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edusta Suomen Lentajaliitto ry:n
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nan ilmaisee lehdessa ainoastaan
Suomen Lentajaliitto ry:n puheen-
johtaja.

Kannen kuva: IFALPA:n presi-
dentti Dennis Dolan avasi jérjes-
ton vuosikokouksen Istanbulissa.
Kuva: Kari Voutilainen
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PUHEENJOHTAJAN KATSAUS

Viisaat paat pohtivat
ilmailun uhkakuvia

Tiéissid numerossa on vahvana teemana IFALPA:n yleiskokous. Kokous on jisenyhdistysten mittava tapaa-
minen, suurin alallamme. Paikalla oli yli 500 edustajaa maailman eri lentdjayhdistyksistd. Samasta kokous-
salista loytyi seki litkennelentiamisen korkeinta asiantuntemusta ettid melkoinen mdirdi lentokokemusta.

okouksen jarjestelyt alkavat
Ksaada olympiakisojen luon-

teen: joka kerralla on pystyt-
tavd parempaan kuin edellinen jar-
jestdjd. Pienten yhdistysten on kohta
mahdotonta jdrjestdd ndin mittavaa
tapahtumaa ilman valtion ja sponso-
reiden apua.

Yleiskokouksen paras anti oli jal-
leen salien ulkopuolella ja erillisissa
tapaamisissa sekd seminaareissa. Itse
komiteakokoukset sekd yleisistunnot
olivat padasiassa komiteatydskentely-
jenlopputulosten virallistamista. Yksi
varsin ikdva asia tuli kuitenkin esille.
IFALPA:n taloudesta vastannut johtaja
on kavaltanut melkoisen summan ra-
haa yhdistyksen tileilta. Asia on polii-
situtkinnassa, eika tule vaikuttamaan
tuleviin jasenmaksuihin. Inhorealismia
siis silldkin alalla.

Kokoustoiminta ja edustuskin
vaatii sitoutumista seka taustatieto-
jen hallitsemista. Henkil6kohtaisilla

Tata kirjoitettaessa
hinta oli 75 dollaria
barrelilta. Jos
barrelihinta nousee

150 dollariin, voimme
asiantuntijoiden mukaan
etsia muita toita.

suhteilla on tarkea rooli keskusteluis-
sa ja asioiden eteenpdin viemisessa.
Kokousdelegaatio tekikin hienoa tyota
ja ansaitsee siitd kiitoksen. Tapaamisten
ja epavirallisten keskustelujen tiimoilta
16ytyy varmasti jatkossa ideoita, joita
mekin voimme kayttda hyvaksi omis-
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

sa toiminnoissamme.

Ilmailun alalla tapahtuu nopeita
muutoksia. Tuntuu, ettei ala ole het-
kedk&an paikallaan. Ilmailun eri osa-
alueilla on jatkuvia muutospainei-
ta. Euroopassa kdyddan neuvotteluja
Yhdysvaltojen ja EU.n vililla, lentoko-
nevalmistajat joutuvat paineen alla te-
kemaan mittavia muutoksia tuotteisiin-
sa, yhtiditd perustetaan ja samalla niita
ajautuu konkurssiin, erityisesti USA:ssa.
Siella kilpailu muutenkin vaaristyy,
kun lentotoiminta perustuu velkojil-
ta suojautumiseen konkurssin aikana.
Kotimaassakin olemme saaneet huo-
mata konkreettisesti, kuinka kovaa kil-
pailu on. Kaksi lentoyhtitta on luovut-
tanut kilpailun Suomessa. FlyMe jat-
ti Tukholman reitin ja samalla lennot
Suomeen. Sterling paatti lopettaa ldhes
koko toimintansa, ennen kuin ehti edes
kunnolla aloittaa lentojaan.

Polttoaineen hinnan nousulle ei nay
loppua. Téaté kirjoitettaessa hinta oli 75
dollaria barrelilta, loppuvuonna se voi
pahimpien ennusteiden mukaan olla jo-
pa 100 dollaria. Jos barrelihinta nousee
150 dollariin, voimme asiantuntijoiden
mukaan etsid muita toitd. Valitettavan
kovaa puhetta. Polttoaineen hinnan-

nousu johtaa todelliseen pudotuskil-
pailuuun. Liittoumat tulevat kasvatta-
maan markkinaosuuksiaan ja suuria-
kin lentoyhti6ita uhkaa joko konkurssi
tai sulautuminen isompaan kokonai-
suuteen. Kaikkialla pyritaan pienenta-
maan kustannuksia ja ikéva kylla yksi
kohde on henkilokunta. Toinen uhka-
kuva on ulkoistaminen. Sen mukana
on mm. mahdollista havittaa pitkdaan
rakennettu turvakulttuuri operatiivi-
sessa toiminnassa.

FPA on saanut jo sen verran tun-
nettavuutta, ettd meidat on kutsuttu
Patrian jarjestdimaan rekrytointitapah-
tumaan aivan kesén alussa. On hienoa,
ettd ndkemyksiamme halutaan kuul-
taviksi jo uusien pilottien alkutaipa-
leella. Jo nyt olemme voineet havaita,
ettd yhtendinen ammatin esille tuo-
minen antaa uskottavuutta seka luo-
tettavuutta.

Kesa on tunnetusti ollut liikkenne-
lentdjille melko tyontdyteistd aikaa.

Ulkoistamisen
mukana on mm.
mahdollista havittaa
pitkaan rakennettu
turvakulttuuri
operatiivisessa
toiminnassa.

Lomia olisi pidettdva ja yhtdaikaa len-
nettava lahes normaalit lennot. Vaikea
yhtalo, mutta toivottavasti se onnistuu.
Toivon, ettd saamme levata pitkan tal-
ven vasymykset pois ja saamme uutta
energiaa loppuvuoteen.

