECA:n kanssa samaa mieltd,
eika hyvéksyisi sitd nykyisessd muo-
dossa. Puheenjohtaja Matti Allonen
on lahestynyt suomalaisia europarla-
mentaarikkoja vedoten, ettd esitys tu-
lisi hyvaksyéd EU:ssa vasta, kun riitta-
va tieteellinen tutkimustausta lentaji-
en vasymystekijoistd on otettu huomi-
oon. Vastausprosentti edustajilta pain
on ollut toistaiseksi huolestuttavan pie-
ni. Tdhdn mennessa kolme edustajaa,
Satu Hassi, Riitta Myller seka Ville Itala
ovat vastanneet vetoomukseen ja lu-
vanneet tehda tutkimuksia asiaan liit-
tyen. Mm. Hassi piti FPA:n kantaa asi-

assa perusteltuna.
/.
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Miehet ja naiset

"Bluefin”-kutsun takana

Bluel Pilots” Association (B1PA) edustaa uutta konekalustoa ja uusia reitteji
nopeassa tahdissa hankkivan Bluel:n lentdjid. Raju kasvu vaatii paljon
paitsi yhtioltd, myos sen jaseniston etuja valvovalta yhdistykseltd.

llekirjoittanut on toiminut Bluel
APilots’ Association Ry:n veto-
vastuussa vuodenvaihteesta
2006 lahtien. Koska en ole aikaisemmin
vaikuttanut suomalaisessa ilmailussa
tyonantajayhtioni ulkopuolella, on ly-
hyt henkilesittely yhdistyksemme esit-
telyn ohessa ehkapa paikallaan.
Vailla aikaisempaa lentokokemusta
lahdin vuonna 90-luvun puolessa vélis-
sa Yhdysvaltoihin toteuttamaan suun-
nitelmaani ilmailuammatista. Paatos
oli merkittava askel parikymppiselle ja
paljasjalkaiselle hamalaispojalle, mutta
koulutus sujui etelavaltioiden hyvés-
sd lentosddssd ja suomalaisen lennon-
opettajani maaréatietoisessa ohjaukses-
sa aikataulun mukaisesti. Tamaén jal-
keen toimin Massachusettsin osaval-
tiossa itsekin paikallisen lentokoulun
ulkomaalaisvahvistuksena — koulut-
taen péddasiassa yksityislentdjan lupa-
kirjaoppilaita.

Yli 120 jasenta — vasta
yksi elakeldinen!

Air Botnia Oy perustettiin 18 vuotta sit-
ten, mutta voimakas kasvu alkoi vas-
ta SAS:n panostuksen jilkeen 90-lu-
vun lopulla. Péasin itsekin mukaan
tahan kehitykseen alkuvuodesta 2001.
Ohjaajamaara moninkertaistui nopeas-
ti, ja tama kertoo omaa kieltadn jase-
nistomme keski-idsta: vasta yksi jase-
nemme on siirtynyt taysin palvelleena
viettdmadan eldkepaividan.
Sittemmin yhtio on lanseerannut
taysin uuden brandin, yhdistanyt SAS
Finlandin toimintoihinsa, ja edelleen
kuluvan vuoden aikana muun muas-
sa reittirakenne laajenee aikaisemmas-
ta 14 maarakentasta 25 kohteeseen.
Edelleen, tama kehitys on vaatinut roh-
keita paatoksid ja mittavia investointeja
tyonantajamme konelaivaston suhteen.

/&

Janne Walveranta
Puheenjohtaja
Bluel Pilots’ Association (B1PA)

Yhdistyksemme pédasiallinen tehtéva
on toimia jdsenistonsa edunvalvoja-
na, ja keskiraskaan suihkukonekalus-
ton lanseeraaminen nopealla aikatau-
lulla teettda toita paitsi yhtiolle, my6s
yhdistykselle. Etenkin ty6oloja saate-
leviin sopimusasioihin on kiinnitetty
erityista huomiota viime aikoina, silld

jotkut aikaisemmin sovitut toimintata-
vat ovat muutospaineen alla lentotoi-
minnan painopisteen vahitellen siirty-
essd regional-tyyppisesta reitityksesta
keskipitkdan matkan lentoihin.

Edunvalvonta on
parhaimmillaan
win-win -tilanne

Nyt kymmenen vuoden ansiolenta-
misen jalkeen alkaa henkilokohtainen
perspektiivi avartumaan ilmailun suh-
teen. Nopeasti reagoivana ja ulkoisiin
muutoksiin herkkéna teollisuudenala-
na on hammastyttavaa olla osana tata
hienomekaanista kokonaisuutta, joka
on tietojenvélityksen ohella pienen-
tanyt lantisen maailmamme sen ny-
kyiseen kokoonsa. Vain ilmailun am-
mattilaisten saumattoman yhteistyon
kautta voimme ylldpitda tata kehitys-

Bluel:n painopiste siirtyy konekaluston uusiutuessa vahitellen regional-liikenteesta kohti keski-
pitkia lentoja. Kuva: Matias Jaskari
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ta. Kaikkien muiden henkil6stopainot-
teisten alojen lailla tulee ihmisten hy-
vinvoinnin olla toiminnan peruskivi,
ja tatd ylevaa ajatusta tukemaan on pe-
rustettu my0s Bluel Pilots” Association
ry. Henkilokohtaisella tasolla yhdistys-
tehtavat tuovat lisaksi mielenkiintois-
ta vaihtelua linjalentdmiseen. Kaikkein
palkitsevinta on 10ytaa jossakin asiassa
sellainen tilanne, josta saavat selkeda
lisdarvoa kaikki osapuolet. Se on mo-
dernia edunvalvontaa, jota voidaan ke-
hittda yhteistyOssa ja samansuuntaisesti
perinteisen ay-toiminnan sijaan.

Yhteisty0 ja verkottuminen
avainsanoja

Yhdistyksemme organisaatio koostuu
kuuden hengen hallituksesta ja sen pu-
heenjohtajasta, sekd useista hallituk-
sen tukiryhmistd kuten esimerkiksi
tyovuoroja valvovasta sling groupis-
ta, hotellitoimikunnasta, www.b1pa.fi
-portaalin yllapitdjésta sekd crew-meal
-vastaavasta. Projektiluontoisia tyo-
ryhmid pystytetdan aina tarpeen mu-
kaan. Suunnitteluasteella on muutamia
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Ohjaajamaara
moninkertaistui 90-
luvun lopun jalkeen
nopeasti. Tama
kertoo omaa kieltaan
jasenistomme
keski-iasta.

on-request -tyyppisia tehtavia, kuten
Pilot Advisory Group. Kaiken kaik-
kiaan erilaisissa luottamustehtavis-
sd toimii runsas viidennes jasenistos-
tamme.

B1PA on Akavan erityisalojen liit-
to Ry:n jasenyhdistys. Lisaksi yhdis-
tyksemme jésenet ovat joko suoraan,
yhdistyksemme tai kattojdrjestojen
kautta voimakkaasti verkottuneet ai-
na IFALPA:an saakka. Kansainvalinen
yhteisty on avainsana nykyaikaises-
sa edunvalvontaty9ssd, mutta sitd en-
nen on saatava omat kansalliset pi-
lottien yhteenliittymét samalle aalto-
pituudelle. Meilld tdmé&n radion ni-
mi on FPA.

B1PA:n hallituksen kokoon-
pano 2006

Janne Walveranta —
Puheenjohtaja, luottamusmies,
kansainvaliset asiat

Matti Erti6 — Hallituksen jasen,
sihteeri

Jari Koskinen — Hallituksen ja-
sen, mainos-, markkinointi- ja
yhteistydsopimukset

Juha Koresaar — Hallituksen ja-
sen, ECA RegMed -ty6ryhman
jasen

Frey Mansikkaniemi —
Hallituksen jasen, VP], KV-asi-
at, tiedotus

Mikko Vuorialho — Hallituksen
jasen, FPA-asiat, tilavuokrat,
kokousjarjestelyt

Aku Westerberg — Hallituksen
jasen, lupakirjavakuutusasiat

Sahkopostiosoitteet:
etunimi.sukunimi@b1pa.fi
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IFALPA vastustaa laskevia

lentokoulutusmaaria

Uuden MPL-lupakirjan ja lentokoulutuksen vihdisyys siti koulutettaessa huolestuttavat IFALPA:n
HUPER-komiteaa. Myos miehittidmdattomat lento-operaatiot olivat kokouksen esityslistalla.

iime lehdessa raportoitiin Mad-
‘ / ridin HUPER-kokouksen 1&a-
ketieteellisestd osasta. Nyt on
vuorossa kokouksen Human Factors -
osio ja sen kuumimmat perunat. Koska
kokous oli liitetty Airbusin jarjestiman
Human Factors -symposiumin yhtey-
teen, oli tarjolla kuuden pédivan mas-
siivipaketti Human Factors -asioita.
Naistd, ja muista aihepiiriin kuulu-
vista asioista saa lisétietoja allekirjoit-
taneelta.

IFALPA Strategic Review Group

IFALPA on perustanut uuden ilmailu-
teollisuuden asiantuntijoista koostuvan
ryhman nimeltdan Strategic Review
Group. Ryhman tavoite on vastata glo-
baalin talouden kehityksen haasteisiin
seuraamalla ilmailualan kehittymista
ja ottamalla kantaa lentdjien oikeus-
turvaa, lentoturvallisuutta ja vaiku-
tusmahdollisuuksia koskeviin asioi-
hin. Pyrkimyksend on havaita etuka-
teen talouden kehitystrendeja ja ha-
kea proaktiivisia toimintatapoja vai-
kuttaa niiden aiheuttamiin haasteisiin.
Ryhmaén toimenpiteet on suunnattu
yleis60n, viranomaisiin ja jarjestoihin.
Vaikutustapoina ovat mielipiteen ilmai-
sumediassa, toiminta yhteisty0ssa jar-
jestojen kanssa, seka asioihin vaikutta-
vien tahojen lobbaaminen.

MPL-lupakirjan
koulutussisalléssa puutteita

Uusi lupakirja, nimeltaan MPL (Multi
Pilot License), tekee tuloaan hitaasti
mutta varmasti. JAA laatii parhaillaan
lupakirjan koulutuksen siséllon suun-
taviivoja ja reunaehtoja. Lupakirjan ta-
voitteena on kouluttaa ab-initio -kou-
lutusperiaatteen mukaisesti lentdjaop-
pilas heti koulutuksen alusta lahtien
ohjaamoyhteistydoperointia varten.

/o

Pekka Erkama
HUPER-komiteaedustaja
IImailupsykologiset ja lupakirja-asiat

Noin puolet

nykyaan lupakirjaan
vaadittavista lento-
harjoituksista tullaan
korvaamaan simu-
laattoriharjoituksilla

Nain pyritdan kohdentamaan koulutus
paremmin tulevan tyStehtavan vaati-
muksiin seka pienentaimaan koulutus-
kustannuksia ja -aikaa. Toteutuessaan
uusi koulutusohjelma lyhentaa len-
tdjien koulutusaikoja merkittavasti.
Koulutuksen kestoajalla tulekin tule-
vaisuudessa olemaan suuri merkitys,
kun tyomarkkinat kokevat nédkopiirissa
olevan lentdjapulan. Mielipiteita esite-
taan lupakirjan puolesta ja sitd vastaan.
Hyvaksi koetaan perusperiaate siitd, et-
ta lentoyhtion palvelukseen koulutet-
tava lentdja saa mahdollisimman hy-
vin tulevaa ty6tehtavaansa vastaavan
koulutuksen. Riskind ndhd&an lupa-
kirjaan liittyvan koulutusohjelman si-
sallon merkittdva muutos. Noin puolet
nykyaén lupakirjaan vaadittavista len-
toharjoituksista tullaan korvaamaan si-
mulaattoriharjoituksilla ja koulutuksen
minimilentotuntimaara laskee noin 60

tuntiin. Muutos ei perustu tutkimuk-
seen, eika sitd toteuteta vahitellen, jo-
ten kukaan ei tiedd muutoksen vai-
kutusta lentotaidon kehittymiseen ja
koulutuksen lopputulokseen.

IFALPA on MPL-hankkeen kri-
tisoija. Kritiikki ei tosin kohdistu it-
se ideaan uudesta lupakirjatyypista
vaan sen suunniteltuun koulutussisal-
to0n ja koulutuksen implementointiin.
Suurimpia huolenaiheita ovat nimen-
omaan varsinaisen lentokoulutuksen
vihaisyys sekd koulutusohjelmaan liit-
tyvat puutteet oppilaan menestyksen
seurannassa.

Miehittamattomille lennoille
kaivataan pelisaantéja

"They are out there”. Jo tdlla hetkelld
ilmatilassamme liikkuu paljon mie-
hittamattomia ilma-aluksia, virallisel-
ta nimeltddn Unmanned Air Vehicles
(UAV). Niiden kehitysta vie tdlla het-
kella eteenpdin sotateollisuus, joka ta-
voittelee miehittimattomista lentoko-
neista miehitettyjen ilma-alusten kor-

Suurimmat UAV:t
vastaavat kooltaan
jo pienta matkustaja-
suihkukonetta

vaajia. UAV-koneiden maara kasvaa
jatkuvasti ja kooltaan suurimmat vas-
taavat kooltaan jo pientd matkusta-
jasuihkukonetta. IFALPA on heran-
nyt pohtimaan asiaan liittyvia riske-
ja. UAV-operointiin siviili-ilmatilassa
tarvitaankin selkeat pelisdannot. Myos
UAV-operaattorien (lentdjien) koulu-
tus- ja patevyysvaatimuksiin, ty6olo-
suhteisiin ja tydaikoihin tulee kiinnit-
taa huomiota.
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Laajarunkoliikenne
laajentaa runkoa

Pitkinmatkan liikenteessi tuppaa litkakiloja kertymadin aiemmin solakan pilottipojan tai tyton lantion
kaarille. Varmasti suurin syy on puhtaasti matemaattinen; energian kulutus on vihdaisempiid kuin sen
saanti. Viime aikoina on kuitenkin saatu selville, ettd unihdiriét ja valvominen altistavat lihavuudelle.

iittdva unen tarve on yksilolli-
Rnen; keskimd&arin se on aikuisilla

8 tuntia, lapsilla ja nuorilla 9-11
tuntia yossd. Unen maara on riittava,
jos ihminen tuntee itsensa paivalla vir-
keédksi. Yleisin paivavasymysta aiheut-
tava tekija on univaje, joka ei sindnsa
ole unihdirio. Paivittaisesta vahintaan
tunnin univajeesta karsii neljannes suo-
malaisnaisista ja vajaa viidennes mie-
hista. Alkuvuodesta ilmestyneen tutki-
muksen mukaan suomalaisista miehista
74 % oli ylipainoisia (BMI>25) tai liha-
via (BMI>30). Naisista heitd oli 67 %.
My6s koululaisten nukkumaanmeno on
myo6hentynyt, unen kesto lyhentynyt
ja vasymys koulupdivind lisaantynyt.
Ala-asteikaisistd suomalaislapsista 11-
14 % on lihavia.

Onko lihavuudella ja unen
kestolla yhteytta?

Useissa tutkimuksissa seka lapsilla et-
ta aikuisilla on osoitettu, ettd vahiten
nukkuvat ovat my0s lihavimpia. Eraan
tutkimuksen mukaan 10,5 tuntia nuk-
kuvista lapsista 5,4 % oli lihavia, kun
taas 10,5-11,5 tuntia nukkuvista heita

Lihavuuden luokitus paino-
indeksin (BMI) perusteella.

Painoindeksi saadaan jakamalla
henkilén paino henkilon pituuden
(metreind) neliolla.

Painoindeksi Painoluokka
18,5-25 Normaali paino
>25 Liikapaino, lihavuus

25-30 Lieva lihavuus
30-35 Merkittava lihavuus
35-40 Vaikea lihavuus

>40 Sairaalloinen lihavuus
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|adketieteen tohtori

oli 2,8 %. Y1i 11,5 tuntia nukkuvista vain
2,1% taytti lihavan kriteerit. Toisessa
amerikkalaisessa tutkimuksessa havait-
tiin, ettd ilmoitetun unen pituuden ja
painoindeksin suhde oli ldhes lineaa-
rinen. Tunti vahemmaén unta merkitsi
BMI:n suurenemista keskimaarin pe-
rati 5,4 kg/m?2.

Miksi univaje lihottaa?

Univaje aiheuttaa elimistdssa hormo-
naalisia ja aineenvaihdunnan muutok-
sia. Younen lyhentaminen kolmella tun-
nilla vuorokaudessa johtaa jo alle vii-
kossa glukoosinsiedon heikkenemi-
seen. My0s sympaattisen hermoston
aktiivisuus nousee, joka puolestaan
estdd insuliinin vapautumista haiman
betasoluista ja siten nostaa veren soke-
ripitoisuutta. Hormoneista mm. korti-
solin eritys kasvaa, joka taas heikentda
insuliiniherkkyytta. Valvominen myos
pienentaa leptiinipitoisuuksia. Leptiini
on kylldisyyden tunnetta lisaava hor-
moni, jonka viheneminen saa aikaan
nalan voimistumisen. Nain ollen useat
erilaiset hormonaaliset ja aineenvaih-
dunnalliset muutokset lisddvat rasvan
varastoitumista ja edistavat lihomis-
ta. Lisaksi eri epidemiologiset tutki-
mukset ovat osoittaneet, ettd lyhyen

unen ja kakkostyypin diabeteksen va-
lilld on yhteys.