Hyvaa ja turvallista kesaa!
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PAATOIMITTAJALTA

Kadenvaant

Od

kapasiteetista

Lentidjien maailmanjdirjeston IFALPA:n vuosikokouksesta on riittinyt jilleen runsaasti ammen-
nettavaa lehteen. Antiin kannattaa tutustua. Se syoyys, jolla kokouksessa pureudutaan alam-
me asioihin — ruohonjuuritasolta aina suuriin rakenteellisiin kysymyksiin — saattaa jopa yllittidi.
Lehden palstojen tiyttyessi kokousasioista pari sanaa erdidstd toisesta ajankohtaisesta aiheesta.

lkukesélla julkisuuteen tul-
Avahti keskustelu Helsinki-

Vantaan lentokentdn kapasi-
teetista ja siitd, toiko kolmas kiitotie
sitd kaivattua helpotusta liikenneruuh-
kiin. Talouseldma 19/06 intoutui kutsu-
maan kolmatta kiitotieta mahalaskuk-
si. [Imailulaitoksen tiedottaja kiiruhti
ampumaan vaitteita alas. Tilastoilla
saadaan varmasti jokainen nakokulma
ndenndisesti perusteltua. Mutta miten
asian kokee lentéjd, joka ndkee ja kokee
todellisuuden arkipdivassaan?

Tokkiihan se valilld. Vélilla enem-
mankin. Porrastukset ovat moneen koh-
teeseemme verrattuna suurehkoja. On
silti turhan karskia vaittaa, etteiko kol-
mas kiitotie olisi aikanaan pienentanyt
keskimaaraisid odotusaikoja. Tai ettd
kehitysta ei olisi tapahtunut. Kaiken
kaikkiaan kysymys on varsin vaikea ja
suhteellinen. Vertaaminen johonkin toi-
seen kiitotiemaaraltdan ja -kombinaa-
tioltaan vastaavaan kenttdan antaa oi-
keansuuntaista referenssid. Ndinkdan
arvioiden Helsinki-Vantaan kentén ka-
pasiteetti ei ole tdna paivana optimaa-
lista. Jarjestelmissd ja menetelmissa on
varmasti yha kehitettédvaa, tosin usein
unohdetaan kehityksen olevan jatku-
vasti kdynnissa.

Kentdn kapasiteetti ja liikenteen
sujuvuus vaikuttavat suoraan ken-
tan kayttdjiin ja heidédn kuluihinsa.
Korostetussa asemassa ovat kenttda
tukikohtanaan kayttavat kotimaiset

Paatoimittaja
E70-kapteeni, Finnair

yhtiomme. Heilld on taysi moraalinen
oikeus toivoa — jopa edellyttda — ken-
taltd parasta mahdollista sujuvuutta.
Saannollinen, globaali reittiliikenne jat-
koyhteyksineen on aina syklinen koko-
naisuus, jonka painopisteet ajoittuvat
vaistaimatta muutamille ruuhkatunneil-
le. Naita piikkeja tulee my0s pitaa kent-
tien kapasiteettisuunnittelun perusta-
na, muu olisi selittelya. Toteutuuko sit-
ten laskennallinen 80 operaatiota tun-
nissa? Ehkédpa sen ndemme vasta, kun
riippumattomat rinnakkaiset lahesty-
miset otetaan kadyttoon tana vuonna.
Edessd haamottava remote de-icing
-alueiden kayttoonotto on seuraava
mittari, joka voi vaikuttaa sujuvuu-
teen dramaattisesti — joko hyvaan tai
huonoon suuntaan.

Meidén lentdjien on hyva pitad mie-
lessd, ettd ndma kysymykset ratkotaan
johtoportaiden tasolla. Keskustelijoita

ovat Ilmailulaitos, lentoyhtiot seka val-
tio. Lentdjien ndkemyksen tuo tarvitta-
essa esiin lentdjdyhteiso, ja sen intres-
si on ensisijaisesti turvallisuus. Mielen
purkaminen radiojaksolla ei tuo rat-
kaisua yhtdan ldhemmads; kapasiteet-
tikysymys ei koskaan ole pohjimmil-
taan kiinni yksittaisten lennonjohtajien
toiminnasta. He tekevit tyotdan heille
annettujen raamien, kuten minimipor-
rastusten, puitteissa, eivatka torni- tai
tutkahenkilon vaikutusmahdollisuu-
det kentén kokonaistoimivuuteen ole
huimaavat. Ja jos suomalainen litkenne-
lentdja on kansainvalisessd vertailussa
laadukas, kasvaa samasta katajaisesta
hevikansasta varmasti my6s huomatta-
van patevid lennonjohtajia. Aiheellisista
ongelmista tulee toki antaa palautetta,
mutta tdima tulee tehda virallisia rapor-
tointikanavia kdyttden, kuten kaikissa
muissakin poikkematilanteissa.

Lennonjohtajista puheen ollen;
vuotuisen lentdja-lennonjohtajaristei-
lyn ilmoittautuminen on taas alkanut.
Risteily on mainio perinne, jossa kaksi
toisistaan kiintedsti riippuvaa ammat-
tikuntaa kohtaavat ammatillisten kysy-
mysten sekd hauskanpidon merkeissa.
Tana vuonna kutsu on suunnattu en-
simmaistd kertaa kaikille FPA-yhdis-
tysten lentdjille. Suosittelen varaukset-
ta! Risteilyesite lisatietoineen 16ytyy
mm. tdman lehden sivuilta.

Oikaisu

myoskaan edustusta LRST:ssa.

Viime numeron “Paatoimittajalta”-palsta mainitsi, etta
“Yhteistoiminnassa viranomaissektorin kanssa olisi sen sijaan kehitetta-
vad. Mm. Helsinki-Vantaan kenttaturvallisuutta kehittdva Local Runway
Safety Team ei ole pyynndistéd huolimatta hyvaksynyt mukaan lentéajien
edustajia--.” Tarkennuksena mainittakoon, etta paikallinen LRST koos-
tuu lentotoiminnan harjoittajien seka Ilmailulaitos Finavian edustajista,
joilla ei ole viranomaisfunktiota. Viranomaisella (Ilmailuhallinto) ei ole

Liikennelentaja-lehti toivottaa
kaikille lukijoilleen hyvaa kesaa!

Seuraava numero (4/06) ilmes-
tyy syksylla.

Materiaalien deadline:

Keskiviikko 8.9.

.
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TURVATOIMIKUNNAN KOKOUKSET

Samankaltaisia radiokutsuja
jalleen runsaasti

FPA:n turvatoimikunta huomioi jilleen yleistyvit samankaltaiset radiokutsut sekd tote-
si koneiden raitisveden laadun tdyttivin ensimmiisten tulosten perusteella juomakelpoisuu-
den vaatimukset. Kokoukset jatkuvat syksyllid mutta taustatyo jatkuu kesankin aikana.

evaan viimeinen kokous pi-
Kdettiin SLL:n toimistolla 23.5.
Puheenjohtajan estymisen
vuoksi kokouksen nuijaa heilutti va-
rapuheenjohtaja. Aluksi kaytiin lapi
FPA-SSC:n tydjarjestyksen modifioin-
tia muuttuneessa tyoskentelytilantees-
sa. Syksylla tuleva revisio on jo jarjes-
tyksessaan kahdeksas. Muutoksia on
siis luvassa roppakaupalla. Lahinna
ne kohdistuvat yhteistyohon Onnet-
tomuustutkintakeskuksen (OTK) ja
IImailuhallinnon kanssa.
Turvatoimikunta on saanut lukuisilta
tahoilta yhteydenottopyyntoja. Syksylla
pyritdan jarjestamaan tapaamisia aina-
kin Helsinki-Vantaan (EFHK) lentoken-
tan johdon, Ilmailuhallinnon ylimman
johdon, Onnettomuustutkintakeskuks
en, Aluelennonjohdon ja mahdollisesti
my0s Finnairin Lentotoimintaryhméan
johdon kanssa.

637X vai 673X?

Samanlaisten kutsujen ongelmaa kési-
teltiin jalleen. Samankaltaisia kutsuja
esiintyy niin kotimaassa, Euroopassa
kuin Aasiassakin litkennditdessa ja asi-
aan on reagoitu. Pyrkimyksena on, et-
tei lentoyhtion sisalla (esim. FIN637X
ja FIN673X) eikd lentoyhtididen valil-

Riku Aakkula
FPA-SSC:n varapuheenjohtaja

1a (Finnair 058 ja Fineair 058) esiintyi-
si niin lentdjid kuin lennonjohtajiakin
hammentavia ja sekoittavia kutsuja.
Bluel:n lentdjat saavat jokaista lentoa
kohden lentokohtaiset NOTAM:it, jotka
varoittavat samankaltaisista kutsuista.
Olisko muidenkin yhtiiden mahdolli-
sesti syytd harkita ko. kdytantoa?

Raitisveden laatu
tayttanee vaatimukset

Koko kevaan on puhuttanut konei-
den raitisveden laatu. Niin bakteerei-
den kuin puhdistusainejaamien osal-
ta. Asiaa tutkitaan nyt FPA-SSC:n toi-
mesta niin Finnairilla kuin Bluel:lla-
kin. Tuloksia on jo saatu ja toistaisek-
sindyttaa siltd, ettd vesi tayttanee juo-

ACAS:n avulla toimiva, ohjaajia maaliikenteestd varoittava jarjestelma lisaa tulevaisuudessa lisa-
ta rullausvaiheen turvallisuutta, erityisesti huonon nakyvyyden vallitessa. Kuva: Tomi Tervo
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makelpoisuuden rajat.
Ty6viihtyvyyden ja turvallisuuden
saralta turvatoimikunta on seurannut
koneiden ohjaamomelua. IFALPA:Ita
on tulossa aiheeseen liittyva tutkimus.
Aktiivi-melunvaimennuskuulokkeita
on olemassa, mutta niiden kaytosta ko-
timaassa on toistaiseksi tiedossamme
ainoastaan Finnairin Embraer-laivas-
tossa kaytettavat aktiivikuulokkeet.

Maaliikenteen )
varoitusjarjestelma tulossa

Keskusteltiin my6s A-SMGCS-jarjes-
telméan (Advanced Surface Movement
Guidance Control System) kdyton muu-
toksesta Euroopan alueella. Jarjestelma
lisaa rullaustilannetietoisuutta ohjaa-
mossa ja sen kayttoon liittyy kiinteésti
TCAS:n kaytto. Laitteisto nimittdin pys-
tyy valvomaan ja varoittamaan maa-
liilkenteessa konetta vaarasta ja torma-
ysmahdollisuudesta paitsi toisiin ko-
neisiin, myos esteisiin seka tulevai-
suudessa jopa autoihin. Kaytto kui-
tenkin vaatii operaattoreilta yhtenaisia
menetelmid TCAS:n kayttoon maas-
sa. TA/RA-moodin kaytto tullaan ra-
joittamaan vain ilmaan, kiitoteille ja
niiden valittdmaan laheisyyteen (kun
ollaan saatu lupa menna Kkiitotielle).
Lisétietoja aiheesta : www.eurocont-
rol.int/airports/public/standard_pa-
ge/projects_asmgcs.html

Lopuksi kdavimme ldpi kuluneen
vuoden poytakirjat ja tarkastelimme,
mitd turvallisuuteen vaikuttavia asioi-
ta olimme saaneet eteenpain. Tulokset
olivat valoisia, mutta paljon on vield
tehtava. Valitettavasti myos joka péiva
tulee lisdd tehtdvia. Samalla maaritte-
limme kiireelliset tai kriittiset aiheet,
jotka pitda saada eteenpdin kesan ai-
kana, vaikka turvatoimikunta ei kesal-
13 kokoonnukaan.

Hyvéa ja turvallista kesaa!
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[FALPA:N 61. VUOSIKOKOUS

IFALPA:n 61. vuosikokous

Istanbulissa

IFALPA:n 61. vuosikokous jirjestettiin Istanbulissa 28.4.—2.5. Kokouksen isinta-
ndi toimi Turkyie Air Line Pilots” Association (TALPA). Tapahtuma merkitsi samal-

la IFALPA:n uudelleenjirjestellyn organisaation ensimmdistd tulikoetta.

Kai Tuomikoski

dellisessa vuosikokouksessa
Elopullisesti hyvéksytyt raken-

teelliset muutokset merkitsivat
mm. sitd, ettd European Regional -ko-
kous oli samalla European Cockpit
Associationin kokous.

504 kokouksessa paikalla ollutta de-
legaattia edusti 64 IFALPA:n jasenjar-
jestod (95:std). Airbus ja Boeing toimi-
vat tuttuun tapaan kokouksen paas-
ponsoreina. Myos Honeywell, EVAS
ja PARC Aviation olivat nayttavasti
edustettuina.