Metabolinen oireyhtyma

Lihavuus altistaa seka kakkostyypin
diabetekselle etta metaboliselle oireyh-
tymalle. Jalkimmaiselld tarkoitetaan
valtimotautien keskeisten vaaratekijoi-
den, keskivartalolihavuuden, korkean
verenpaineen, rasva-aineenvaihdunnan
ja sokeriaineenvaihdunnan hairion ker-
tymistd samalle henkildlle. Seka diabe-
tes ettd metabolinen oireyhtyma lisda-
vit riskia saada erilaisia sydén- ja veri-
suonisairauksia, jotka taas meilld saat-
tavat evatda medikaalin. Naiden tautien
hoidossa ja ennaltaehkéisyssa ei univa-
jeen hoito tule aina mieleen, vaikka se
tulisi hoitaa tasavertaisena riskitekijana
terveellisen ja kohtuuannoksina nauti-
tun ravinnon, riittavan litkkunnan, tupa-
koimattomuuden ja kohtuullisten alko-
holinkayttétottumusten kanssa.

Tutkimus valottaa paljolti lihomisen
mekanismeja, mutta valitettavasti laih-
duttamisen viisasten kivea ei ole 16y-
detty. Tieddamme kuitenkin paremmin
asioita, joita tulee valttaa, jotta liikaki-
lojen kertyminen pysahtyisi ja lahti-
si laskuun. Riittdva youni on uusin ja
varmastikin vahiten tiedostettu liho-
misen riskitekija.

Viitteet:

Fogelholm M. ja Hirmd M.: Lihavuuden
ja unihdirididen oravanpyord. Duodecim,
2004;120:2153-5.

Peltonen ym.: Lihavuuden, diabetek-
sen ja muiden glukoosiaineenvaihdun-
nan hdirididen esiintyvyys suomalaises-
sa aikuisviestéssi. Suomen Liikdirilehti,
2006,3:163-170.

Saaresranta T.: Unihdiridt ja metaboli-
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Tulevaisuuden ovia raotettiin
lennonjohtomessuilla

Euroopan lennonjohdollisessa sydiamessi Maastrichtissa jirjestetyt vuotuiset
lennonjohtomessut ja -seminaari eivdt jittaneet kivijid kylmdksi. Ilmatilan hallinnoinnin
uusimman tuotekehittelyn tulokset ja visiot olivat nayttivisti esilld.

allekirjoittaneen messuille kerto-

maan talvitoiminnasta. Esitelman
sekd Finnairin Winter Operations -
koulutuspaketin myynnin ohessa oli
ainutkertainen mahdollisuus tutustua
itse messuihin sekd niiden yhteydessa
jarjestettyyn seminaariin. Seminaarin
aloitti ICAO:n Air Navigation Bureaun
meteorologisektorin johtaja tohtori Olli
Turpeinen, joka saapui Montrealista
kertomaan ICAO:n viimeaikaisista
muutoksista ja valottamaan lahitu-
levaisuutta. Han alusti kertaamalla,
kuinka ICAO:n péatoksentekoprosessi
toimii. Menematta yksityiskohtiin ker-
rattakoon, ettd vaikka ICAQO:ssa paa-
toksen tekevat valtiot, ei IFALPA:n ja
IATA:n tietotaitoa ja vaikutusvaltaa
ICAO:n Air Navigation -komissiossa
(ANC) sovi vahatella.

SLL—Finnair—Vaisala -yhteistyd vei

SPECI:t poistumassa,
parannuksia ennusteisiin

Meteorologian puolella ICAO:ssa
tehddan paljon yhteistyota World
Meteorological Organization (WMO)
kanssa. Vaikka yhteinen kokous jérjes-
tetdankin vain 8-12 vuoden vilein, on
kanssakdyminen huomattavasti aktii-
visempaa. Ndin saadaan ICAO:n séé-
asioita kasittelevd Annex 3 ja WMO:mn
tekniset sdadokset kulkemaan kasi ka-
dessa. Teksteja revisioidaan joka kol-
mas vuosi. Seuraava muutos ICAO
Annex 3:een - nimeltdadan Amendment
74 - julkaistaan 2007. Tekstit ovat juuri
lahteneet kommenttikierrokselle, myds
Suomeen. Erds tarkeimpia projekteja
muutoksessa on World Area Forecast
System (WAFS), jolla pyritdan paran-
tamaan matkalentovaiheen sadtietojen
saamista ja tarkkuutta, varsinkin jaata-
misestd, turbulenttisuudesta ja CB-pil-
vistd. Tekstit sisaltavat myos muutok-

Jussi Ekman
A320-kapteeni, Finnair

sia tuhkapilvi-, pyorremyrsky-ja wind-
shear-asioihin. Liséksi parannetaan
radioaktiivisten pilvien ja tsunamien
seurantaa seka varoituksia. AMO-jar-
jestelmiin (Aerodrome Met. Obs.) tu-

lee my6s muutoksia, joista ehka mei-
dén lentdjien kannalta merkittavimmat
METAR:iin ja TAF:iin. SPECI:t poiste-
taan, jos kentdlla julkaistaan METAR
30 minuutin védlein. Euroopassa ndin
on useassa paikassa jo tehtykin.
Sadilmididen raportoimiseen tulee
muutoksia ja nakyvaisyyden maari-
telma muuttuu hiukan. Ennusteiden
puolella poistetaan ristiriitoja aiheut-
tanut tilanne: talla hetkelldhan samal-
le ajanjaksolle voi olla voimassa kak-
si toisistaan poikkeavaa ennustetta -
pitké ja lyhyt. Tulevaisuudessa tietyl-
le ajanjaksolle on voimassa ainoastaan
yksi ennuste. Datalinkitys yleistyy, jol-
loin datalinkilld ladattu OPMET-data
saa virallisemman statuksen ja S-moo-

Kuten useimmilla alan suurilla valmistajayrityksilla, myds lentokonetehtailla oli messuilla omat
osastonsa. Yhteensa esittelijoitd oli 160. Kuvat: J. Ekman
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dilla varustetuista ilma-aluksista voi-
daan kerétd jopa dataa sdan seuran-
taa varten.

Kauempana tulevaisuudessa tulem-
me ndkemadan sddn seurannan laatu-
jarjestelman, SIGMET-muutoksia, 48
tunnin ennusteet nykyisen 30 tunnin
sijaan seka jadtymisen, turbulenssin
ja CB-pilvien automaattista ennusta-
mista. TAF:ien tarkkuusvaatimukset
todennéakoisesti tiukentuvat. Lisaksi
datalinkin ja internetin hy6dyntami-
nen lisdantyy - ehkdpa Suomessakin
saadaan kohta lentosdatietoja ilman
salasanoja.

Keskusteluissa todettiin todellisena
haasteena olevan oikeanaikaisen ja oi-
keanlaisen tiedon vélittiminen niin, etta
oleelliset asiat huomataan kaiken tieto-
tulvan keskeltd. Lisaksi keskusteluissa
nousivat esille huonot AUTOMETARit.
Asiantuntijoiden yleinen mielipide oli,
ettd ne johtuvat usein puutteellisesta
laitteistosta. Toisin sanoen investoi-
malla on parempaa saatavissa.

Uutta tietoa jaanpoiston
suoja-aikojen maarittelyyn

Seminaarin toinen puhuja oli Roy
Rasmussen National Center for
Atmospheric Research -nimisesta lai-
toksesta (NCAR). Laitos on kehittanyt
jarjestelman nimelta Weather Support
to Deicing Decision Making System
(WSDDM), johon Vaisala Oyj on sit-
temmin ostanut oikeudet. Laitteisto
keraa tietoja useista eri lahteistda mm.
sademaadrastd, tuulesta, lampdtilasta ja
suhteellisesta kosteudesta seka saatut-
kalta. Jarjestelméan suurimat edut lie-
nevat jopa minuutin véliajoin — siis la-
hes reaaliaikaan — saatavat tiedot sa-
demaarista ja osin my0s laadusta seka
tutkakuvan avulla tehtdva ldhialueen
"tosilyhyt” ennuste.

Kuten tiedamme, ATIS-tiedotteiden
tai METAR:ien 30 minuutin véli on ly-
hyiden suoja-aikojen kohdalla aivan lii-
an suuri. Lisdksi sademé&ara maaritel-
laan niissd usein nakyvyyden perus-
teella, vaikka pesunesteen todellinen
suoja-aika riippuu sateen vesipitoisuu-
desta (LWC - Liquid Water Content).
Toki ICAO:n Annex 3:sta [0ytyy tauluk-
konakyvyydenja LWC:n vilille, mutta
nakyvyys ja todellinen LWC eivit sil-
ti korreloi riittdvan hyvin suoja-aiko-
ja maaritettdessa. Sadekeruuastioita
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CAPCO:n roolia.

va tarkkana.

nontiedottajilla.

Tulevaisuuden suunnitelmia Suomessa

Itameren valtioiden lennonjohtopalvelun tuottajien osastolla térmasin
Suomen ILL:n edustajaan Matts-Anders Nybergiin. Hanelta kyselin 1ahi-
tulevaisuuden muutoksista kotimaassa. Tassa muutama “catch”:

Tutkapalvelut lisaantyvat. Koska RNAV-lahestymiset vaativat tut-
kaseurannan, tulee useisiin torneihin tutkan nayttélaite. Oulu ja Turku
saavat hyddyntaa laitetta jo tana vuonna. Samoin ilta- ja ybaikaan yh-
teistoimintakentat Pirkkala ja Rovaniemi.

Helsinki-Vantaalla independent parallel -lahestymiset alkavat jo ta-
nd vuonna. Pilotit huomaavat taman porrastuksien pienenemisena rin-
nakkaisia kiitoteita lahestyttaessa. Kentta saa myds uuden, tallenta-
van maaliikennetutkan, jotta nykyinen 04L:n kynnyksen paikkeilla oleva
katve saadaan pois. Nain saadaan 04L:n CAT III-asiakin eteenpain.

Uudenmaan ymparistolupavirasto vaatii [ahiaikoina Helsinki-
Vantaalta "kaiken kattavan” ymparistélupahakemuksen. Standardit
tayttaaksemme joudumme remote de-icingiin viimeistaan syksylla
2007. "Vanhalle puolelle” tekniikan paahan jaa muutama paikka, joissa
pesun voi suorittaa, jotta 04:n kaytto lentoonlahtédn onnistuisi. Asiaa
pohtii projekti nimeltd HELJA, joka miettii mm. jadkoordinaatiota seka

"Kausilentoasemien”, kuten Kittilan, Kuusamon ja Kajaanin mahdol-
lisen lennonjohtopalvelun paikalla olo on edelleen tarkistettava
NOTAM:eista ja menetelmat AIC-supplementeista, joiden itse toivoisin
I6ytyvan joko ohjaamo-PC:lta tai CIS-tulosteesta — karttoineen! Kentille
haetaan edelleen operatiivisia toimintamalleja, eli muutoksista on olta-

Kevaalla 2008 astuu voimaan englannin kielen tasovaatimus niin
meille kuin lennonjohtajillekin. Soveltuvin osin taso testataan myds len-

Ainakin Helsinki-Vantaalle selvitetadgn mahdollisuutta saada reit-
tiselvitys datalinkilla, mutta tdma vasta kauempana tulevaisuudessa.
Yhtiot tiedottanevat merkittavista muutoksista virallisemmin.

ei puolestaan voi tyhjentda jatkuvasti,
eivatkd ne kovalla tuulella edes keraa
taysin oikeaa maarda sadetta.
WSDDM:n avulla voidaan vali-
ta kaytettavat nesteet ja niiden vah-
vuus sekd arvioida suoja-aikaa tar-
kemmin. My®s kiitotien kunnossapi-
toa voidaan laitteen avulla optimoida.
WSDDM on kéytossa mm. Denverissé
ja Minneapoliksessa.
Talvioperointiin liittyen puhut-
tiin paljon mm. voimakkaasta satees-
ta ("heavy precipitation”) ja muista
saailmioistd, joita nykyiset suoja-aika-
taulukot eivat kata. Myos ennen len-

toonldhtoa tehtava tarkastus (pre-ta-
keoff check) aiheutti keskustelua. Talvi
on kohta ohi, mutta alan asiantunti-
jat kerdantyvat vield kerran yhteen:
Matti Allonen edustaa IFALPA:ajaJari
Pontinen Finnairia piakkoin pidetta-
vassa konferenssissa.

Esitteilla uusimmat
jarjestelmat ja projektit

Yli 160 esittelijaa takasi sen, ettd yli
4000 kavijélla oli messuilla valtavas-
ti ndhtavas, opittavaa ja ajatuksia he-
rattavaa. Jatin itse valiin kaiken ATC-
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tutkapaatteisiin liittyvan seka RTF-lait-
teistot. Nain aikaa jai tutustua pienem-
piin lentdjid kiinnostaviin kohteisiin
kuten Runway Incursion -koulutus-
paketteihin, pilottien melua vaimen-
taviin kuulokkeisiin, lennonjohdon ja
lentdjan valiseen datalink-kommuni-
kointiin (CPDLC), simulaattoriin so-
veltuvaan katseen seurantalaiteeseen
sekd sahkoisiin reittikarttoihin. Paljon
aikaa kului my6s Eurocontrolin ja ”len-
nonjohtajien IFALPA:m” eli IFATCA:mn
osastoilla. Opiskelin lentokoneen ldhet-
teeseen perustuvan paikannustietojar-
jestelmén eli ADS-B:n seka tutustuin
muutamaan projektiin. Ndistda ACAS
RA -downlink study oli erityisen mie-
lenkiintoinen. Kyse on ACAS:n RA-tie-
tojen valittamisestd lennonjohtajalle ja
siitd, miten tuota tietoa voisi kayttaa
hyvéksi sekoittamatta tilannetta lisaa.
Paitsi tiedonkulun nopeus, myos me-
netelmalliset asiat mietityttavat.

“Lenna 90 sekuntia
edellisen perassa...”

Ranskalaisten ASTER-projekti on my6s
varsin mielenkiintoinen. Sain “hands
on”-koulutuksen Airbusin MCDU:lla
lahestymisalueella tapahtuvaan da-
talinkin avulla porrastamiseen edel-
1a olevaan koneeseen. ATSU-paitteen
kautta “lennonjohtaja” selvitti minut
90 sekuntia lennon AF715 perdan sa-
malle reitille. Padte antoi tunnistami-
ensa koneiden tunnukset FMGC:lle.
Valitsin AF715:n, jonka jalkeen laite ky-
syi porrastuksen suuruutta. Valittuani
90 sekuntia kone siirtyi NAV-displaylla

Messujen yhteydessa pidetyn seminaarin padpuhujiin kuulu-
neet Olli Turpeinen ja Roy Rasmussen Vaisala Oyj:n osastolla.

kauniisti AF715:n perdan. Homma oli
yhté helppoa kuin milta se kuulosti.
Keskustelua synnyttivat kuitenkin eri-
laiset ongelmatilanteet kuten koneiden
eri painojen aiheuttamat erot hidastu-
vuudessa, varamenetelmat linkin kat-
keamisen varalta seka lennonjohtajien

Maastrichtin ACC:n vierailijat. Kuvassa vasemmalta Jussi Ekman sekd lennon-
johtajat Kimmo Koivula, Jorma Karila ja Samuli Suokas.

—ja pystyy porrastamaan pienimman
poikkeaman periaatteella. Ndin saa-
daan optimi descent-profiili joka sads-
tda polttoainetta. Esittelyssa kaytettiin
pelkistettya MD80-lentosimua, josta
FMS:n naytto heijastettiin kankaalle ja
lennonjohtopdytdan. Useimmat SAS:n

Kunkin lennonjohtajan vastuualue on muutaman
kymmenen mailin kokoinen, korkeudeltaan
muutaman tuhannen jalan korkuinen alue.
Lennonjohtoliuskoja — edes elektronisia — ei kayteta.

ja pilottien vastuut. ASTER on vield las-
tenkengissd, mutten voinut olla ihaste-
lematta sitd mahdollisuuksien maaraa,
jonka datapyrskeet voivat tulevaisuu-
dessa tuoda. Asioiden realisoitumiseksi
vaaditaan kuitenkin paljon kansainva-
lista yhteisty6td. Suomalaisille on tar-
kedd on pysya ajan tasalla.

Ruotsalaiset ja “green
approach”

SAS:n pojat esittelivdt simuloimalla
ADS-B:n avulla suoritettavaa ilma-
liikkenteen hallintaa. NUP2+ -projekti
mahdollistaa ns. green approachin, jos-
sa koneen oma FMS kertoo lennonjoh-
toyksikoille omat ajatuksensa lennon
kulusta, kuten kaytettavat nopeudet,
lentoprofiili ja aika-arviot. Lennonjohto
kayttaa tata reaalitietoa lentoprofiilista
—toisin kun erds tuntemamme Maestro

keskipitkan matkan koneista on jo va-
rustettu laitteella ja ne ovat aktiivikdy-
tossa mm. Arlandaan lennettdessa.

Maastrichin ACC:ssa
ei hotkyilla

Tormailin my6s muutamaan suoma-
laiseen lennonjohtajaan messuilla.
Risteilylld rakennettujen suhteiden
avulla paasin ujuttautumaan heidan
mukaansa vierailemaan Maastrictin
ACC:ssa. Vaikka lahelld Maastrichtin
lentokenttaa sijaitseva rakennus ei an-
tennihassakkaa lukuun ottamatta poik-
keakaan ympariston muista rakennuk-
sista, varsinainen lennonjohtotila on us-
komaton. Jo Starship Enterprisen mole-
kyylisiirrinta muistuttava sisdankaynti
ennakoi tulevasta. U-muotoon sijoite-
tut kymmenet lennonjohdon tySpisteet
laittoivat paan pyoralle. Minkaanlaista
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Kkiirettd ei ollut havaittavissa. Kuului vain pieni mumina,
kun lennonjohtajat puhuivat kuulokemikrofoneihinsa. Ty6
tehdaan pareina enintdén 150 minuutin jaksoina “putkella”,
jonka jalkeen on vahintdaan tunnin tauko. Lennonjohtajalla
on parina avustaja, joka hoitaa esimerkiksi puhelinliiken-
teen naapurisektoriin. Sektorissa, johon tutustuimme, oli
15 lennonjohtajaa tyonsé daressa — heidan joukossaan 13
eri kansallisuutta. Aiemmin Maastrichtiin on otettu vain
valmiita lennonjohtajia, mutta nykyisin he kouluttavat
omansa yhd useammin alusta saakka. Kunkin lennonjoh-
tajan vastuualue on muutaman kymmenen mailin kokoi-
nen, korkeudeltaan muutaman tuhannen jalan korkuinen
alue. Lennonjohtoliuskoja — edes elektronisia — ei kayteta.
Ty0Oskentely tapahtuu péddasiassa puhumalla ja joskus hii-
relld tutkakuvalle klikkaamalla seka erillisella touchscreen-
nappadimistolla. Muistiin ei kirjoiteta yleensa mitdan, vaan
homma hoidetaan reaaliajassa. Tallentava tutkakuva toi-
mii “logina”. Aktiiviset koneet nakyvat naytolla eri varise-
na kuin toisen lennonjohdon alla toimivat koneet. Koneen
primaarinayttoon on lukittu SSR-koodin avulla lennontie-
toja kuten kutsu, korkeus, jne. Maastrichtin koodit on har-
monisoitu siten, ettd vaihtaessaan taajuutta ja lennonjoh-
tajaa alueen sisélla koneen ei yleensa tarvitse vaihtaa koo-
dia. Sen sijaan esim. Tanskasta tai Tanskaan saavuttaessa
koodi vaihtuu.

Kirjoittaja Jussi Ekman on myos SLL:n ja FPA:n turvatoimi-
kuntien pitkiaikainen jdsen.

Muutamia vinkkeja Maastrichtista:

Jos olet vektoreissa ja vaihdat taajuutta uu-
delle lennonjohtajalle on hyva mainita: “On radar
heading...”, koska mitaan merkintaa vektoreista ei
tutkalle yleensa tehda.

Jos et kuule tai saa ensimmaisella kerralla koko
jaksoa, sano vain “say again”, silla se rasittaa jak-
soa vahiten. “Say the last part again” tai pahimmil-
laan jakson arvaaminen on lennonjohdon ty6n kan-
nalta rasittavampaa. Lennonjohtajan kannalta pilo-
tin kuittauksen oletusarvo “olla oikein” on iso. Jos
kone eksyy jaksolta, on 121.5 hyva olla viritettyna.

Emergency descent -tilanteessa lennonjohta-
jan on huomattava koneen korkeuden tiputus itse,
jotta han voi raivata tilaa edesta. Koodi 7700 laittaa
tutkanaytodlle koodimme viereen vain pienen kel-
taisen E-kirjaimen ja siksi on tarkeaa kertoa tilan-
ne my0s suullisesti. Tuntemissani tyypeissa check-
listassa onkin happimaskien jdlkeen kohta "ATC —
Inform”.

Suomen Lentaja

liitto ry:n

uomen Lentdjaliitto FPA:n omat www-

Tt

WWW-Sivut avattiin

W

S osoitteesta www.fpapilots.fi. Alussa si-
vuilta 16ytyvat puheenjohtajan tervehdyksen ja
yhdistyksen toiminnan esittelyn lisaksi FPA:n
hallituksen yhteystiedot, uutissivu seka linkit
FPA:n jasenyhdistysten omille sivuille.

Seuraavassa vaiheessa sivuille on tarkoi-
tus tuoda mm. Liikennelentaja-lehden esit-
tely ja mediakortti sekd ECA:n ja IFALPA:n
pdf-tiedotteita. Tulevaisuudessa my0s kayt-
tdjatunnuksen ja salasanan takana oleva ja-
sensivusto ovat tarpeen mukaan mahdollis-
ta toteuttaa. Naille sivuille voitaisiin sijoittaa
FPA:n jasenille tarkoitettua ei-julkista mate-
riaalia kuten turvatoimikunnan poytakirjat ja
LL-lehden sahkoinen lehtiarkisto.

Sivut on suunnitellut ja toteuttanut Jari

£
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Nokio Bluel:ltd. Haneen voi olla yhteydes-
sd sivuihin liittyvissd asioissa osoitteella
webmaster@fpapilots.fi.
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Sivujen graafinen ilme on tyylikkdan yksinkertainen. Etusivulta avautuu satunnaisgene-
raattorin valitsema ohjaamokuva FPA:n jasenten lentdmasta koneesta.
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Pirtea ruotsalainen tahtaa

kannattavuuteen ja kasvuun

Suomen halpalentosodan kynnykselld esittelyvuorossa on FlyMe, pieni ja pirted ruotsalainen. Hyvi
kannattavuus ja johtava asema lajissaan, siind myos tamdn yhtion resepti menestyksen tavoitteluun.

alpalentoyhtididen sirkus
Hjatkuu. Useimmat varmasti

huomasivat torsoksi jadneen
Soderin viimeisimman yrityksen, mat-
kustajien lennattamisen venalaisella
rahtikoneella. Viime vuosien aikana
ilmailu on muuttunut paljon ja kilpailu
on jatkuvasti kovaa, mutta Pyha Sylvi
sentddn! Moista en ole aiemmin ndhnyt.
Kiitos ilmailuviranomaiselle hankkeen
pysayttamisesta (ja kylla, kyseessa on
juuri se oudon nakoinen kone, missa
moottorit ovat siipien paalla...). Itse asi-
assa uskon puhuvani kaikkien Suomen
ammattilentdjien puolesta toivoessani,
ettei vastaavanlaisia enda tdssd maas-
sa nahda. Olisikohan Soderinkin jo
aika uskoa, ettei heiddn konseptinsa
toimi? Please?!?

Huhtikuu toi FlyMe:lle
lisda kohteita

FlyMe on Goteborgista késin toimiva
ruotsalainen lentoyhtio, joka aloitti
operatiivisen toiminnan maaliskuus-
sa 2004. Tata juttua kirjoitettaessa yh-
ti on juuri laajentanut toimintaansa.
FlyMe lentéda Tukholmasta Goteborgiin,
Helsinkiin, Ostersundiin ja Malmoon,
mutta 30.3. lahtien lisaksi Goteborgista

Tom Nysr6m

Yhti6é on Suomen
markkinoilla viela pieni
peluri, mutta Ruotsissa
jo merkittava tekija.

12 Euroopan kohteeseen (mm. Lontoo,
Pariisi ja Nizza). Yhti6 on noteerattu
Ruotsin porssissa. Vuonna 2005 se ei
tuottanut voittoa, mutta yhtio arvioi
tdman vuoden loppupuoliskon olevan
jo voitollinen. FlyMe:n palvelukses-
sa on n. 110 henked ja lentokalustoon
kuuluu viisi vuokralla olevaa B737-
300 -konetta.

Helmikuussa FlyMe teki sopimuk-
sen Lithuanian Airlinesin kanssa osake-

enemmiston hankkimisesta. FlyMe:n
johdon mukaan kauppa taydentaa
yhtion laajenemisstrategiaa. Sen en-
simmadinen vaihe ovat suorat lennot
Goteborgista Eurooppaan ja toinen
vaihe laajeneminen itaan.

FlyMe:n mukaan yhtion tavoitteena
on pyrkid hyvaan kannattavuuteen ja
olla johtava halpalentoyhtio lentamil-
laén reiteilld. Tamad halutaan toteuttaa
mm. tarjoamalla halpoja lentoja ruuh-
ka-aikaan padkentille sekd vaihdetta-
via lippuja.

Lipun vaihtaminen onnistuu
— toisin kuin monilla

Yhti6 on perinteinen halpis siind mie-
lessd, ettd suurin osa tarjoilusta on mak-
sullista. Vain kahvi ja tee ovat poik-
keus. Hieman hammentdvana koin
kuitenkin sen, etta kyseisille juomille
on menussa mainittu kuitenkin hinta.
Onko kyseessa lipsahdus vai kayte-
taanko ikeamaista markkinointia: ku-
vasto “maksaa” xx euroa, mutta sadstit
jo sen verran kun sait omasi ilmaisek-
si? (Oikeasti, kuinka moni on joskus
maksanut Ikea-kuvastostaan?)
Verkkosivut avautuvat nopeasti ja
jo etusivulta padsee valitsemaan mat-
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FlyMe:n palveluksessa on n. 110 henkea ja lentokalustoon kuuluu viisi vuokralla olevaa

B737-300 -konetta.

kaa. Hieman hdmmennysta (ja drsytys-
td) aiheutti kuitenkin se, ettd seuraa-
valla sivulla kysytdan taas samoja asi-
oita. Valitut lennot avautuvat nopeas-
ti ja satunnaisesti valitut paivamaarat

Teknista etumatkaa

osoittavat, ettd halvimman hintaluokan
lippuja on viela tarjolla. Verot nakyvat
vasta seuraavalla sivulla, mutta asiasta
ilmoitetaan selkeasti. Halvimmillaan
Tukholman meno-paluu nayttaa hoi-

tuvan 80 eurolla. Positiivista on, etta
lipun vaihtaminen onnistuu viela juu-
ri ennen lahtodkin ilman ylimaaraisia
kuluja. Kalliimman lipun erotuksen
joutuu toki maksamaan.

Yleisvaikutelma FlyMe:std on jok-
seenkin positiivinen. Korviin ei juuri
kritiikkia ole kantautunut yhtion ai-
van alkuaikoja ehkd lukuun ottamat-
ta. Yhti6 on Suomen markkinoilla vie-
14 pieni peluri, mutta Ruotsissa jo mer-
kittava tekija. Saa nahda, tuleeko yhti-
On panostus itddn aikanaan vaikutta-
maan tddlla enemman.

Seuraavassa numerossa esittelyssa
lisaa saksalaisvéria Suomen taivaalla
tuova Germanwings, joka toistaiseksi
paattaa halpalentoyhtiéita koskevan
juttusarjan.

Artikkelin kirjoittajalle naapurimaan
kuviot ovat tuttuja, verovirastoa myoten.
Vaikka ehki ovatkin parempia jalkapallossa
(ja litkdssd joskus. ...), niin Suomen verovi-
rasto pesee naapurien vastaavan puhtaasti.
Sielld esim. verokortin saaminen kesti kuu-
kausia., joten terveisii vaan Perssonille.

Kaikki Audi-palvelut paakaupunkiseudun Audi Centereista.

Paakaupunkiseudun Audi-myymaldissamme on aina esilla ja koeajettavana kattava valikoima Audi-malleja.

Tervetuloa tutustumaan ja koeajamaan.

Espoo, Jarmo Eerola, puh. 010 5333 512

Audi Center Espoo

Espoo, Suomenoja, Martinkuja 6
Vaihde 010 533 3500

Helsinki, Marco Linna, puh. 010 5333 313

Audi Center Helsinki

Helsinki, Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10
Vaihde 010 5333 233

Automyynti palvelee ma-pe 8-18, la 10-15 * www.audicenter.fi
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SUOMALAISIA MAAILMALLA

Pohjanmaan poika
kotiutui Hong Kongiin

Tiissa lehdessd alkaa wusi juttusarja, ”Suomalaisia maailmalla”, jossa esitelliin
maailmalla lentivid suomalaisia ja heidin tyopaikkojaan. Ensimmdisessi osassa
haastattelussa Dragonairilla Hong Kongissa lentidvi Airbus-perdamies Ilkka Hyttinen.

Tom Nystrom

iinan ilmailu kasvaa kohisten.
KOsa kasvusta kohdistuu myds

Hong Kongiin, entiseen britti-
siirtomaahan. Taman kasvun keskelta
16ytyy pohjanmaalainen Ilkka Hyttinen
perheineen. Hyttiset muuttivat Hong
Kongiin vuonna 2001 Ilkan saatua t6i-
ta Dragonairilta. Tata ennen Ilkka eh-
ti lentaa lahes kymmenen vuotta Air
Botnialla. Lentokoulutuksensa tima
brittiaksentilla englantia puhuva ”s66-
ri” suoritti aikanaan HIT:11a (Helsingin
Ilmailuteoria).

Terve Ilkka, mitd kuuluu?

No mitds tdssd. Kelit on alkaneet
lammeta ja kohti kesda kuljetaan.

Millainen paikka Hong Kong on koti-
na, toimiiko kaikki?

Hong Kong on ihan mukava paikka
asua. Sadt on lampdiset ympari vuoden
ja golffaaminen onnistuu aina. Tasta on
lyhyet matkat lomille joka paikkaan.
Lapset saavat kansainvalisen koulu-
tuksen ja oppivat tulevaisuutta varten
kielia sekd kansainvalista elamaa.

Terveydenhuolto pelaa samaan ta-
paan kuin Suomessakin, vaikkakin
kaikki hoidetaan yksityisten palvelui-
den kautta. Yleensa kaikki toimii ihan
hyvin, mutta kylla taallakin byrokra-
tiaan tormada taman tasta.

Onko perhe sopeutunut hyvin? Iskeeko
koti-ikivi usein?

Perhe on sopeutunut todella hyvin
jalapsilla (5-ja 9-vuotiaat tytot) on pal-
jon kavereita. Suomalainen yhteiso on
todella tiivis, joten koti-ikdva ei usein
iske. Lapsilla koti-ikdva on tannepdin,
sillda molemmat on asuneet taalla suu-
rimman osan elamastaan.

Oliko suuri kulttuurishokki aloittaa
Dragonairilla? Eroaako tyo sielld paljon?

Ty Dragonairilla on ihan samaa kuin
se oli koto-Suomessakin. Ohjaamossa

/o

HIT:in kurssilla oppinsa saanut Ilkka lentaa Aasian suurimmissa kasvukeskuksissa. Eri kansalli-
suuksien yhteisty® ohjaamoissa toimii Dragonairilla hyvin.

toimii normaali lansimaalainen CRM
ja tyot hoidetaan puoliksi. Lento-osasto
on lansimaalaisten hallussa ja bisnes-
td pyorittavat kiinalaiset. Toissa kult-
tuurishokkia oli enimmaékseen maa-
palvelun kanssa, mutta ei ohjaamossa.
Kulttuurieroja tietenkin on, sillé lentajia
on yli 30 kansallisuutta. Kaikkien kanssa
on kuitenkin ollut helppoa. Kulttuurit
tuovat enemmankin rikkautta — tassa-
kin suhteessa.

Milti mielestisi niyttid Dragonairin
tulevaisuus?

Tulevaisuus ndyttdd ihan hyvalta,
mikéli Kiinan kasvu tulevaisuudessa-
kin jatkuu. Yhti6 on painottanut suu-

rimman osan operaatioistaan Kiinaan
ja toimii sy6ttoyhtiona seka sinne et-
ta poispdin. Rahti laajenee tana vuon-
na voimakkaasti Amerikkaan uudel-
la konetyypilla. Lisdksi rahtilentoja
Eurooppaan lisataan.