Kokouspaikkana toimi aivan
Istanbulin kansainvalisen lentoken-
tan Ataturkin laheisyydessa sijaitse-
va Hotel Polat Istanbul. Kokouksen

I o
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turvatoimet olivat ndenndisen tiukat,
silld kaikki hotellin pihaan ajaneet au-
tot tarkastettiin ja kaikki hotellivieraat
joutuivat kulkemaan metallinpaljasti-
men lapi. Tosin ainakin linsimaalaisen
nakoiset padstettiin sisidn metallinpal-

jastimen piipittamisesta huolimatta il-
man sen tarkempia tarkastuksia.

Seuraavilla sivuilla olevissa artikke-
leissa esitelldan taman vuoden vuosi-
kokouksen tarkein anti.

Taysistuntoon ministeritason tervehdys

Jukka Kaleva

‘ ruosikokouksen aloittaa tays-
istunto, alkuperadiskielelld
”Opening Plenary”. Kokouksen
avauspuhujaksi oli kutsuttu Turkin lii-
kenneministeri Binali Yildirim.
Ministeri yltyi huumoria hersyvaan
puheeseen ja kirvoitti useita spontaa-
neja suosionosoituksia. Han yllatti mo-
net meistd my0s asiantuntemuksellaan
ilmailualasta yleensa seka erityisesti
tietdimyksellddn pilottien asemasta ja
tyooloista. Tadlla Euroopassa voimme
luottavaisena odotella Turkin EU-jase-
nyyttd ja puheenjohtajakautta.
Valtaosa istunnon aiheista on vuo-
siraporttien esittelyjd ja kokouksen jar-
jestaytymisrutiinia. Kuivakkaa asiaa,
mutta tarpeellista suuren kokouksen
lapiviemisen onnistumiseksi.
Omassa avauspuheessaan IFALPA:n

.

puheenjohtaja Dennis Dolan nosti esille
koulutuksen tarkeyden. Hén ei puhu-
nut lentdjakoulutuksesta, vaan koulu-
tuksesta ammattiyhdistystoimintaan.
Vuosi vuodelta meidan on hallittava
aina vain suurempia ja laajempia ko-
konaisuuksia. Ohjaamon ikkunasta
avautuva nakyma on aivan liian ka-
pea, kun neuvoteltavien asioiden kirjo

yltda kehdosta hautaan. Puheenjohtaja
Dolan kehotti jasenjarjestdja panosta-
maan voimakkaasti toimihenkil6idensa
koulutukseen télla saralla ja muistutti
siitd, ettd IFALPA:lla on tarjolla mo-
nenlaista apua. Meilld asia on tajuttu
jo hyvén aikaa sitten ja olemme usein
palkanneet konsultteja ja kouluttajia
avuksemme.

Bluel

Suomen Lentdjaliiton edustajina kokouksessa olivat:

Matti Allonen, FPA:n puheenjohtaja, 757-kapteeni, Finnair

Jukka Kaleva, SLL:n puheenjohtaja, MD11-kapteeni, Finnair

Frey Mansikkaniemi, B1PA:n hallituksen jésen, RJ85/100-perdmies,

Samuli Tammisto, FPA:n ECA-edustaja, 757-peramies, Finnair

Kai Tuomikoski, FPA:n IFALPA-vastaava, A320/340-peramies, Finnair
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IFALPA:N 61. VUOSIKOKOUS

Toimialaseminaari katsasti alan

tulevaisuudennakymia

Jukka Kaleva

oimialaseminaarin teemana oli-
I vat lentoyhtididen haasteet ja me-
nestymisen strategiat. Pddateema
oli jo viime vuosilta tuttu kilpailun ki-
ristyminen ja sen mukanaan tuomat
uudelleenjarjestelyt.
Vierasesiintyjdksi oli kutsuttu
kansainvalisesti arvostettu professo-
ri Rigas Doganis. Taman vuoden li-
sdmauste on rajusti noussut polttoai-
neen hinta. Ei ole mitdan syytd olettaa
hinnan laskevan lahitulevaisuudessa.
Lentoyhtididen keskindinen kilpailu on
johtanut siihen, ettd kohonnutta poltto-
ainelaskua ei voida siirtdd asiakkaiden
maksettavaksi. Toimiala on ajautunut
rajuun pudotuspeliin, jossa katsotaan
kenen rahkeet riittavat. Surkeinta on,
ettd maailmantalous elda voimakasta
kautta ja juuri nyt lentoyhtiolla olisi
teoriassa aika vahvistaa itsensa tule-
via heikompia aikoja varten.

Kustannuspuoleen tartutaan
yha kiivaammin

Professori Doganis maalasi Euroopan
ja USA:n taivaalle varsin suorasukai-

Suomalaisten delegatsiooni vasemmalta (ensimmainen on Ranskan SNPL:n puheenjohtaja
Jeréme) Allonen, Kaleva, Tuomikoski, Mansikkamaki ja Tammisto. Kuva: Kari Voutilainen

sesti selviytyjaoperaattoreiden profii-
lit. Muutama kansainvalinen verkosto-
yhti6, muutama halpalento- ja charte-
ryhtio sekd joukko paikallisia yhtioita
oman talousalueensa palvelua varten.
Kunkin yhtion tulee valita lokeronsa
ja keskittya siihen. Professorilla ei ol-

IFALPA:n uudistuneen rakenteen myéta Regional Vice Presidentin virka loppuu Euroopan osalta.
Kuvassa viimeiset mohikaanit Heinz Frihwirth ja Robin Keegan. Heinz jatkaa Euroopan asioiden
hoitamista ECA:n hallituksessa. Kuva: Kari Voutilainen
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lut mainittavana yhtaan esimerkkia
sellaisesta yhtiostd, joka olisi onnis-
tunut pitimaan ylla kaiken kattavaa
operointia.

Seminaarin toisen esitelméan pi-
ti IFALPA:n Industrial Advisor, Ana
McAhron-Schulz. Héan latasi eteem-
me loputtoman maarén lukuja maail-
mantaloudesta, toimialasta, lentoyhti-
Oistd seka tietysti polttoaineen hinnas-
ta. Kaikki luvut vahvistivat professori
Doganisin sanomaa.