Urakierto on kova. Nopeimmat ovat
paasseet kapteeneiksi jo noin vuodes-
sa, mutta normaalissa kierrossa sithen
menee 3-4 vuoden verran. Koulutus on
kovaa ja vaativaa. Yhti0 operoi vaati-
viin osiin Kiinaa, joissa palvelu ei toi-
mi vield oikein mitenk&dan. Lennonjohto
on vield joissakin Kiinan osissa lasten
kengissd ja osa kiinalaisista lentajista-
kin on aika kokemattomia.
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SUOMALAISIA MAAILMALLA

. CARGO DRAGONAIR;

- loE o=l

Rahtilentoihin Dragonair kayttaa B747-kalustoa, vaikka matkustajaliikenne hoituu enimmakseen ranskalaistehtaan koneilla. Kuva: Matias Jaskari

Hakeeko Dragonair tilli hetkelli len-
tajii?

Meilld on jatkuva haku paalla tan-
ne, vaikkakaan siita ei ole ilmoituksia.
Yhtioon tulee noin 50 uutta lentdjaa jo-
ka vuosi ja tarvetta on néilld nakymin
ainakin kolmeksi seuraavaksi vuodek-
si. Uusimmassa Flight Internationalissa
oli ilmoitus B747-400 -kippareiden ha-
usta Amerikkaan.

Miti neuvoja antaisit Dragonairille
hakevalle?

Ota yhteyttd osoitteeseen recruit.
cockpit@dragonair.com ja laita sinne
yhden sivun CV. Kielitaitoa pitéa olla,
muuten ei parjaa.

Loytyyké Hong Kongista haittapuo-
lia?

Saasteet ovat lisddntyneet huomat-
tavasti viimeisen kolmen vuoden ai-

kana. Hong Kongin pohjoispuolella
on yksi Kiinan kasvun kehdoista ja li-
sdantynyt energiantarve on lisinnyt
my0Os padstdjen maaraa. Saastepaivat
on lisdantyneet ja ilman laatu huonon-
tunut. Muuten ei oikein huonoja puolia
olekaan, tai ehka englantilaisilta perit-
ty rakennustaito...

Ja vield, sano jotain kiinaksi...

Hatzi zoikin — ndhddan taas!

Dragonair humeroina

Dragonairin nettisivuilta 10ytyy talla hetkella yh-
teensa 31 reittikohdetta Aasiassa. Kotikentaltaan
Hong Kongista yhti6 lentda Kiinassa 24 kohteeseen.
Lisaksi lentoja on mm. Bangladeshin Dhakaan,
Cambodzhan Phnom Penhiin, Tokioon, Taipeihin,
Bangkokiin seka Phuketiin.

Yhti6 operoi A320-, A321- ja A330-koneilla.
Rahtilentoja lennetédn myds B747-300:lla.

Tyontekijoita yhtiolla on nettisivujen mukaan noin
2800.

Yhtio lentaa kuukausittain noin 3000 lentoa, ja kul-
jettaa noin 400 000 matkustajaa seka 30 000 ton-
nia rahtia.

Yhtion suurin omistaja on China National Aviation

Company Ltd. (43,3%). Seuraavina tulevat CITIC
Pacific Ltd. (28,5%) ja Cathay Pacific Airways

(17,8%).
/ot

Yhtion t0|m|ntakeskus "Dragonair House” sijaitsee Hong Kongin lento-
kentalla.

2/2006



MUKANA LAYOVERILLA

Matti Allonen

nsimmadisen kerran jouduin
EAhmedabadiin, kun sddongel-

mat ja puuttuva ILS vaikeutti-
vat kohtuuttomasti operointia aikai-
sempaan Intian kohteeseen Jaipuriin.
Olin ensimmaisten miehistéjen muka-
na ihmettelemassa, mihin meidat nyt
lahetettiin. Sen jalkeen olen kaynyt
”Ahmassa” lukuisia kertoja. Pisin vi-
siitti oli lahes kaksi viikkoa Nepalissa
kaynnin yhteydessa (siita joskus erik-
seen). Kun ostettavaa ei hirvittavasti
ole, eikd tekemisté altaalla lohoamisen
lisaksi juuri tahdo 16ytyd, olen kerta
kerralta tarkemmin avannut silmidni
ja katsonut ymparistod. Ja mita olen-
kaan nahnyt.

Kulttuurien ja uskontojen
sekamelska hammentaa

No, Intia on Intia. Likaisia kadunvar-
sia, koyhid ihmisid, alastomia lapsia.
Eldimia ja lapsia samoissa roskaka-
soissa etsimédssa ruokaa. Valtavia ero-

b/

ja paikallisten ihmisten elintasossa ja
yhteiskunnallisessa asemassa. Vertailu
meiddn suomalaisten elintasoon ei tu-
le edes kysymykseen.

Liikenne, sen lisdksi ettd se on ka-
oottista, turruttaa kaikki aistit melusta
ja saasteista. Kohtuullinen mééara pel-
koa seka valmiutta toimia on paikal-
laan, kaiken varalta. Omalla tavallaan
tdhankin kuhinaan ja mokaan kuiten-
kin tottuu. Jaa oikeastaan ihmettele-
madn, miksi kukaan ei tormaile ja kaa-
du pydrien, mopojen, skoottereiden ja
tuktukien keskelld, vaikka ndenndisesti
mitdan litkennesdantoja ei ole. Torvien
kakofoniakaan ei ole Suomesta tuttua
vihaista “mind itse ensimmaisend” -
mentaliteettia. Se on kohteliasta ilmoit-
tamista, ettd mind olen t&alla ja tulossa
sinne. Niin norsut, kamelit kuin lehmat
sopeutuvat mainiosti sekaan.

Kulttuurien ja uskontojen sekamels-
ka on hammentavé, samoin ihmispal-
jous. Nakyma on varikas. Kaduilla et
todellakaan ole yksin. Kaikki katsele-
vat lansimaisia vilpittdéman uteliaasti
ja ottavat mielelladn katsekontaktin.

Petteri Hirvonen

Kuva:

Jaa oikeastaan
ihmettelemaan, miten
kukaan ei tormaile

ja kaadu pydrien,
mopojen, skoottereiden
ja tuktukien keskella.

Heilld hymy on herkéssd, jota en tie-
tysti ihmettele, kun minut nékevit...
Paikalliset tulevat mieluusti keskustele-
maankin, jos osaavat englantia. Lapset
ovat valittomia ja iloisia. Pahiten rii-
paisevat tietysti kerjéldiset, jotka he-
kin nayttavat kylla olevan yllattavan
hyvin organisoituneita ja jakavan péi-
vystyspaikat kerjuun hoitamiseen. New
Delhissa kerjaldistilanne oli aikanaan
paljon pahempi.

Helmia kurjuuden keskella

Kerta kerralta kaupunki avautuu kui-
tenkin paremmin. Kurjuuden keskel-
ta 16ytyy mm. Gandhi-museo, jonka
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oppaiden kanssa on mukava keskus-
tella asiasta kuin asiasta. Heidan tie-
tomadransakin on varsin vaikuttava.
Museosta yleensa haettiin myds kaik-
kien tuntemat kynat. Suosittelen paik-
kaa kaikille, jotka sinne paasevat vie-
la menemaan.

My®s shoppaajien paratiisit kau-
pungista viimein 16ytyvat. Itse asiassa
kaupungissa on varsin monipuolinen
tavaratarjonta, joka tuntui kelpaavan
kaikille matkaajille. Hinta-laatusuhteen
voi sanoa olevan kohdallaan.

Eraan melko kurjan tienpétkan var-
relta ilmestyy eteen yhtédkkia Intian
Avaruustutkimuskeskus. Se muistut-
taa, ettd maalla on erittdin kehittynyt
avaruusohjelma ja korkea tieteen ta-
s0.

Ikava asia on tietysti huono hygie-
nia. Toinen vatsalle ikéva tekija on bak-
teerikannan erilaisuus yhdistettyna
parhaimmillaan yli 45 asteen [ampo6n.
Kolmas on hyvin ruoan vahva maus-
taminen. Koko paketti yhdessa on ai-
heuttanut yhdelle jos toisellekin pikai-
sia “purkauksia”, jotka tietysti saavat
olon, ja paikan, tuntumaan epamiel-
lyttavalta.

Lentdjasankarin "kova paikka”

Taman kevddn viimeinen ”Ahmassa”
kdynti oli taas mukava poikkeus arki-
siin Kanarian saarten koluamisiin. Yksi
ylimaarainen vapaapdiva lentojen va-
lissd mahdollisti paikkojen kiertelemi-

Yhteisollisyys ja toisista valittdminen korostuvat hankalissa oloissa.

sen. Mukana oli reipas ja aina valmis
lentoemaéntdjoukko. Yhtend uutuu-
tena oli vanhassa kaupungissa sijait-
seva rautatieasema ja tarkemmin sen
laheisyydessa ollut kunniamerkkeja
myyva koju (outo harrastus, tiedan).
Paikka oli eksoottinen ja kun huomi-
oi, ettd vain kuukausi sitten paikan la-
helld oli rdjahtanyt pommi, puristivat
eménnat kasilaukkujaan melkoisel-
la voimalla.

Kaikkein miellyttdvin ja kosketta-
vin kokemus tuli eteen lahtopaivana.

s PR 2 -

Yli viiden miljoonan asukka

an kaupungin katukuvaan mahtuvat niin modernit liikkennevélineet

kuin kamelit ja lehmatkin. Neliokilometrin alueella asuu keskimaarin 4000 ihmista.
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Maalla on myds
erittain kehittynyt
avaruusohjelma ja
korkea tieteen taso.

Lentoeméanta Heidi Borg oli jo aikai-
semmin puhunut projektista, johon
monet hdnen kollegoistaan — joukos-
sa my0s muutamia ohjaajia — olivat
osallistuneet. Kyseessa oli katolisten
nunnien yllapitaima lastenkoti, joiden
toimintaa he olivat eri tavoin autta-
neet. Paasin katsomaan kodin toimin-
taa. Kaynti avasi todella silméni mo-
nella tavalla.

Tie paikalle kulki rahjdisten ja li-
kaisten katujen halki. Lopulta kaan-
nyimme pienelle kujalle, joka oli yl-
lattden siistimpi kuin osasin kuvitel-
la. Pysahdyimme siniseksi maalatun
portin eteen, ja oven tuli avaamaan
vanhahko naisihminen. Portin taka-
na oli kuin toinen maailma, niin mi-
nulle kuin varmasti my®ds siella suo-
jan saaville. Sisdpiha oli kuin luosta-
rin piha - hiljaista ja ajatonta. Itsedni
hieman mietitytti, mita tuleman pitéa.
Hetken odottelun jélkeen vastaan tuli
kodin johtaja. Han vei minut huonee-
seen, jossa aiemmin paikalle tulleet
Iris Klimenko ja Heidi olivat jo lap-
set sylissddn. Lasten keskuudessa oli
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Paikalliset lapset ja nuoret ovat kurjuudesta huolimatta valittémia,

Intian seitsemanneksi
suurin kaupunki

Ahmedabad perustettiin 1400-
luvulla Sulttaani Ahmed Shahin
toimesta.

Nykyaan kaupungin pinta-ala
on 1300 m2.

Asukkaita on noin 5,2
miljoonaa.

Vaentiheys noin 4000 as/km2.

Kaupungissa on runsaas-

ti kemikaali- ja tekstiiliteol-
lisuutta, josta lisanimi “Idan
Manchester”.

Ahmedabadin ilmasto:
Kesalla ylimmat lampdtilat n.
43 astetta, alimmat n. 23
astetta.

Talvella ylimmat lampétilat n.
36 astetta, alimmat n. 15
astetta.

Lukutaitoisuusaste on 79,9 %.

Suurin uskonto kaupungis-

sa on hindulaisuus. Muslimeja
on myos runsaasti, lisaksi mm.
kristittyja ja sikhivahemmistoja.

iloisia ja seurallisia.

Eksoottiset lansimaalaiset ihmiset kiinnostavat. Kuvat: Matti Allonen

flunssaa ja osa heista oli potilaina sai-
rashuoneella. Parhaiten voivat olivat
salissa. Paikalla oli myos ladkéri hoi-
tamassa potilaita. Huone ei todella-
kaan ollut suomalaista lastenkotitasoa,
mutta ojiin ja kujille hylatyille lapsil-
le se oli kuin palatsi. Erds nappisilma
pikku poika juoksi heti minut nahty-
ani jalkohini ja kurotti kasillaan: ”ota
syliin”. Kova paikka lentdjdsankarille.
Luvan saatuani nostin poikaa kasista
ja olin samalla lennattad hanet kattoon,
niin kevyt han oli. Suuret silmét olivat
ihmetysta tdynna ja pienet sormet pu-
ristivat paitaani kuin hengen hadassa.
Pienen ujostelun jilkeen nuhainen pik-
kukaveri taisi todeta, ettd tassa on hy-
va olla ja leikkiad — ventovieraan mie-
hen kanssa. Parta oli ilmeisesti jotain

7,

Kaduilla et todellakaan
ole yksin. Kaikki
katselevat lansimaisia
vilpittdman uteliaasti
ja ottavat mielellaan
katsekontaktin.

uutta ja outoa, koska sitd piti kosketel-
la ja valilla repiakin. Mitas siitd, olin
myyty asialle. Poika piti palloleikistd,
johon sain hénet yllytettyd ja samalla
hamattyd menemaéan sankyyn, johon
hénen oli syytd menna tautinsa takia.
Visiittini oli lyhyt, mutta sitakin mie-
leenpainuvampi. En olisi ikina kuvitel-
lut, ettd lapsen katse voi olla niin vai-
kuttava. Itsellani on kolme lasta, joiden

kanssa kuvittelin jo eldneeni koko tun-
teiden kirjon. Tuo kokemus oli kuiten-
kin upea ja voitti varmasti monet ui-
ma-altaalla vietetyt hetket.

On selvag, ettei meidan asiamme ole
yrittaa vaikuttaa toisen maan sosiaali-
siin oloihin ja kulttuuriin tai yrittad niita
parantaa. Mutta pienten lasten hataan
ja hylkaamisen uhkaan me voimme vai-
kuttaa, jos vain tahdomme. Olen usein
ajatellut tuota paivaa. Vierailun muis-
to kantaa vieldkin. Toivottavasti ensi
talven lennot Jaipuriin, jos sinne len-
namme, tuovat eteen jotain vastaavaa.
Ei pakolla, vaan spontaanisti. Kiitokset
Heidille ja kaikille muille asiaan vih-
kiytyneille. Lehden tulevissa numerois-
sa kerromme lastenkodista enemman,
kuten myd6skin sen tukijoista.

2/2006



MAKUJA MAAILMALTA: RunwAay 34

Makuelamyksia ja ilmailuhistoriaa

Lentiji Reto Seipelilla oli unelma. Héin unelmoi ajasta, jolloin lentomatkustuksessa oli vie-

lid glamouria ja luksusta. Seipel halusi tarjota sitd tamin piivin ihmisille. Hinen unelmansa
ympirille on kirjaimellisesti rakentunut ravintola aivan Zurichin kiitotie 34:n kynnyksen ete-
lapuolelle. Rakentunut sikdli, etti ravintola on pystytetty Il-14-lentokoneen ympirille.

pOytdvaraus on suositeltava — paikka on suosittu! Kuvat: Vesa-Pekka Heikkinen

Jouko Lankinen

avintola “Runway 34”:dan tul-
Rlaan sisdlle luonnollisesti mat-

kustajasiltaa myoten. Sisalla
matk... anteeksi ruokailijat ottaa vas-
taan purseri. Taltd saa boarding passin,
johon kirjataan ravintolassa nautitut ai-
nekset ja einekset. Poydat on nimetty
kenttien IATA-tunnuksilla, kuten ATH,
HEL, CDG jne. Tarjoilijat ovat luonnol-
lisesti lentoemantid ja juomat tarjoillaan
trolleista. Alkupaukut voi muuten kay-
dd nauttimassa Wingwalker Barissa, jo-
ka on rakennettu II-14:n siiven paalle.
Jalkiruokasikarit taas poltellaan ele-
gantisti koneen rungossa sijaitsevassa
Smokers” Loungessa. Samalla voi nau-
tiskella vuoden 1958 neuvostoliittolai-
sesta ilmailuteknologiasta ja ohjaamo-
ergonomiasta pilottien, navigaattorin
ja radistin asemineen.

Ruokakin kiertaa maailmaa

Itse ruokailupuoli on rakennettu ko-
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neen “varjoon” konehallimaisesti ja
on luonnollisesti nimeltdan Hangar
Restaurant. Liséksi rakennuksesta 16y-
tyy Aviator Lounge yksityistilaisuuksia
varten. Kaikkialta ravintolasta nikee
Zurichin lentokentén litkenteen. Herra
Seipel on matkoillaan ensin Swissin ja
sitemmin Emiratesin lent&jéna (ja re-
servin Mirage-lentdjand) poiminut ruo-
kaideoita maailmalta ja jalostanut niis-
ta yhdessa tunnetun gastronomi Stefan
Hunzikerin kanssa Runway 34:n ruo-
kalistan. Ruokalistan kannet on muu-
ten tehty hauskasti siipiprofiiliksi. Itse
soin lammasta, seurueessani syotiin
sveitsildista suikalepaistia. Poistuimme
kaikki poydastd massut pullollaan ja
tyytyvdisind. Hintatasokaan ei linjapi-
lottia huimannut.

Kavelymatkan padssa
kenttahotelleista

Ravintola on siis rakennettu Moskovasta
paikan pédille lennetyn I1-14:n ym-
parille. Rakennuksen on suunnitel-

lut Reto Seipelin arkkitehtiveli Andri.
Alun perin koneen piti olla joko DC-3
tai Convair Metropolitan - molemmat
Swissairin lentdmia tyyppeja - mutta
niiden hankinta osoittautui liian kalliik-
si. Venaldisen lentdjaystavansa kautta
herra Seipel 16ysi Moskovasta 11-14:n,
joka kunnostettiin lentokelpoiseksi ja
lennettiin Kloteniin. Swissin tekniik-
ka puhdisti koneen ja poisti siitd nes-
teet. Niin rakentaminen Iljushinin ym-
pérille alkoi. Ravintola avattiin loka-
kuussa 2005.

Ravintola sijaitsee siis aivan kiito-
tie 34:n kupeessa Glattbruggin kylassa,
kdvelymatkan padssa Movenpickista
osoitteessa Rohrstrasse 67. Sijaintia,
ruokalistaa ja aukioloaikoja voi tut-
kia tarkemmin osoitteessa www.run-
way?34.ch. Sivuilta 16ytyy hienoja ku-
via Il-14:n matkasta ja muuntumisesta
ravintolaksi. Sivut ovat “auf Deutsch”.
En Guete!

Poytaseurueen juomat tarjoillaan “luonnolli-
sesti” trolleista lentoemannan tai stuertin toi-

mesta.
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KYSY LENNONJOHTAJALTA

Paljon puhetta
porrastamisesta

Tiissa lehdessi alkaa “Kysy lennonjohtajalta” -palsta. Lehden
lukijoiden ATC-aiheisiin kysymyksiin vastaava Manne Koponen
toimii Helsinki-Vantaan lihi- ja lihestymislennonjohdossa
lennonjohtajana, vuoronesimieheni ja tyopaikka-
kouluttajana. Mielipiteet ovat kirjoittajan omia, eivit
Helsinki-Vantaan lentoaseman tai Ilmailulaitoksen.

“180 to 4”

Kynnykselld koneiden nopeudet
ovat samoja riippumatta kentasta.
Helsingin ldhestyminen pyytida usein
koneita ajamaan 180 solmun nopeu-
della neljdan mailiin, kun kaikkialla
muualla Euroopassa se on “160 to 4”.
Mita hyo6tya tilld normaalia nopeam-
malla hidastamisella saavutetaan?

Helsinki-Vantaalla lisattiin viime vuon-
na ILS —karttoihin teksti:"NOTE: MNM
IAS 160 KT until4 NM FM RWY TDZ,
Otherwise inform ATC”. Eri lentoyh-
tididen ja eri konetyyppien lahesty-
misnopeuksissa tuntuu olevan yllat-
tavan paljon eroja. Saadessaan lentda
ilman nopeusrajoituksia jotkut hidas-
tavat loppuldhestymisnopeuteen jo yli
10 mailin loppuosalla tai perusosalla.
Turbopropit taas lentavat hyvalla saal-
14 yli kahtasataa neljan mailin loppu-
osalle. Nopeusrajoituksen tarkoitukse-
na on tasapdistdaa koneiden nopeuksia
lahestymisen aikana ja ehkaista oma-
aloitteiset nopeuden hidastukset, joita
tosin silti edelleen tapahtuu.

Kiitotie “vetad” paremmin litkennet-
td, mikali finaalinopeudet voidaan pi-
tda korkeampina. Kiitotiekapasiteetin
kannalta kahden laskeutuvan koneen
valista etdisyytta merkitsevampi asia
on laskeutumisten valilla kuluva ai-
ka. Etdisyytta rajoittaa tutkaporras-
tusminimi kolme mailia tai pyorreva-
naporrastus. Teoriassa, mitda kovem-
paa koneet saadaan lentaméaan lahel-
le kenttdd “kolmen mailin valein”, sita
tehokkaammin niitd saadaan laskuun.
Periaatteessa, jos turvallisuusaspek-
ti unohdetaan, lennonjohdon ja len-
toaseman kapasiteetin kannalta oli-

/7.

si edullisinta ajattaa koneita ai-
na laskuun pienessa myotatuu-
lessa. Luonnollisesti ensimmaéisen
koneen hidas nopeus vaikuttaa ko-
ko jaljessa tulevan jonon nopeuteen.
Miksi sitten 180 solmua eika 160? Ero
on pieni, mutta silld voidaan periaat-
teessa tuntitasolla voittaa jopa muuta-
ma operaatio. Kuten jo mainitsin, nor-
maali ja kartoissa julkaistu nopeusra-
joitus meilldkin on 160 solmua neljaan
mailiin saakka.

On mahdollista, ettd lennonjohtaja
haluaa 180 solmun nopeusrajoituksel-
la kuroa umpeen vilia edella lahesty-
vaan koneeseen, joka sdilyttdaa 160 sol-
mua neljdédn mailiin. Kayttoa rajaa se,
ettd tdhan tuntuvat kaytannossa pys-
tyvan lahinna turbopropit.

Neljan mailin jélkeen lennonjohdol-
la ei ole juuri mahdollisuutta vaikuttaa
lahestyvan koneen nopeuteen. Joskus
halutaan antaa edelld lentavélle koneel-
le, jonka tiedetdaan hidastuvan merkit-
tavasti neljan mailin jélkeen, hieman
etumatkaa méaaraamalla nopeudeksi
180 kunnes nelja mailia. Esimerkiksi
Avrot hidastavat neljan mailin loppu-
osalla nopeudelle 100-120 solmua, kun
taas MD11 lentda loppuun asti noin 150
solmun nopeudella. Siksi MD11:n tay-
tyy olla hidastettuna 160:een ja vahin-
taan noin viisi mailia Avron perassa jo
silloin, kun Avro on neljan mailin lop-
puosalla ja hidastaa laskunopeuteen,
jotta kolmen mailin tutkaporrastus sdi-
lyy koneiden vililla loppuun asti.

Suora selvitys VOR:lle

Miksi liikennetilanteen salliessa
Tampereen alue antaa selvityksen
“direct HEL VOR”, eiki esim. kdy-

tossd olevan kiitotien IAF:1le?

Pisteen, jolle oikaisu tapahtuu, paattaa
muutamia poikkeuksia lukuun otta-
matta vastaanottava lennonjohtoelin,
eli tassd tapauksessa Helsinki-Vantaan
RAD-tyOpisteessa tyoskenteleva tut-
kalennonjohtaja (119.100 tai 129.850).
Lahtokohta EFHK:n yhteistoiminnas-
sa aluelennonjohtojen kanssa on se, et-
ta kaikki liikenne tulee IAF:n (LAKUT,
ORM jne.) kautta.

Mikali litkenteen sujuvuuden vuok-
si on tarkoituksenmukaista, voidaan
koneita EFHK:n pyynnosté oikoa ohi
IAF:n. Yleensa oikaisupisteend kdyte-
taan PRNAV-koneille jotakin STAR:n
reittipistettd. Muidenkin fixien tai ma-
jakoiden kdytt6 on mahdollista, mutta
talloin koneet vektoroidaan ldhestymi-
seen. My6s NON-PRNAV-koneille voi-
daan oikaisupisteina kayttaa IF (esim.
15:1le ELKUN) tai FAP (15:1le NURMI)
nakolahestymista suunniteltaessa.

HEL VOR:lle oikaiseminen ei ole
varsinaisesti mikdan lennonjohdon ty6-
menetelmd, joten veikkaisin seuraavaa
syyta tapahtuneeseen: on ollut tarve
oikaista saapuvan koneen lentorataa
mahdollisimman paljon liikennekuor-
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man tasaamiseksi ja oletuksena on ol-
lut, ettd nakoldhestyminen tulee ole-
maan mahdollinen. “Sen enempaa ei
endd voi oikoa...”

C_)nko moottorihairiomenetelma
tiedossa?

Onko ATC:lli tieto kdytossamme
olevasta moottorihdirioproseduuris-
ta, jossa 22L:1td ldhteva kone kaartaa
moottorihdirion tai -palon sattuessa
lentoonldhddssa 900 jalan korkeu-
desta oikealle kohti VTI:4? Tuntuu
aika hurjalta ajatus kaartaa IMC:ssd
oikealle, jos 22R:1td on myos lahtijoi-
td. Onko olemassa mitddn aikaporras-
tusta rinnakkaisille lentoonldhdéille
tai muuta menetelmaii, joka turvaisi
timan tilanteen?

Lennonjohdossa kulkee “perimatie-
to” kyseisestd menetelmasta. Tietoa ei
kuitenkaan ole siitd, koskeeko mene-
telma kaikkia Finnair-konsernin len-
toyhtioita ja konetyyppeja. Tiedossa
ei myoskdan ole muiden lentoyhtioi-
den mahdollisesti kdyttamia mootto-
rihdiridproseduureja.

ATC:n lahtokohta on, ettd annettuja
reittiselvityksia (SID tai ohjaussuunta)
noudatetaan, ja jos niistd hatatilantees-
sa joudutaan poikkeamaan, siitd ilmoi-
tetaan mahdollisimman pikaisesti.

Suunniteltaessa lennonjohdon tyo6-
menetelmid rinnakkaisten lahtokiito-
teiden kayttoon on tavoitteena ollut,
ettd toiminta kiitoteilld on toisistaan
taysin riippumatonta. Tahén paastaan-
kin kaytettaessa tiettyja alkureittiselvi-
tyksid. On siis tdysin mahdollista, et-
td koneet ldhtevat rinnakkaisilta kii-
toteiltd samanaikaisesti. Mitdan aika-
porrastusta mahdollisiin moottorihai-
ridihin ei ole.

Lennonjohto seuraa tietenkin sekd
tutkalla etta silmamaaraisesti, ettd 1ah-
tevat koneet kaartavat oikeaan suun-
taan ja ryhtyy toimenpiteisiin, mikali
poikkeamia havaitaan.

Lapi linjasta?

Miksi Helsingin ldhestyminen usein
ajattaa koneen lihestymislinjasta la-
piporrastuksen yllapitimiseksi? Eiko
nopeuskontrollilla olisi helpompi hal-
lita tilannetta?
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Léapi lennéttaminen ei ole varmasti ollut
tarkoituksena, eika se ole ns. normaali
toimintamenetelma. Vektorointikasiala,
joka vie suuntasateen lapi, ei myds-
kaan sovi yhteen rinnakkaislahesty-
mismenetelmien kanssa. Tahan seik-
kaan onkin viime vuosina kiinnitetty
huomiota simulaattoriharjoituksissa.
Nopeuskontrollin pettamiseen voi ol-
la monia syita.

Ensimmaisend tulevat mieleen ti-
lanteet, joissa voimakas tuuli puhaltaa
finaalin sivusta, eli toisen puolen pe-
rusosalla olevat koneet ovat voimak-
kaassa myotatuulessa ja toisen puolen
vastaavasti vastatuulessa. Varsinkin
LAKUT:in suunnasta 15:lle saapuvan
liikkenteen johtaminen on haastavaa
voimakkaiden ldnsituulien vallitessa.
Koneet on pakko hidastaa heti TMA:n
rajalta, joten ne jaavat korkealle ja hi-
dastus ei vahenna maanopeutta toivo-
tulla tavalla. Naissa tilanteissa ratkai-
suna on usein tarjota lisdd matkamai-
leja ja tuoda koneet myotatuuliosien
kautta. Joskus ei jad muita keinoja saa-
da nopeus ja korkeus pois kuin vieda
kone suuntasédteen lapi ja kdantdad se
vastatuuleen.

Joskus yllatyksid aiheuttavat yk-
sittdiset, usein harvemmin Helsinki-
Vantaalla vierailevat koneet, jotka 15
mailin loppuosalla hidastavat oma-
aloitteisesti lahestymisnopeudelle.
Talloin jaljessa lentavia saatetaan jou-
tua viemaan suuntasateen lapi.

Joskus kuulemma my®os lennonjoh-
tajille sattuu tydssdan arviointivirhei-
td, eli nopeuskontrolli on my6hasty-
nyt tai ei ole ollut riittava.

Korkeusrajoitusten
purkamisesta

Esimerkiksi SID:ssi RUNEN1H on
eradlla fixilla ylityskorkeus maarat-
ty tarkasti. Tasan 4000. Ei yli eika ali.
Kuten yleensd, lennamme SID:id, mut-
ta ATC antaa nousta pinnalle 240. SID
on voimassa, mutta onko sen mukai-
nen korkeusrajoitus?

Kaikki varmaan nousevat kyselemat-
ta ao. pinnalle, mutta miten tima tark-
kaan ottaen menee? Olen itse muuta-
maan kertaan varmistanut, ettd “un-
restricted climb?”, mikd muualla maa-
ilmassa tdllaisessa tapauksessa auto-
maattisesti annetaan.

Periaatteessa lennonjohdon tulisi
aina purkaa SID:ssa olevat nopeus- ja
korkeusrajoitukset, kuten maailmalla
kysyjan mukaan toimitaankin. Miksi
nain ei Helsinki-Vantaalla toimita, on-
kin toinen juttu. Yksi syy voi olla se, ettd
lennonjohdolla ei ole koskaan tarvetta
vaatia, ettd kyseistd korkeusrajoitusta
noudatetaan. On ilmeisesti muodostu-
nut tavaksi ettd “unrestricted climb”
ei erikseen sanota, koska paasaantoi-
sesti kaikki kuitenkin nousevat pin-
nalle 240 enempid kyselematta. Itse
olen kiinnittanyt huomiota siihen, et-
ta ainoastaan DLH ja BAW silloin tal-
16in varmistavat, tarvitseeko rajoituk-
sia noudattaa.

Kiinnostuin 04R:n SID:ien korkeus-
rajoituksesta siind maarin, etta selvitin
hieman taustoja asialle. Talld hetkell
naillad kyseisilla korkeusrajoituksilla
ei ole meille mitdan porrastuksellista
merkitystd eivatka ne liity mihinkdan
lennonjohdon menetelmiin.

Otin yhteyttd lentomenetelmia
suunnittelevaan IImailulaitoksen AIS-
yksikkoon ottaakseni selvad, onko kor-
keusrajoituksilla joku tarkoitus mene-
telmdsuunnittelun (nousugradientti
tms.) kannalta. Lopputuloksena oli,
ettd korkeusrajoitukset on ilmeises-
ti suunniteltu lahtoreitteihin EFHK:n
toivomuksesta 2000-luvun alussa sen-
aikaisten lennonjohdon toimintamene-
telmien vaatimuksesta. Niiden tehta-
vana on ollut toimia erddnlaisena “au-
tomaattiporrastuksena” kiitotie 33:Ita
3000 jalkaan ldahtevdan liikenteeseen
nahden, eli varmistaa etta 04R:1ta 1dh-
tenyt kone on varmasti 4000 jalan kor-
keudessa siina paikassa, missé lento-
radat 33:lta lahteneeseen kohtaavat.
Vaikka menetelmat ovat monelta osin
muuttuneet, ovat kyseiset korkeusrajoi-
tukset jostakin syystd jadneet elamaan
omaa elamaansa lahtoreitteihin. Jospa
ne seuraavan SID-uudistuksen myota
tarpeettomina poistuisivat?

Kysymys lennonjohtajalle?

Palstalle tarkoitetut kysymykset
lahetetadn sahkdpostitse osoit-
teella toimitus@sllpilots.fi.

20. toukokuuta mennessa la-
hetetyt kysymykset ehtivat
Liikennelentajaan 3/2006.
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Aurinkolasit paahan ja
katseet kesataivaalle!

Kangistutko kaavoihisi, tokkiiko toissd, visyttiiko vdlilli? Se voi johtua A-, B-, C-, D-, jne. vitamiini-
en puutoksesta, mutta todennikoisin syy aviaattorin angstiin on pitkdsti talvesta johtuva lentoniytos-
ten puutostila. Onneksi sithen loytyy ndin kesin kynnykselld lidke. Lentondytoskausi on alkamassa!
Joten ei muuta kun lentolippu kouraan, hammasharja takataskuun ja visa vinkumaan. On aika hais-
tella kerosiinia, kuunnella Merlinin murinaa ja saada niskansa kipedksi taivaalle tihruamisesta.

Heikki Tolvanen

heisten ilmailutapahtumien
Oaikataulut on syyta tarkastaa
ennen lentokoneeseen astu-
mista — toimittaja-Tolvanen ei vastaa

itsestddn saatikka tietojen paikkansa
pitavyydesta.