Kummankin esityksen loppupaa-
telmana oli, ettd kun yhtididen tuotot
eivat kasva, menestysta haetaan kus-
tannuspuolelta. Tama tuskin yllatti ke-
tdan. Ammattiyhdistysten haasteeksi
esitelmditsijat antoivat tasapainoilun
jouston ja joustamattomuuden valilla.
Esimerkkeja oli daripaiden tuhoisista
vaikutuksista. Joustamattomuudella on
edesautettu yhtion toiminnan supista-
mista ja omien tyopaikkojen haviamis-
td. Liiallisella joustavuudella yhtion
tuottoja on valutettu johdon palkitsemi-
seen. Toimialan muutokset saattavat ol-
la nopeita ja rajuja. Ammattiyhdistysten
tulee olla jatkuvasti valppaina.
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IFALPA ja ECA harmonisoivat
toimintaansa Euroopassa

Perinteisesti ohjelmaan kuuluva Euroopan alueen paikalliskokous (EUR Regional) oli ensimmadisti
kertaa yhteinen IFALPA:n ja ECA:n kanssa. Paikalla oli yhteensdi yli 50 delegaattia ja observoijaa.

Matti Allonen

okouksen tédrkein asia oli juu-
Kri ECA:nja IFALPA:n vélinen

yhteistydsopimus, jonka pe-
rusteella ECA saa hoidettavakseen
IFALPA:n mandaatin Euroopan asi-
oiden kasittelyssa. Hyvan lopputu-
loksen varmistamiseksi asia esiteltiin
tarkasti ja esittelyn lopuksi esitettiin
varsinainen danestysehdotus.

ECA ottaa roolin Euroopan
likennelentajien danitorvena

Ehdotuksesta kaytiin vield keskustelua
jaitse danestys jouduttiinkin poikkeuk-
sellisesti tekemdan kahdessa osassa.
Ensimmadisessa ddnestyksessa paatet-
tiin, ettd muutokset nyt tehtdvaan so-
pimukseen tarvitsevat ECA:n konfe-
renssin paatoksen; ECA:n hallituksen
péétls ei yksin riita. Toisessa danes-
tyksessa hyvaksyttiin itse sopimus-
ehdotus.

Mita sitten uusi protokolla ja so-
pimus IFALPA:n ja ECA:n valilla tar-
koittaa kdytannossa? Sitd, etta ECA
ottaa kaikki IFALPA:n Pan European
Conference -toiminnat haltuunsa.
ECA:n muut politiikat ja toimintamal-
lit ovat samoja IFALPA:n kanssa. ECA
toimii itsendisend Euroopan liikenne-
lentdjien ddnitorvena ja ottaa huomioon

b A d b
ECA:n hallituksen jasen Heinz Frihwirth ra-
portoi ECA:n Regional Meetingin tuloksista
yleiskokouksessa. Kuvat: Kari Voutilainen

eurooppalaisen toimintaympériston se-
ka toimintatavat ja yhteistyokumppa-
nit. Koko sopimusteksti kaikkine yksi-
tyiskohtineen on saatavissa ECA-edus-
tajilta seka allekirjoittaneelta.

Euroopan tyd- ja lepoajat

FTL (Flight Time Limitations) -asian
tilanteesta kertoi ECA:n Philip von
Schoppenthau. Mandaatti toimintaan
oli saatu ECA:n Wienin kokouksesta.

Uuden EU-OPS:n ensimmainen luke-
minen epédonnistui litkkennelentajayh-
teisOn kannalta, mutta toiseen lukemi-
seen jdi pieni liikkumavara muutoksil-
le. Sita liikkumavaraa on nyt yritetty
kdyttaa hyvaksi. Tarkeimpéna tavoit-
teena on saada aikaan kahden vuo-
den sisélla tieteellinen tutkimus, jos-
sa tutkitaan ohjaajien todellinen vire-
ystila sekd vasymys nyt tehdyilla tyo-
aikamaarilla. EU:n raportoija Ulrich
Stockmann on ensikontaktien jalkeen
muuttunut vihamieliseksi asiaa koh-
taan. Han haluaa minimaalisen vahan
muutoksia, sekd ajaa kolmea vuotta
ladketieteellisen tutkimuksen toteutu-
misajaksi. Eri maiden Euroopan parla-
mentin edustajiin, MEP:eihin, on otet-
tu laajalla rintamalla yhteytta. Myos
FPA on ollut mukana ty0ssa ja ollut
yhteydessd Suomen edustajiin lop-
pujen lopuksi melko hyvin tuloksin.
Strategian muutos tulee johtamaan
vield uuteen MEP-kierrokseen. Nyt
valmisteilla olevan esityksen takaraja
MEP:ien kommenteille oli toukokuus-
sa. EU:n liikennekomitean danestys
oli 1.6.2006 (tasta danestyksestd viime
hetken tietoa lehden osiossa ” Lyhyesti
meiltd ja muualta”, toim. huom.).
EU:n parlamentin varsinainen &énes-
tys on 4.7.2006. Seuraavaksi ECA:n
jasenyhdistysten tulee lahestyd viran-
omaista seka aloittaa keskustelut FTL:n

Eurooppalainen ulottuvuus on meille erittdin tarkea

Euroopan alueen kokouksen anti oli FPA:lle ehka Istanbulissa kaikkein tarkein. Olemalla osa ECA:ta olem-
me lahinna vaikutusmahdollisuuksia. Eurooppalainen nakdkanta on selvasti erilainen kuin esim. Afrikassa tai
Aasiassa. On erittdin tarkead, etta meilla on mahdollisuus pitéa oma edustajamme aivan ECA:n ytimessa.
Toinen tarked, joskin melko tydlas tapa on olla itse aktiivinen. Olemme pyrkineet FPA:n kautta vaikuttamaan
asioihin. Nyt ndyttaa, ettd meidat on huomattu, silld ECA haluaa FPA:n ottavan aktiivisen roolin Suomen seu-
raavan EU-puheenjohtajuuskauden aikana. Siihen tarvitaan panostusta ja yhteisty6ta kaikkien tahoilta.
Mainittakoon vield, etta Suomen EU-puheenjohtajuuskauden aikana ei Suomessa tulla jarjestamaan suurta il-
mailuun liittyvaa kokousta. Asiasta on keskusteltu johtaja Ilmailuhallinnon ylijohtaja Kim Salosen kanssa.
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periaatteiden toteuttamisesta. Kyseinen
prosessi on ollut ECA:n ensimmaéinen
yritys nopeasti vaikuttaa ja lobata yh-
teisia asioita. Vaikuttamistyhon ollaan
luomassa myos ECA:n sisdisia raken-
teita ja menetelmia.