6.5. Red Bull Air Race
Barcelona, Espanja
www.redbullairrace.com

12.5. Lentosotakoulun avoimet ovet
-tapahtuma

klo 9-12, Kauhava

www.mil fililmavoimat/tapahtumat

17.5. Avoimien ovien pdiva
Satakunnan Lennostossa

klo 10-15, Pirkkala
www.mil.fililmavoimat/tapahtumat

17.5. Tapahtumapdiiva Karjalan
Lennostossa

Rissala

www.mil fililmavoimat/tapahtumat

19.-21.5. ILA 2006
Berlin-Schonefeld
www.ila-berlin.de

21.5. Rollout 06
Vasteras Flygmuseum, Vasteras
www.flygmuseum.com

21.5. AirSpace Air Show
Duxford, Cambridgeshire,
Iso-Britannia
duxford.iwm.org.uk

V//g8

24.5. Ilmapuolustuksen
esittelypdiva Lapin Lennostossa
Rovaniemi
www.mil.fililmavoimat/tapahtumat

25.-28.5. Kuumailmapallonlennon
SM-kilpailut

Jyvasseutu

pallo.net/sm/2006

27.5. Red Bull Air Race
Berliini, Saksa
www.redbullairrace.com

27.-28.5. Dakota Fly-in

Lelystad, Hollanti
www.aviodrome.nl

Kesakuu

3.-4.6. Biggin Hill International Air
Fair 2006

Biggin Hill, Kent, [so-Britannia
www.airdisplaysint.co.uk

3.-4.6. AIRE 06 Murcia Airshow
San Javier AB, Murcia, Espanja
www.aire06.com

4.6. Military Pageant Air Display
Old Warden, Bedfordshire, Iso-
Britannia

www.shuttleworth.org

4.-5.6. Mach 1 Air Show &
Exhibition

Punchestown, Dublin, Irlanti
www.machl.ie

10.-11.6. Slovak International Air
Display

Sliac, Slovakia
www.airshow.sk/siad2006/

11.6. Tanskan Ilmavoimien
avoimien ovien pdiva
Skrydstrup, Tanska
www.fsnskp.dk

11.6. RAF Cosford Air Show 2006
RAF Cosford, West Midlands,
Iso-Britannia
www.cosfordairshow.co.uk

16.-17.6. Hollannin Ilmavoimien
avoimien ovien pdivit
Leeuwarden, Hollanti

(Blue Angelsin ainoa Euroopan
keikka)
www.luchtmacht.nl/opendagen

18.6. Ruotsin ilmavoimien 80-
vuotislentondytds
F7-lennosto, Satends, Ruotsi
www.airshow.mil.se

23.6. Lentdjien Juhannus
Kauhava
wwuw.lentijienjuhannus.fi

23-25.6. Canadian Aviation Expo
Toronto-Oshawa, Ontario, Kanada
www.canadianaviationexpo.com

24.6.-1.7. Purjelennon 15 m ja
vakioluokkien SM-kilpailut
Rayskala

www.rayskala.com

Heindakuu

1.-2.7. Waddington International
Airshow 2006

RAF Waddington, Lincolnshire,
Iso-Britannia
www.waddingtonairshow.co.uk
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2.7. Summer Air Display
Old Warden, Bedfordshire,
Iso-Britannia
www.shuttleworth.org

6.-9.7. Taitolennon SM-kilpailut
Jami
www.bluenote.fi/utl

8.-9.7. Flying Legends Air Show
Duxford, Cambridgeshire,
Iso-Britannia

duxford.iwm.org.uk

15-16.7. The Royal International Air
Tattoo 2006

RAF Fairford, Gloucestershire,
Iso-Britannia

www.airtattoo.com

22.-23.7. Farnborough International
2006

Farnborough, Hampshire,
Iso-Britannia

www.farnborough.com

23.7. 30th Sanicole International
Airshow

Hechtel, Belgia

www.sanicole.com

24.-30.7. EAA AirVenture Oshkosh
2006

Oshkosh, Wisconsin, USA
www.airventure.org

27.-30.7. Purjetaitolennon SM- ja
PM-kilpailut

Kitee

www.ngac2006.com

29.7. Red Bull Air Race
Istanbul, Turkki
www.redbullairrace.com

Elokuu

4.-6.8. Hauho XXIV Splash In
Hauho
www.vesilento.com

5.-6.8. Kirdla Fly-in 2006
Kardla, Hiidenmaa, Viro
www.hiiumaa.ee/airport

6.8. Military Pageant Air Display
Old Warden, Bedfordshire,
Iso-Britannia
www.shuttleworth.org

10.-13.8. Ralli- ja tarkkuuslennon
SM-kilpailut

Rayskala

www.tarkkuuslento.net

12.-13.8. Air Mollis 06
Mollis, Sveitsi
www.hunterverein.com

17.-20.8. Airbourne 2006
Eastbourne, East Sussex,
Iso-Britannia
www.eastbourneairshow.com

20.8. Red Bull Air Race
Budapest, Unkari
www.redbullairrace.com

26.-27.8. Kristianstad Airshow 2006
Kristianstad, Ruotsi
www.airshow2006.com

27.8. Airday 2006
MFGS3 “Graf Zeppelin”,
Nordholz, Saksa
flugtag2006.mfg3.de

Syyskuu

2.9. Red Bull Air Race
Longleat, Iso-Britannia
www.redbullairrace.com

2.-3.9. Spitfire Anniversary Air
Show

Duxford, Cambridgeshire,
Iso-Britannia
duxford.iwm.org.uk

2.-3.9. Czech International Air Fest
CIAF 2006

Brno, Tsekki

www.airshow.cz

2.-4.9. Canadian International Air
Show

Lake Ontario, Toronto, Kanada
WWw.cias.org

3.9. Shuttleworth Pageant Air
Display

Old Warden, Bedfordshire,
Iso-Britannia
www.shuttleworth.org

9.-10.9. Airshow Grenchen 2006
Grenchen, Sveitsi
www.eac06.ch/airshow.html

13.-17.9. US National
Championship Air Races
Reno Stead Field, Nevada, USA
www.airrace.org

Lokakuu

7.10. Red Bull Air Race
San Francisco, USA
www.redbullairrace.com

8.10. Autumn Air Show
Duxford, Cambridgeshire,
Iso-Britannia
duxford.iwm.org.uk

11.-12.10. Airshow Axalp 2006
Axalp, Sveitsi
www.luftwaffe.ch

31.10.-5.11. Airshow China 2006
Zhuhai, Guangdong, Kiina
www.airshow.com.cn

Hessun tarpit:

4) Airshow Axalp (11.-12.10)
5) Red Bull Air Race

1) Kaikki Duxfordin lentondytdkset — lentokentta on jo itsessaan nahtavyys lukuisine museohalleineen
2) The Royal International Air Tattoo (15.-16.7.)
3) US National Championship Air Races, Reno (13.-17.9)
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MOTORISTIT

Paijanteen ympariajo motoristeille

Heikki Kallio

arina viime vuonna on lentomo-
Ptoristien porukan kanssa keski-
tytty pelkdstaan mopokouluun ja
varsinainen asia, mopomatkailu, on jaa-

nyt vahemmalle. Nyt korjataan tamékin
asia, eli mopokoulun sijaan jdrjestetaan

siind yhteydessa mahdollinen visiitti
IImailumuseoon Tikkakoskelle.

Kokoonnumme nelostien Mantsalan
pohjoisen liittymén kohdalla oleval-
la huoltoasemalla torstaina 18.5. kel-
lo 08.30 ja liikkeelle lahdemme kel-
lo 09.00.

Ajotapahtuma voidaan jarjestda
joko yksi- tai kaksipdivaisend, poru-
kan halujen mukaan. Kaksipdivdinen
reissu mahdollistaisi em. kdynnin
Tikkakosken museossa tai jonkin muun
vierailukohteen. Museokdynnin jal-
keen voisimme majoittua sulattele-
maan tita kulttuuriannosta jonnekin

Keski-Suomeen (saunomaan ja syo-
maan ja...)

Ajomatkaa kertyy Mantsalasta lah-
tien ja Mantsalaan palaten noin 400
kilometria jos kierraimme Paijanteen
Kérkistensalmen sillan kautta (yhden
paivan reissulla) tai noin 600 kilomet-
rid jos kaymme Tikkakoskella saak-
ka ja péristelemme hiukan muuten-
kin Keski-Suomessa (kahden paivan
reissulla).

Nayta siis olevasi tosimotoristi, eika
mikadan kioskinkiertdja, ja ilmoita ha-

lukkuutesi osallistua moiselle retkelle
minulle alla olevia yhteystietoja kayt-
taen. Ilmoita samalla omat yhteystie-
tosi (vahintadn kannykkanumero) ja
se, osallistuisitko mieluummin yhden
vai kahden péivan mittaiseen reissuun.
IImoittautumiset mahdollisimman pi-
an tai viimeistaan 11.5.

Reissu toteutetaan perinteiseen
tapaan omakustannusperiaatteella.
Marssivauhti on jonoajoon sovitettu,
sopiva nakupydrillekin, ja nopeusra-
joituksia kunnioitetaan. Varaan majoi-
tuksen ja annan ennakkovaroituksen
museolle keskitetysti, jos kaksipdivai-
nen tapahtuma enemmiston niin halu-
tessa toteutuu.

Kaikki liikennelentdjat, aktiivit ja
oloneuvokset, tydnantajaan tai am-
mattijarjestoon katsomatta: tervetu-
loa mukaan!

Yhteystiedot:
heikki.kallio@sllpilots.fi
p. 050-3611150

Talviajoharjoittelua Pertunmaalla

Harri Huikko

arikymmenta liikennelentéjaa
Pvahvistettuna parilla kabiinin

edustajalla vietti talvisen ajohar-
joittelupdivan helmikuun alussa pai-
kallisen autourheiluseuran hoitamalla
jadradalla Pertunmaalla.

Parin tunnin moottorimarssin jal-
keen tilaisuuden jarjestdja Jari Tikka
briefasi osallistujat kertomalla tilai-
suuden luonteen; ei ajeta kilpaa, ei ohi-
tella, vaan haetaan omia ja auton ra-
joja erittdin liukkaalla tuoreella jaalla.
Tarvittaessa oma rallicross spesialis-
timme Pekka Mustakallio antaa oh-
jeita halukkaille.

Tilaisuuteen toi séhkoa Metro-
Auton paikalle tuoma Subaru-mal-
listo. Tarjolla koeajoon olivat perhe-
automainen Legacy, sporttinen katu-
maasturi Forrester Turbo, rallikisois-
ta tuttu Impreza WRX seka siita kiris-
tetty Sti-versio.

b/

Niin saatiin autoletka liikkeelle.
Pehmeét lumipenkat olivat helma-
pelleille armollisia, ja pitkélld radal-
la riitti tilaa kaikille. Riemua riitti
myohdan iltapédivdan asti. Jotkut tai-
sivat kdyda tankkaamassakin valil-

1a. Huoltopisteessa lammittivat spon-
sorimakkarat ja varikkoteltta suojasi
pakkasviimalta. Yleinen mielipide oli
jadrataharjoittelun puolella; tallaista
herkkua on liian harvoin tarjolla Etela-
Suomessal!
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Neljikymmenti vuotta sitten kirjoitettu, vuoteen
2020 sijoittuva novelli on julkaistu Liikennelentiji-
lehdessii 5/1966. Olisiko tissi mielikuvitukselli-
sessa tarinassa jotain, mikd tuntuu “pelottavan”
tutulta jo vuonna 2006? Lukija pddttakoon.
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adiokonsolista kuuluva metalli-
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lennonjohtohuoneen. “Patina
New York, tdma on Finnair 301. Pyydan
puhetoistoa ja muutosta lentosuunni-
telmaan — kuuntelen.”

Hartnet, vastaava lennonjohtaja, vil-
kaisi lentosuunnitelman valvotakuva-
putkea ja tarttui mikrofooniin: “301, ta-
ma on Patina New York, lentosuunni-
telmanne on seuraava — ottakaa suunta
072 Lontooseen, lentopinta 630, ohjel-
moitu lahestyminen 63 Mike, oikean-
puoleinen holding, kiitorata 13 left.
Kosketusaika on 01.58,5 GMT. Oikea
aika 19.57, lentoaika kolme tuntia yk-
si minuutti, séd ja tuulet kuvaputkel-
la 2, kuuntelen.”

Ohjaaja toisti selvityksen ja lisasi sit-
ten: ”Kayttaisimme mieluummin rataa
13 right, jos mahdollista.” Hartnet ry-
pisti otsaansa. “Mahdotonta selvittaa,”
vastasi han. “Lufthansa 428 Brysselista
on selvitetty radalle 13 right 01.59 GMT.
Ette ehtisi poistua kiitoradalta, siksi tei-
dét on maaratty radalle 13 left — kuun-
telen.”

“Roger, kiitos,” dani vaikutti petty-
neeltd. ” Ajattelimme vain sddstaa rul-
lausaikaa. Kaikissa suuntahyrrissd nor-
maali kierrosluku, mittarit ok, valvon-
tavalot vihreita — kuuntelen.”

Hartnet kdantyi saatopoytansa puo-
leen ja painoi nappulaa, ja vihreén va-

2/2006

lon sytyttya han sanoi: " Teidat on kyt-
ketty lentoonldhdén ja alkunousun val-
vontayksikkdon. Seuraan lahtoanne
ala- ja keski-ilmatilassa. Hyvaa mat-
kaa!”

Hartnetin ja ohjaajan keskustellessa
keskenaan oli valvontahuoneeseen saa-
punut Ralph Snead, seuraavaan vuo-
roon saapuva lennonjohtaja, ja seisoi
nyt ovensuussa kuunnellen. Molemmat
miehet kddntyivat kohti vasemman-

puoleista seindd, missa oli kentdn puo-
lihdmarassa valaistuksessa kimmeltava
karttakuva. Pienoislentokoneen muo-
toinen valomerkki lahti liikkeelle yh-
della kiitoradalla. He seurasivat sita
kunnes se irtosi kentasta ja kaarsi suun-
taan 072 aloittaen nousun. Tasmalleen
kolme tuntia ja yksi minuutti my6hem-
min se koskettaisi kiitoradan 13L pin-
taa Lontoon Heathrow’n lentoasemal-
la koneessa olevan inertiajérjestelman
ja automaattisen ohjausjérjestelman
erehtymaéttomasti opastamana, ja sen

myoOhastyivat
nelja minuuttia

— Jannityskertomus vuodelta 2020

laskeutumista ohjaisi Lontoon eraas-
sé pienessd huoneessa oleva tietoko-
ne, samanlaisessa huoneessa kuin t&-
ma ndin New Yorkissa.

Hartnet kdannahti valvontakonso-
lin puoleen, nojautui taaksepdin mu-
kavassa tuolissaan ja sytytti savuk-
keen. “Haluatko savukkeen, Ralph?”
kysyi hédn ojentaen savukepakkastaan
Sneadia kohti. ”Kiitos ei,” vastasi toi-
nen. “Tupakointi saa minut hermos-
tumaan, ja minusta tuntuu, ettd olen
aivan tarpeeksi hermostunut yhden
illan edestd jo nyt.”

”"Hermostunut, mutta miksi?” ky-
syi Hartnet silmadillen tutkivasti nuo-
rempaa miesta.

”Noo — kun tulin sisdan kuulin si-
nun puhelevan jotain ohjaajalle,” Ralph
naurahti kuivasti. “Etkohén tieda yh-
td hyvin kuin minakin, ettd on kiellet-
ty antamasta audioita paitsi hatatapa-
uksissa. Enkd miné ole vield nahnyt
tilannetta, jota DINA ei olisi pystynyt
hoitamaan. Olen aina ollut sita miel-
td, ettd on ajan tuhlausta jutella lento-
koneiden ajajille.”

Hartnet oli vastaamaisillaan, mut-
ta muutti sitten mielensa. Snead oli 0i-
keassa, ainahan han tuhlasi viisitois-
ta tai kaksikymmenta sekuntia liiken-
nelentdjien tai sotilasohjaajien kanssa
puhumiseen, kun hénen olisi tarvin-
nut vain napsauttaa paalle automaatti
ja koneyksikko olisi antanut suoraan
vastaukset. Han silmaili hellasti suur-
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ta keskuslaskijaa, DINA:a kuten si-
td nimitettiin — sen virallinen nimi oli
DIGITAL INTEGRAL NAVIGATION
AID. Tarkkuuslennot mihin tahansa
maailman kolkkaan olivat mahdollisia
niiden tietojen perusteella, jotka oli tal-
letettu tdimén tietokoneen muistiin. Se
tarkisti koneitten saavutusarvot, pai-
not, lentoajat, polttoainevaatimukset
—jokaisen koneen joka pyysi selvitys-
ta, vertasi ndita lukuja tuhansien muit-
ten samaa reittivalid tai samoilla alu-
eilla lentdvien koneiden tietoihin, sit-
ten se kombinoi tdman tietoaineksen,
analysoi sen ja vertasi sitd automaat-
tisten maa- ja satelliittiasemien anta-
miin sdatietoihin. Nopeasti tarkistettu-
aan tiedot ne sitten syotettiin lahesty-
miset suunnittelevalle ja ohjelmoival-
le PAT-asemalle maarakentalla (PAT
tuli sanoista PRINTED APPROACH
TAPE). PAT-asemalla syntyi kullekin
koneelle oma reiitetty lahestymislevy,
jotka asettuivat automaattisesti jonoon
tietokoneen kiskolle ja ohjasivat kukin
vuorollaan oman koneensa erehtymat-
td maahan. Koko jarjestelma tunnet-
tuun nimelld PATINA, lyhennys sa-
noista PRINTED APPROACH TAPE
INTEGRAL NAVIGATION AID.

Vanhaa koiraa ei voi opettaa istu-
maan, ajatteli Hartnet. Hanen lennon-
johtajan uransa ulottui niihin péiviin,
jolloin ainoa tapa saada koneet turvalli-
sesti alas oli puhua ne alas. Puhuessasi
niitd sisdén, silmat jannittyneina seu-
raamaan pientd tutkakaikua, niin tie-
sit, ettd jossakin sielld ulkona sumus-
sa ja sateessa pimedssd yOssa olivat
ohjaajat ja matkustajat ja riippui si-
nusta paasiko kone sisdan vai vetiko
se ylitse. Tuntui, kuin todella tekisit
jotakin kun toit heitd sisdan siihen ta-
paan. Siita johtui, ettd han tunsi suu-
rempaa kiintymystd noihin ohjaamos-
sa oleviin poikiin kuin Snead. Snead
oli tullut lennonjohtohommiin vasta
sen jilkeen, kun PATINA-systeemi jo
peitti koko maapallon.

Sneadia ei toki voinut moittia lii-
kaa. Han uskoi, ettd kone kykeni hoi-
tamaan joka tilanteen. Yleiso4 oli pal-
veltava, ja yleiso odotti, ettd lentolii-
kenne kulki sekunnilleen.

Miten helppoa olikaan unohtaa mie-
het, jotka olivat tehneet tdiman mah-
dolliseksi, ajatteli Hartnet sormeillen
lasista paperipainoa tyopoydallaan.
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Pyoredn lasin sisddn oli upotettu ku-
va hymyilevasta lentdjasta painepu-
vussa. Lasikiekon reunaan oli kaiver-
rettu: ”Komentaja Kirk Conway, USN,
sen Douglas A7D-koneen ohjaaja, jo-
ka suoritti ensimmaisen non-stop-len-
non maailman ympari PATINA-jarjes-
telman turvin toukokuun 30. péiva-
na 1982.” Jarjestelmén erdan yksikon
valmistajatehdas oli jakanut ndita pa-
peripainoja muistoksi suuren lennon
jalkeen.

Hartnet asetti paperipainon takai-
sin paydalle ja tyonsi itsensd kauem-
maksi valvontapoydasta. “Se on sinun,
Ralph,” hédn sanoi. ”Valvontaputki on
viritetty alailmatilaan niin ettd naet mi-
ta sielld on tekeilld, automaattinen len-
toonldhto- ja laskujérjestelméa on toi-
minnassa ja masiina kehraa kuin kis-
sa.” Han nousi ylos ja kdveli huoneen
poikki kurkistaen yohon. Sade piiska-
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si lasia ja vesijuovat roiskahtivat ldhes
vaakasuoraan. Tallaisena yona olisi
noina vanhoina pdivina ollut todella
huolia, hén ajatteli palaten keskem-
malle huonetta.

Haén oli jo melkein ovella kun se ta-
pahtui. Valtavan keskuslaskijan tasai-
nen surina ja naksutus muuttui akkia
kimeéksi piipitykseksi. Hartnet pyo-
rahti kohti valvontapaneelia ja hdnen
silménsa etsivat vilkkuvaa punaista va-
loa joka tarkoitti vaaraa. Sdatopoydan
adressa ollut Snead kaannahti hankin.
Kuumeisesti han vaihtoi kanavalta toi-
selle etsien alue alueelta mahdollisen
héirion aiheuttajaa. Kytkimen naksah-
taessa yldilmatilan huomasivat molem-
mat miehet vilkkuvan punaisen varoi-
tusvalon, joka kertoi, ettd ylailmatilassa

oli kone, joka oli vaikeuksissa.

”"Maaérita sen asema”, sanoi Hartnet
tyynesti. “Mina kdyn ldpi DINA:n ja
tutkin, mika vika on kysymyksessa.”

Sneadin pydrittdessa kahta suun-
timapyorda Hartnet painoi DINAm
sdatopdydan oikeassa reunassa ole-
vaa ”ldentity”-nappulaa ja kdansi
”Transmit monitorin” kytkinta. Taten
hén saisi automaattisesti selville koneen
tunnuksen ja kaikki sen lahettdmat vies-
tit tulisivat syGtetyiksi suoraan keskus-
laskijaan, jolloin korjausmittaukset al-
kaisivat automaattisesti. Seuraavassa
hetkessa alkoi reikdnauha naksahdel-
la ulos koneesta. Hartnet luki siita aa-
neen: “Koneen kutsu Navy Rocket
310785, tyyppi F4] ”Sundagger”, oh-
jaaja R. B. White ltn. USN, lahtokent-
td USS Forrestal, asema 78 NM suun-
ta 280 Oahusta T.H., maarakentta USS
Defender, asema 65 NM suunta 035
Norfolkista, rutiini-PATIN A-lento —
ei pitanyt laskettua suuntaa ei pitanyt
annettua korkeutta — ei reagoinut va-
roitusvaloon — todennakdisesti suun-
tahyrrayksikko inoperative”.

”Saitko jo hdnen asemansa?” kysyi
Hartnet nopeasti.

“Juuri nyt han on suoraan etelaan
Buffalosta, pinnalla 820", Snead vastasi.
“Han muuttaa suuntaansa niin usein
ettd hanta on vaikea seurata. Ohjaajan
on oltava tiedoton, silla muuten héan oli-
sijo kutsunut meita. Nadyttaa siltd kuin
olisi jo lilan my6héistd meidéan tehda
mitdan hanen hyvakseen. Parasta pai-
naa katapultti-istuimen hétélaukaisijaa
ja pamauttaa hanet ulos sieltd.”

Tama oli melkeinpé ainoata mitd
he voisivat tehda tdlld hetkelld — pai-
naa “Emergency Eject”-kytkinta ja an-
taa DINA:n hoitaa loput. Se pelastaisi
ohjaajan — mutta kone tuhoutuisi. Ja
entd jos se putoaisi johonkin asutus-
keskukseen...

”"Mina kutsun hanté ensin yhden
kerran”, sanoi Hartnet tarttuen mik-
rofoniin ennen kuin Snead ehtisi pan-
na vastaan. "Navy Rocket 0785, Patina
New York kutsuu, kuuletko minua
Navy Rocket, Patina New York kut-
suu — kuuntelen.”

Hiljaisuus. Sahkokellon surina tun-
tui voimakkaammalta kuin tavallises-
ti kun he odottivat. Minuutti kului ja
Hartnet kutsui uudelleen. Ei viela-
kaan vastausta. Hartnetin kasi litkkui
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kohti saatopoytad, katkaisi varmistus-
langan ja nosti punaisensuojakannen
heittoistuimen hatalaukaisijanappu-
lan paalta.

” Asema joka kutsui 0785:ttéd — tois-
takaa, kuuntelen.”

Vastaanottimesta kuuluva déni sai
miehet kavahtamaan pystyyn. Hartnet
tarttui lujasti mikrofoniin uudelleen.
”Navy 785, Patina New York kutsuu,
selvittdkda hatdtilanteenne laatu!
Olemme valmiit avustamaan — kuun-
telen!”

”En ole tehnyt ilmoitusta mistadn
hatatilanteesta”, aani vaikutti artyneel-
td. ”Ei mitdan hatad tadlld ylhaalld, jo-
ta en voisi hallita.”

”Valvontavalomme osoittavat, et-
td olette pois suunnasta ja korkeudes-
ta, onko inertiajarjestelméanne inope-
rative?”

” Affirmative”, sanoi 4ani vastaan-
ottimessa. ”Se ei toiminut oikein niin
ettd kaansin sen off.”

”Syttyikod vianilmaisinvalo?” ky-
syi Hartnet nakymattomalta puhujal-
ta. "Negative”, artynyt savy kuulsi jal-
leen dénesta. ”Tutka osoitti minun ole-
van St. Louisin yldpuolella, mutta pai-
kansin varmasti Memphisin kaupun-
gin pilvessa olleesta aukosta. Tunnen
alueen kuin omat taskuni. Tuolla on
toinen aukko pohjoisempana. Pystyn
paikantamaan uudelleen muutaman
minuutin kuluttua. Kutsun teita sit-
ten, out.”

Kaksi miesta tuijottivat toisiaan epa-
uskoisina. Tama ei voinut olla totta. Ei
endd nykyaikana! Lopulta Snead pu-
hui. “Kaikista typeristd, idioottimaisista
asioista joita milloinkaan olen kuullut,
tama on pahin!” Héanen katensa kos-
ketti pakkolaukaisijaa. Hartnet tart-
tui hdnen ranteeseensa ja tempaisi ka-
den sivuun.

”Mitd aiot tehdd?” kysyi Snead epa-
uskoisen ndkoisend. “Etko tajua, ettd
et voi saada hénta paikallisliikenteen
lavitse, ja vaikka hén kytkisi suunnis-
tuskytkimen jalleen paalle, ei hanelld
ole kylliksi polttoainetta pysyakseen
ilmassa niin kauaa, ettd DINA ehtisi
analysoida hénet takaisin muuhun lii-
kenteeseen ja alas nykyisestd asemas-
taan? On lilan myohadista tehdd mitaén,
usko minua!”

Hartnetin silmat siirtyivat nopeas-
ti valvontapaneelilta seinélla olevaan
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kelloon. Valvontanauha osoitti Rocket
0785:ssd olevan jaljella viiden minuu-
tinpolttoaine, sen olevan pinnalla 720
ja laskeutuvan yha alemmaksi. Akkid
hénen katseensa osui pyoredan pape-
ripainoon. Oli yksi mahdollisuus tu-
hannesta, ettd hanen ajatuksensa on-
nistuisi. 0785 tuli jélleen déneen.
”Patina New York, olen pilvessa ole-
van aukon yldapuolella — mutta en née
valoja. Tuntuu kuin olisin kuitenkin
eksynyt. Mitka ovat ohjeenne?”

van finaalissa ldahialueella ja kahden
olevan aloittamassa loppuldhestymis-
taan pinnoilla 50 ja 70. Nyt tai ei kos-
kaan. Huolellisesti Hartnet asetti lasi-
sen paperipainon paperilehtion paal-
le ja piirsi siihen ympyrén. Sitten han
kdantyi valvontapdydan puoleen, jossa
PAT:in laskemat ja lavistamat kunkin
koneen ldhestymisohjelman sisaltavat
levyt olivat rivissa kuin danilevyt sai-
lytystelineessdan. Han odotti kunnes
finaalilla ollut kone kosketti maata ja

”Pida hanta ddnessa”, maarasi
Hartnet, ”ota radio- ja tutkasuunti-
mat, ohjaa hanet kohti Floyd Bennetin
lentoasemaa ja kdske hanen laskeutua
alemmas. Hanen allaan ei ole muuta
liikennettd, ennenkuin hin osuu len-
topinnalle 500.”

Haén kiirehti tietokoneen takana ole-
vaan huoltokédytdvaan ja otti pois me-
tallisen suojakannen alkaen tutkia mo-
nimutkaisen laskijan kytkentédkaaviota
ja virtapiireja. Hinen ohimoillaan hel-
meili hiki kun hén nopeasti seurasi au-
tomaattisen ryhmitysvalvontayksikon
jaldhestymislaskijoiden valisia kytken-
toja. “Kultaseni”, han mutisi. ”"Emme
ole milloinkaan aikaisemmin pyyta-
neet sinulta mitdéan sellaista kuin nyt
aiomme. Kun annan kaskyn, ole kiltti
alaka petd meita!”

Sitten han kytki lahestymislaskijan
ryhmityksenvalvontayksikkoon yli-
maadraisella sahkojohdolla, luki lyhy-
en rukouksen ja palasi valvontapoy-
dén ddreen, jossa Snead jatkoi puhu-
mistaan 0785:n kanssa.

”"Miké on hdnen asemansa nyt,
Ralph?”

”Menee lapi pinnan 600, suunta 205
Floyd Bennetiin”, Sneadin &éni tuntu
olevan lahelld paniikkia. “Han ei iki-
na selvia siita!”

” Anna hanelle suuntia, mina vaih-
dan alailmatilan hetkeksi valvontaku-
vaputkelle.”

Alaskaala osoitti yhden koneen ole-

tarttui sitten lujalla otteella levyjonoon
pysayttden sen liikkeen hetkeksi tieto-
koneen syottokiskolla. Ndin vapautu-
neeseen rakoon han sujautti kirjoitus-
lehtion ympyroineen. Lehtio laskeu-
tui DINA: lukuyksikon telineeseen
ja valtavan laskijan valokennot pyyh-
kivat yli lehtion kuin herkat sormet.
Mikrofooniin héan sanoi: ”Kaikki ko-
neet Patina New Yorkin ohjauksessa —
seuraa vasemmanpuoleinen holding,
ympyran muotoinen —neljan minuutin
ajan —nykyinen korkeus — tdma on ha-
tatilanne — toistan — hatatilanne!”

Pienessa huoneessa pdasi helvetti
valloilleen. DINA kiljaisi kuin haavoi-
tettu naarasleijona. Lampdlaukaisijoita
pomppasi ulos ja sulakkeita suli, va-
roituskellot alkoivat soida ja kaikkial-
la valvontakonsolilla vilkkuivat pu-
naiset halytysvalot. ”Voi luoja!” raak-
kui Snead surkealla dédnelld. “Puhu!”
huusi Hartnet DINA:n metelin ylit-
se.”Jatka puhumista! Puhu kone alas!
Tama pienokainen kylla rauhoittuu,
kunhan annamme sille minuutin sel-
vita shokista.”

Joidenkin sekuntien kuluttua alkoi
meteli huoneessa vaimentua. DINA
asettui hiljaiseen joskin kiireiseen ja
levottomaan “jauhavaan” olotilaan ja
punaiset valot sammuivat yksi toisen-
sajalkeen. Valvontakuvaputkesta saat-
toi nahda kaikkien koneiden kierta-
van tasmallistd ympyraa kaartonopeu-
della yksi ja puoli astetta sekunnissa.
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Muistilehtioon piirretty ympyranmuo-
toinen kynanjalki ohjelmoi tasmallisen
ympyranmuotoisen lentoradan kaikil-
le muille koneille paitsi yhdelle, Navy
Rocket 0785:1le. Sitd pystyttiin valvo-
maan vain radiolla.

”Vaihda keski-ilmatilaan, Ralph,
meilld on vajaa nelja minuuttia aikaa
hanen alas saamisekseen.”

Mutta Snead oli aivan poissa tolal-
taan. Hanen silmansa tuijottivat jayk-
kina valtavaa laskijaa kasvot valkoisi-
na kuin kitti. Hartnet tempaisi hanelta
mikin ja naksautti tutkan keskiskaalal-
le. Yksindinen piste paikallaan kierta-
vien koneiden keskelld meni parhail-
laan lapi pinnan 560.

”Navy nolla seitsemén kahdeksan
viisi tassd Patina New York. Alkéé kui-
tatko seuraavia ohjeita. Noudattakaa
annettuja suuntia ja korkeudenmuutos-
kaskyja valittomasti. Yritan tuoda tei-
dét paikallisliikenteen ldvitse laskuun
New Yorkin Kennedyn lentokentille.
Kaartakaa vasemmalle suuntaan yksi
yhdeksan nolla, lisdatkda vajoamisno-
peus kuuteentoistatuhanteen jalkaan
minuutissa...”

Aivan kuin ndkymattomaan lan-
kaan sidottu heiluri, liikkkuva piste oh-
jautui paikallaan kiertavan liikenteen
ympdri, ohitse ja alle. Polveillen sinne
tdnne kuin pisara elohopeaa valopis-
te laskeutui yha alemmas skaalalla. K
ahdessakymmenessatuhannessa jalas-
sa Hartnet kddnsi tutkan alailmatilan
skaalalle. Satakahdeksankymmenta..
satakuusikymmenta... nyt ohitettiin
pinta satakaksikymmenta. Jyrkahko
kaarto pinnalla 80 toi koneen ohi liiken-
teesséd olevan tungoskohdan ja pinnal-
la 40 se ohitti viimeiset kaksi rengasta.
Hartnet antoi mdardyksen nopeuden
pienentamisestd ja laskucheckauksen
aloittamisesta, seurasi sen nopeuden
asteittaista pienentymista ja opasti sen
laajaan kaartoon suoraa loppulédhesty-
mistd varten. Liikkuva piste ylitti kiito-
radan kynnyksen ja kosketusvalo syttyi
DINA:n valvontakonsolilla. Hartnetin
katse kiinnittyi seinélld olevaan kel-
loon. Tasan nelja minuuttia.