Lentajakoulutuksen
lyhentdminen ja MPL

Thomas Nurberger kertoi Multi Pilot
Licence -asiasta. Kyseessda on ICAO:n
sdantdjen huomioiminen JAA:n ja

pyrkivét kdyttamaan hyddykseen EU:n
sisélla olevaa kirjavuutta tyontekijoi-
den kohteluun liittyvissa saddoksissa
siirtden toimintaa kulloiseenkin tilan-
teeseen sopivaan lainsaadantoymparis-
toon. Ndin edunvalvonta vaikeutuu.
ECA:n tarkoituksena on taas luoda yh-
tendisyytta tyontekijapuolelle TN A-ti-
lanteissa. ECA:lta on mm. tulossa tar-
kistuslista, joka menee vielda ECA:n
hallitukseen ja tulee esille kesdakuussa
ECA:n konferenssissa Brysselissa. ECA
pyrkii my6s luomaan kommunikaatio-

ECA haluaa tehtdvaksi koulutuksen lyhentamisen
turvallisuusaspekteja tutkivan selvityksen, jossa
tutkittaisiin kaikki asiaan vaikuttavat tekijat ja riskit.

tulevan EASA:n sdantoihin, tavoit-
teena ohjaajien koulutukseen kay-
tettdvan ajan lyhentaminen. Siis uu-
si ja nykyista selvasti lyhyempi tapa
pédsta liikennekoneen ohjaamoon.
Koulutusorganisaatiot luonnollisesti
haluavat MPL:&4, eivét niinkaan yhtiot.
ECA haluaa tehtavaksi turvallisuus-
aspekteja tutkivan selvityksen, jossa
tutkittaisiin kaikki asiaan vaikuttavat
tekijat ja riskit. Opettajien vaatimus-
ten on oltava riittavat. Muuttuneiden
madrdysten mukaista koulutusta var-
ten on luotava seurantaelin, jotta uu-
sittujen koulutusmenetelmien ja len-
totuntivaatimusten huonot ja miksei
hyvitkin asiat voidaan dokumentoida
jahuomioida jatkossa. ECA toivoo asi-
an etenevan askel kerrallaan kdytéan-
toon. Talla hetkelld on saavutettu so-
pimus seurantaelimen rakentamiseksi.
Koulutusvaatimusten alentaminen on
edelleen koulutusorganisaatioiden eni-
ten haluama asia, lausuntokierros on
tulossa ja 11.5. ECA on jdrjestanyt asi-
asta seminaarin. Kommentteja on ky-
sytty ECA:han kuuluvilta yhdistyksil-
td ja FPA:kin on niitd antanut. Olemme
olleet asiasta yhteydessd my6s Suomen
viranomaiseen.

Vastatoimia ylikansallisten
yhtididen tyontekijapolitiikalle

Oma ECA-miehemme Kari Voutilainen
esitteli Trans National Airlines (TNA)-
toiminnan. Kyseessa on menettely, jos-
sa ylikansalliset lentoyhtittyonantajat
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European Aviation Safety Agencylle
(EASA) rooli turvallisuusasioissa. Lent
oturvallisuustoiminnot ja vastuut tule-
vat sdilymaén sellaisenaan. Lakiesitys
on ollut kasittelyssa toukokuussa. Myos
kapteenin valta security-asioissa on
ollut keskustelun alla. Lisdksi tuotiin
esille, ettd ECA on mukana alan liike-
toiminnan intressiryhmistd koostu-
vassa tyoryhmassa nimeltdan SAGAS.
Siella ECA:ta on pyydetty liittymdan
toimiin eurooppalaisen ID-kortin luo-
miseksi.

Bulgarialaiset mukaan

Kokouksessa valittiin myos IFALPAn
organisaatioon uusi Euroopan alueen
Executive Vice President (EVP-EUR).
Kun ehdokkaita oli vain yksi, oli va-

ECA Team eurooppalaisen aluekokouksen aikana: vasemmalta teknisen puolen virkamiehemme

Fiona McFadden, lakimies Ignacio Plaza, varapuheenjohtaja Henk de Vries (Hollanti) ja puheen-

johtaja Martin Chalk (UK)

strategian. ECA:n toiminta on “myyta-
va” muille ei-jasenille ja jopa yksittai-
sille ihmisille. Kommunikointi ja tois-
ten toiminnan ndkeminen sekd mah-
dolliset tyonantajan tai muut rajoituk-
set on huomioitava. TNA- toiminnasta
tulee aktiivisesti raportoida ECA:lle.
Tapahtumat on analysoitava ja jatko-
toimille on luotava ratkaisuja.

EASA:n rooli I_<a_svaa
turvallisuusasioissa

Security-asiat esitteli ECA:n Ignazio
Plaza. Uusi liikenneturvallisuuslaki on
ensimmaiselld lukemiskierroksella EU:
ssa. Lain tarkoituksena on mm. antaa

linta helppo: hollantilainen Hans De
Weijkin valittiin tehtavaan.
Seuraavaksi otettiin uudet jasenet
ECA:han. Varsinaiseksi jaseneksi hyvak-
syttiin Bulgarian Liikennelentajaliitto.
Sen lisdksi aanestettiin Vendjan ottami-
sesta ECA:n piiriin - ei tosin viela vi-
ralliseksi jaseneksi. Hyvaksyntaa seu-
rasivat aplodit: tulivathan venalaiset
yhdistyspuolella ensimmaisté kertaa
eurooppalaisten seuraan.
Hallinnollisina asioina todettiin
ECA:han hankitun uusia toimihenki-
16itd sekd suoritetun sielld auditointi
omien toimien tehostamiseksi. Kaikille
jasenyhdistyksille on lahetetty taloudel-
lisen tilanteen tiedot tutkittaviksi.
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Vuosikokous veti yhteen vuoden
komiteatyoskentelyn tulokset