Nopeasti han vetdisi muistilehtion
koneistosta ja paasti ldhestymisohjel-
malevyt takaisin syottokiskolle. DINA
mukautui heti normaaliin klikkaavaan,
surisevaan sointiinsa. Kaikki oli ohit-
se. Han tunsi itsensa tdysin hervotto-
maksi kun han nojautui valvontapdy-
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tda vasten ja jannityksen dkkindinen
laukeaminen sai hanen polvensa lyo-
maéan loukkua poydan alla.

”Kasitdtko, mita olet tehnyt?” Adni
hanen kyynarpaansa lahella oli kuis-
kaus, pidatetty ja vapiseva, kuin mie-
hen joka on herdnnyt hirvedsta paina-
jaisunesta. ”Olet aiheuttanut jokaisel-
le liikkennekoneelle New Yorkin alu-
eella neljin minuutin myohistymisen!”
Sneadin dani kohosi kirkunaksi. ”Onko
sinulla pienintdkdan kasitysta mita se
maksaa lentoyhtioille? Kuinka moni ih-
minen tulee viemé&an asian oikeuteen?
Summat tulevat liikkumaan biljoonis-
sa! Ja se tapahtui, kun mina olin vas-
tuussa lennonjohdosta”, dani katkesi
nyyhkytykseksi.

“Minghan otin valvonnan ja vastuun
sinulta, etkd muista?” sanoi Hartnet
valittamatta kdantya haneen péin.
”Sinulla ei ole mitdan sen kanssa te-
kemista mitd tapahtui.”

”Niin” Se on totta! Siné otit valvon-
nan!” Snead ei kyennyt salaamaan hel-
potusta, joka korvasi epatoivon vaiker-
ruksen, “mina halusin painaa nappu-
laa mutta sind et sallinut minun teh-
da sitd. Sanoin jo aikaisemmin sinul-
le, ettd joutuisit vaikeuksiin kun puhe-
let lentdjille. Mita tapahtuisi, jos joka
kerta menettdisimme nelja minuuttia
kun joku taulapaa erehtyy tuolla yl-
haalla? Ja tiedatkd mita? Olen varma
ettei tuo kaveri edes valita siitd, mita
teit hanen hyvikseen. Menen takuu-
seen, ettd juuri nyt han ei 16yda sano-
ja onnitellakseen itseddn siitd minka-
lainen dssa han on!”

Hartnet ei enda kuunnellut. Miksi
hén otti sen riskin minka oli ottanut?
Hén oli pannut joukon ihmishenkia
vaaralle alttiiksi — se ei vield ollut tul-
lut Sneadin mieleen, mutta ei luon-
nollisestikaan jaisi huomaamatta tut-
kijoilta. Oliko hén tehnyt sen saadak-

seen viela kerran tuntea sita yhteen-
kuuluvuuden tunnetta, joka pitkdan
oli jadanyt saavuttamatta? Oliko jarke-
vaa keskittya tuohon yhteen ohjaajaan,
joka yllytti hdnet ottamaan riskin, joka
olisi voinut merkitd katastrofia? Ja jo-
ka maksoi héanelle hanen ty6paikkan-
sa — hédnen ei kannattanut yrittaa pet-
tda itsedan, hanen tyonsa lennonjoh-
tohommissa paattyi kylla tahan. Oliko
hén loppujen lopuksi epasopiva, kun
hén yritti todistaa, ettd yksilolliselld
ajatuksella olisi viela sijaa koneiden
aikakaudella?

Yhdesta asiasta han oli ylpea. Han
oli todistanut, ettd laskijaa saattoi raa-
kata melkoisesti sen menettamatta il-
matilan valvontaa. DINA - se tiedettiin
nyt — DINA oli karski ja sitked. Tama,
jarkeili Hartnet itsekseen, oli hanen ai-
noa puolustuksensa. Tutkijalautakunta
jauhaisi sen silpuksi viidessa minuu-
tissa.

Sneadin &déni toi hanet takaisin ny-
kyisyyteen. ”Lentoyhtididen miehet ja
tutkintalautakunta on tdalla milla het-
kella tahansa”, oli han sanomassa, "ja
minun on kerrottava heille totuus tés-
ta kaikesta. Ymmarrat kai, ettd en voi
kertoa heille mitdan, mika on valhet-
ta ja minka he epailemattd saavat heti
selville ja mika vain vahingoittaa mei-
td molempia...”

”Ei, Ralph, et voisi tehda sellaista.
Todennéakdisesti he haluavat kuulus-
tella minua varhain huomisaamuna

raskaiden askelien
n portaita. Kun |
anneet kuulumasta,
dn pOydédn #dareen Ji

taa ranorttiaan.

tastd jutusta, niin ettd on kai parasta
ettd ldhden nyt.” Hartnet nousi ja ka-
veli kohti ovea.

Snead aikoi vield sanoa jotakin, mut-
ta ovi oli jo sulkeutunut, ja niin han
vain seisoi siind kuunnellen raskaiden
askelten laskeutuvan portaita. Kun ne
olivat lakanneet kuulumasta, kiiruhti
héan poydan &dreen ja alkoi kirjoittaa
raporttiaan.
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LYHYESTI MEILTA JA MUUALTA

Airbus paatti muuttaa A350:n
ohjaamon rakennetta

irbusin paatos muut-
taa suunnitteilla ole-
van A350:n ohjaa-

morakenne tehtaan toisen
uutuuden, A380:n kaltaiseksi
viivyttaa A350:n kayttoonot-
toa ainakin puolella vuodella
alkuperaisestd aikataulusta.
Koneen kayttoonottopaiva-

madrd on nyt vuoden 2011
puolella, noin kolme vuotta
pahimman kilpailijan, Boeing
787:njélkeen. Airbusin edus-
tajan John Leahyn mukaan
pddtos luopua aiemmasta
suunnitelmasta tuoda ko-
neeseen “jalostettu” A330-
koneen ohjaamorakenne joh-

tui vaikeuksista sovittaa uu-
den sukupolven jarjestelmat
vanhaan ohjaamosuunnitte-
luun. Leahyn mukaan paatos
ei kuitenkaan tule estamaan
A330- ja A350-koneiden yh-
teista tyyppikelpuutusta oh-
jaajille.

“"A350 tulisi suunnitella uudelleen”

iime kuussa Inter-
national Lease Fi-
nancen (IFLC) joh-

taja Steven Udvar-Hazy ai-
heutti kohua esittamallg, et-
td A350-koneen suunnittelu
edustaa jo tdssa vaiheessa
vanhentunutta teknologiaa
ja ettd Airbusin tulisi pikai-
sella aikataululla suunnitella
kone merkittavilta osiltaan
uudelleen voidakseen kil-
pailla Boeing 787:n kanssa

Airbusin markkinointip&al-
likko Colin Stuart kuiten-
kin tyrmasi esityksen. Han
kertoi Airbusin pysyvan ny-
kyisessd suunnittelussa ja
muistutti A350:n olevan ta-
manhetkisessa kehitysvai-
heessa suositumpi verrattu-
na Boeing 787:n vastaavaan
vaiheeseen.

Airbus on kuitenkin yha
kovenevan paineen alla.
Huhtikuun alussa Singapore

Airlinesin toimitusjohta-
ja Chew Choon Seng liittyi
Udvar-Hazyn rintamaan
ja ilmoitti, etta A350 tulisi
suunnitella tdysin uudel-
ta pohjalta, eikd modifioida
vanhoja, jo olemassa olevia
konetyyppeja. SIA ilmoitti
myos valitsevansa uuden ko-
netyyppinsa toukokuun ai-
kana. Kalkkiviivoilla ovat
"“tietenkin” B787 ja A350.

Intian APIS:
vastuullinen

voimaan tulevan paikal-

lisen APIS-jarjestelman
vaatimukset lentoyhtioita
ja lentdjida kohtaan ovat saa-
massa hieman helpotusta.
Kysehédn on jarjestelmasta,
jossa lentoyhtioita velvoi-
tetaan toimittamaan maan
viranomaisille koneissaan
saapuvien matkustajien hen-
kilotiedot jo koneen lahties-
sa. Nain helpotetaan viran-
omaisten mahdollisuuksia
profiloida ja seurata maa-

Intiassa kesdkuun alussa
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Kapteeni ei

han saapuvia matkustajia.
Uudessa versiossa, jonka
Intian siséministerio julkis-
ti hiljattain, maa on luopunut
osasta niita vaatimuksia, jot-
ka se viime vuonna julkisti
jarjestelman kayttoonotosta
ilmoittaessaan. Se mm. il-
moitti pitdvansad koneluetta-
van passin magneettiraidan
sisdltamia tietoja riittdvina.
Meille lentajille tarkeimpa-
na asiana Intia ilmoitti, et-
tei koneen kapteenia pideta
endd vastuullisena tietojen

€Nnad

toimittamisesta vankilatuo-
mion uhalla. Nyt vastuulli-
seksi nimetdan lentoyhtion
paikallinen edustaja, jonka
kohdalla sanktiouhka kui-
tenkin toistaiseksi sdilyy.
Mm. IATA, ECA ja IFALPA
protestoivat viime vuonna
voimakkaasti Intian APIS-
suunnitelmia vastaan ja il-
moittivat mahdollisuudes-
ta jopa lopettaa lentdminen
Intiaan, jos jarjestelma otet-
taisiin kayttoon alkuperai-
sessd muodossaan.

Joksa kysyy —
Kymmenen kovaa

Kysymykset:

1. Mika oli v. 1954
Valmetin esitteleman
suomalaisen liikenne-
lentokoneen nimi?

2. Kuka jai Aero
Oy:sta ensimmaisena
elakkeelle?

3. Milloin lennettiin
ensimmainen
suomalainen charter-
lento Kanarialle?

4. Montako mootto-
ria on B-52 -pomma-
rissa?

5. Venadldiset kopioi-
vat “sotasaaliksi” saa-
miaan Superfortress
B-29 -koneita, mika
tuli niiden tyyppimer-
kinnaksi?

6. Mika "otus” saatte-
li koneita takavuosina
Oulun kentalla?

7. A6M Reisen tunne-
taan myos toisella ni-
mella. Milla?

8. Radar, mista ve-
kottimen nimi tulee?

9. The last man on
the moon (toistaisek-
si). Kuka?

10. Milta kentalta
Charles Lindbergh
starttasi kohti
Pariisia?

Vastaukset seuraavan
sivun alalaidassa!l

Jouko “Joksa”
Lankinen on Finnairin
A320-kapteeni.
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IN MEMORIAM

In memoriam
— Ismo Kuosmanen

lakkeelld ollut liiken-
Enelentéij'ai ja lento-

kapteeni Ismo “Ina”
Kuosmanen menehtyi ko-
tonaan Imatralla 7.12.2005
juuri taytettyaan kuusikym-
mentd vuotta. Vaikea ja har-
vinainen tauti mursi vant-
teran voimapussin.

Ismo syntyi Tampereella

2.12.1945. Koulun héan ka-
vi Imatralla ja kirjoitti ylioppilaaksi Vuoksenniskan
Yhteiskoulusta 1966. Lukion aikana Ismo osoittau-
tui monipuoliseksi urheilijalahjakkuudeksi. Han oli
monissa lajeissa hyva, varsinkin telinevoimistelu oli
yksi mieluisimmista. Imatralla alkoi Ismon alamaki-
hiihdon harrastus. Slalomissa hén oli pitkdan kan-
sallisella huipputasolla. Kouluaikana Ismo oli my®&s
innokas partiolainen. Etenkin partiotaitokilpailut oli-
vat hdnen alaansa.

Ismon ilmailu-ura alkoi 1966 LntUK 38:1la ja
jatkui varusmiespalvelun jalkeen Finnairissa.
Peramieskurssin jalkeen nuori liikennelentdja aloit-
ti “kylki edellda” lentamisella DC-8:ssa ja siitd edel-
leen Caravellessa, Convairissa jne. Hanen viimeinen
vakanssinsa Finnairissa oli MD-11-kapteenina. Han
vaikutti myos SLY:n valtuustossa ja hallituksessa.
Elakkeelle jadtyaan, vuonna 1999, Ismo vietti suurim-
man osan vuodesta Teneriffan lammassa.

UK:n aikana Ismo paasi “Jumpalle”, aloitti opis-
kelut ja saattoi ne paatokseen lentotyon ohella val-
mistuen voimistelun opettajaksi.

Ismo oli Finnairin Pujottelijoiden, FIPU:n, perusta-
jajasen. Han oli my®s yksi sen kantavia voimia mel-
kein koko uransa ajan. Han saavutti lukuisia voittoja
kansainvalisissé lentoyhtididen kisoissa sekd henkil6-
kohtaisissa ettd joukkuelajeissa. Han innosti ja opas-
ti useita kollegojaan tahan hienoon urheilumuotoon.
Urheilusukellus, purjehdus ja golf kuuluivat myos
Ismon harrastuksiin.

Yhdessi Riitta-vaimonsa kanssa he kasvattivat kak-
si hienoa poikaa, jotka jatkavat ilmailua yhtiéssam-
me. Sotilasarvoltaan Ismo oli kapteeni.

Ismo oli kollegoiden keskuudessa hyvin pidetty.
Hén oli empaattinen, seurallinen, avulias ja tarpeen
tullen tiukka paéllikko. Menetimme hienon ihmisen,
hyvéan ystdvan ja kollegan aivan liian varhain.

“Blue skies,

smiling at me.

Nothing but blue skies do I see.”
-Irving Berlin

7.

Salibandyhopeaa!

aaliskuun 25. pai-
vana pidettiin il-
mailualan 13 jouk-

kueen salibandyturnaus.
Turnauksen voiton vei len-
nonjohtajien joukkue, jolle
joukkueemme hévisi tiukan
ti. Joukkueessamme pelasivat
(kuvassa vasemmalta ylhaal-
té alkaen): Jani Parviainen,
Jukka Saloheimo, Mikko
Laukkanen, Lasse Manty-
nen, Tomi Jalonen, Jussi
Ekman, Riku Krook, Sampsa
Rinne, Eetu Kaukoniemi,
Tommi Naumanen, Antti
Holopainen, Harri Krogerus,
Pekka Lehtimadki ja maali-
vahti Ilkka Tynkkynen.

Tuomarina toimi mm. kolle-
gamme Lauri Soini (ei kuvas-
sa). Joukkue haluaa kiittaa
Lentotoimintaryhmaa saa-
mastaan tuesta.

Porukkaan mahtuu mu-
kaan treenaamaan aina tors-
taisin klo 12 Hakaniemen
Arena Centerin kakkos-
kentédlla (http://www.are-
nacenter.fi/?id=hakaniemi).
Pelit jatkuvat ainakin 20.4.
asti ja pidempaankin, jos
intoa ja porukkaa riittaa.
Ensimmainen kerta ei mak-
sa mitaan.

Lisatietoa antavat visa.
hietalahti@welho.com tai
jussi.ekman@sllpilots.fi

1. Puhuri

Laitinen)
5. Tupolev Tu-4
7. Mitsubishi Zero

9. Eugene Cernan
10. Roosevelt Fieldilta

Joksa kysyy — Vastaukset:

2. Kapteeni Rudolf Gottsschalk 20.06.1932

3. 16.12. 1956 (Karhumaen DC-3, Kapt. Martti
4. 8 kpl (P&W J57 variantteja)

6. Kaakkuri (Gavia stellata)

8. Radio Detecting And Ranging
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KAYyTTOAUTO

Alajarvi | Alavus | Jyvaskyla | Kauhajoki | Kokkola | Narpi6 | Seindjoki | Tampere | Vaasa | www.kayttoauto.fi

...enemman kuin autokauppa!




Uusi BMW 3-sarja

Ajamiseniloa

Tila ei ole taidetta.

Taidetta on se, kuinka tila kaytetaan.

Uusi BMW 3-sarjan Touring.

1385 litraa on tila. Kun tila saa muodon erittain jaykalla
coupémaisella korilla, johon yhdistetdan urheilullinen alusta,
tehokkaan taloudellinen Valvetronic-moottori, 6-vaihteinen
vaihteisto, takaveto, dynaaminen DSC-ajovakaudenhallinta-
jarjestelma ja runflat-renkaat, syntyy tilankaytén uusi taidon-
nayte — uuden sukupolven BMW 3-sarjan Touring.

BMW 3-sarja alk. 36.700 € + toimituskulut 600 € = 37.300 €. BMW 318i Touring alk. 38.950 € + toimituskulut 600 € = 39.550 €.
Kayttoetu alk. 580 €/kk, vapaa autoetu 740 €/kk. Kulutus- ja paastélukemat: EU-urb 10,8, EU-xurb 5,7, EU-comb 7,6 CO2 182. Kuvan autossa erikoisvarustelu

Luomannotko 7, 02200 Espoo Mekaanikonkatu 9, 00880 Helsinki

Laakkonen Espoo Vaihde puh. (09) 5407 4500 Laakkonen Helsinki Vainde pun. (09) 5407 4700
www.laakkonen.fi www.laakkonen.fi