Eris vuosikokouksen vaiheista ovat komiteakokoukset, jotka vetdivit yhteen ja viimeis-
televit IFALPA:n pysyvien teknisten komiteoiden vuoden aikana tekemdn tyon.

nisten komiteoiden asiat. Vuosikokouskomiteat viimeistelevat lopulliseen muotoonsa teknisten komiteoiden

‘ J uosikokouskomiteat on nimetty A/B- C- ja D-komiteoihin. Kukin naista pitaa sisdlldan tiettyjen pysyvien tek-

vuoden aikana laatimat esitykset viralliseksi IFALPA:n politiikaksi, ja kdyvat my6s mahdolliset viimeiset kes-
kustelut aiheista. N&din vuosikokouksen paatosistunto voi lopulta lyoda vain “nuijan poytaan”.

A/B-komitea: Lentoyhtiofuusioista
turvatarkastusmenetelmiin

Frey Mansikkaniemi

-komiteassa kasiteltiin
Industrial-, Human
Performance-, Legal-

ja Security-komiteoiden kuluneen vuo-
den tyon hedelmia. Kovinkaan suuria
muutoksia ei ehdotettu olemassa ole-
vaan IFALPA:n politiikkaan minkaan
komitean suhteen, mutta yha jatku-
va kansainvalistyminen antoi aihetta
muutamiin tarkennuksiin.

Viime vuosina lentoyhtididen fuusi-
oituminen on ollut yleinen ilmi¢ suora-
na seuraamuksena alaa koetelleista vai-
keuksista. Fuusiot ovat osoittautuneet
my0s ammattiyhdistyksille haasteelli-
siksi. Industrial-komitea tarkensi ndin
ollen ohjeistustaan jasenyhdistyksille
koskien fuusiotilanteita. Tarkeimpana
paamaarana todettiin olevan lentdjien
yhteisen edun turvaaminen fuusioti-
lanteissa ja erimielisyyksien valttami-
nen. Sen sijaan, ettd IFALPA tyytyy an-
tamaan pelkkia yleisia ohjeita fuusio-
tilanteessa, se sitoutuu nyt myos kay-
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tannollisemmalla tasolla auttamaan ja-
senyhdistyksid. Muun muassa aiotaan
yllapitda luetteloa mahdollisista sovit-
telijoista, jotka voivat puolueettomina
avustaa jasenyhdistyksia. Sen lisaksi tu-
levat fuusiot tullaan dokumentoimaan
tarkasti, jotta saaduista kokemuksista
voidaan hy6tya entista tehokkaammin
my0ds myohemmin.
Legal-komiteassa nousivat niin
ikaan esille maailmanlaajuisesti toimi-
van ilmailun lainsadadanndolliset ongel-
mat kansallisella tasolla, kun yksittai-
sen maan asiantuntemus ei valttamat-
td aina riitd alamme koukeroiden ym-
martdmiseen. Jokainen ICAO:n jasen-
valtiohan on sitoutunut huomioimaan
ICAO:n annexit omassa lainsaddan-
nossaan, mutta joskus syntyy konflik-
teja eri saadosten valillda. Esimerkkind
nousi esille lennonrekisterdintilaittei-
den kdyttaminen rikosoikeudenkayn-
nissd. ICAO:n periaatteiden mukaan
kun CVR:n ja FDR:n tietoja tulisi pe-
riaatteessa kayttdaa ainoastaan onnet-
tomuustutkintaan. Eri maiden lainsaa-
dannot saattavat kuitenkin sallia my6s
kaikenlaisen muun kdyton — mika ei
valttamatta aina edistd lentoturvalli-
suutta. Tulevaisuuden visiona valay-
tettiin jopa kansainvalisen ilmailutuo-
mioistuimen perustamista, joka hoitai-
si ilmailuun liittyvat oikeuskasittelyt.
Tama saattaa tietenkin olla kaukana
tulevaisuudessa, mutta maailmanlaa-
juisesti toimiva ala tarvitsee selkeat

kansainviliset pelisdannot.

Security-komitea on ahkerasti osal-
listunut muiden kansainvalisten orga-
nisaatioiden turvaty6hon. Yhteistyota
tehddan sekd ICAO:n ettd IATA:n kans-
sa ja lisdksi myos muiden ilmailualan
tyontekijaryhmien kanssa. Yhteisena
tavoitteena on luonnollisesti eliminoi-
da oikeat turvariskit ilmailussa. Siind
yhteydessa keskusteltiin myos kiivaas-
ti nykyisten niin sanottujen tiukennet-
tujen turvatarkastusméaaraysten tarkoi-
tuksenmukaisuudessa. Ammattilaisten
yleinen ndkemys télla hetkelld on, ettd
viranomaisten toimenpiteet eivt valt-
tamattd edesauta turvatason nostamis-
ta vaan saattaa toimia painvastaisesti.
Kehitysta on ajettava siihen suuntaan,
ettd joka paiva tyotdan tekevét ja mat-
kustajien turvallisuudesta omalla hen-
gelldan vastaavat miehistot ovat avain-
asemassa ongelman ratkaisussa, eivét-
ka epdilyksen kohteena.

Human Performance -komitea on
my®0s ollut tiiviisti mukana alan vai-
kuttavissa elimissa vuoden 2005 aika-
na. Komitea on ollut edustettuna se-
ka ICAO:n tyoryhmissa, ettd FAA:nja
JAA:mn eri ryhmissa. Ajankohtaisia ai-
heita tand paivana kyseisen komitean
toimialueella ovat ns. ultrapitkat len-
not (ULR), kosminen sateily, vasymys,
ohjaamoautomaatio, ohjaamon ilman-
laatu seka erindiset ladketieteelliset lu-
pakirjavaatimukset.
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C-komitea: Onnettomuustutkinnasta
sairaiden elainten kuljetuksiin

-
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Matti Allonen

okousasiat esiteltiin varsin no-
erassa tahdissa. Teknisten ko-

miteoiden tydskentely oli ollut
ilmeisen tehokasta, koska asioista ei
juurikaan keskusteltu.

Accident Analysis -komitean pu-
heenjohtaja esitteli komiteansa asiat.
Mitadn keskustelua asioista ei enda
kayty ja kaikki paperit hyvaksyttiin
sellaisenaan.

Uutena asiana IFALPA halusi ICAO:n
tekstiin lisdyksen, jonka mukaan inci-
dentissa mukana olleiden henkildiden
henkilollisyyttd ei tule koskaan jul-
kistaa. Toinen uusi asia oli IFALPA:n
kanta, jonka mukaan vain IFALPA:n
hyvéaksymid onnettomuustutkijoita
pitdisi ehdottaa viralliseen tutkintaan
edustamaan lentdjid. Lisdksi onnet-
tomuustutkintaan liittyvien avustaji-
en roolia tdsmennettiin seka loppura-
portin julkaisemiseen liittyvaa tekstid
tarkennettiin.

Aerodrome and Ground Equipment
-komitean esittelyn piti komitean pu-
heenjohtaja Jimmy Ho. Han mm. kiitti
Suomen Lentijaliittoa Helsingin viime-
vuotisista komiteakokousjarjestelyis-
td. Erikseen mainittiin nimeltd Jussi
Ekman, Riku Aakkula ja Tomi Tervo.
Hieno ja kansainvalinen kiitos toi-
minnastamme ja mainittujen herro-
jen tyosta liikenneilmailun turvalli-
suuden eteen. JatkotyOsta tuotiin esille
yhteistydmatka Vendjdlle seka FPA:n
vahva rooli matkan jarjestelyissa ja to-
teuttamisessa.

Muutospaperit Ho esitti varsin yk-
sityiskohtaisesti ja kaikki hyvaksyttiin
ilman soradania.

Ensimmaiset muutokset koskivat
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varavoimaa. IFALPAN kannan mu-
kaan kentill3, joiden ympaéristdssa on
korkeita esteitd, maastoa tai sateisia
alueita ja joissa esteiden vaistaminen
perustuu nakoyhteyden sailyttami-
seen, pitdisi olla varavoima saatavilla.
Liséksi sen saannin tulisi olla nopeam-
paa kuin ICAO:n méaarittama standar-
di CAT I -ldhestymiselle. Lisaksi yo-
aikaan liukukulmavaloilla, kiitotien
kynnysvaloilla, kiitotien reunavaloil-
la seka kiitotien loppupééan valoilla pi-
taisi olla maksimissaan yhden sekun-
nin vaihtoaika.

Toisen muutoksen mukaan kiito-
teiden turva-aluetta (Runway Safety
Area) tulisi pidentdd 240 metriin, kun
kiitotien luokitus on 3 tai 4 seka 120
metriin, kun kiitotien luokitus on 1 tai
2. Hyvaksyttava tapa on myos asentaa
erikseen hyvaksyttdvastd materiaalis-
taja oman luokituksen mukainen ”ar-

restor bed”. Kolmas politiikkamuutos
koski turvallisuusarvion tekemista pai-
koissa, joissa on ihmisten tekemia ra-
kennelmia tai muita esteita.

Liittyen kenttien suunnitteluun to-
dettiin, ettd kiitoteiden kanssa tai kes-
kendéan ristedvien rullausteiden suun-
nittelua pitdisi valttaa. Lisdksi todetaan,
ettd rullausteiden, joilta rullataan kiito-
tielle, tulee olla vain siihen tarkoituk-
seen suunniteltuja ja niiden tulee olla
kohtisuorassa kiitotiehen nahden. Stop
bar -valoja koskevaan tekstiin tuli vaa-
timukseksi valojen kaytto kytkimella
erikseen jokaisessa kohdassa, missa
valoja on asennettu.

Aircraft Design and Operations -ko-

mitean paperit kaytiin yksityiskohtai-
sesti lapi. Miehittdmattomia ilma-aluk-
sia (UAV) koskeva ehdotus aiheutti lii-
ankin pitkan keskustelun ja US ALPA:n
kommentit olivat melkein estda ensim-
maisen asiasta tehdyn politiikan hy-
vaksymisen. Onneksi ratkaisu 16ytyi
ja politiikka saatiin mukaan.

Erds muutos koski lampdétila-
korjauksia, joka ohjaajien tulisi teh-
d&, kun lampdtila laskee alle nollan.
Automaattinen lampéotilakorjaus on
suositeltavin, mutta muutkin mene-
telmat ovat mahdollisia.

Ohjaamon oven takaisen aluetta mo-
nitoroivalle videolaitteistolle asetettiin
muutamia uusia kriteerejd, jotka ovat
ICAO:n tekstid tiukempia. Kohtia oli
useita, ja niiden joukossa oli mm. vaa-
timus pystyd nakemé&an monitori kum-
mankin ohjaajan istuimelta ilman mer-
kittavaa paan kaantamistd, seka se, et-

ta laitteisto ei saa missdan olosuhteissa
tallentaa kameran kuvaa.

Ohjaamon oviin tuli myds muu-
tosehdotuksia, jotka koskivat lahin-
na yhdistamista koneen muihin va-
roitusjdrjestelmiin, oven sulkemis- ja
ja avaamisaanen hiljaisuutta, kun 1a-
heisyydessa on miehiston lepotila se-
ka oven avaamiseen vaadittavan voi-
man standardisoimista. Lisatietoja saa
allekirjoittaneelta.

Dangerous Goods -komitean asi-
at esitettiin puheenjohtaja Wim
Schuurmanin suulla. Komitean lai-
mentuneeseen toimintaan kaivattai-
siin uusia sitoutuneita kasvoja ja ja-
senyhdistyksid ravistettiin toimimaan
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aktiivisemmin. Asiat eivat tunnu ole-
van “mediaseksikkdita”, vaikka ovat-
kin lentdjien kannalta ddrimmaisen tar-
keita. Jopa lentoyhtiot haluaisivat lisad
vaarallisten aineiden kuljetuksia, kos-
ka niistd maksetaan eniten. Ainoa pa-
peri koski tarttuvaa tautia kantavien
eldinten kuljettamista rahtina. Naiden
ilmakuljetus kiellettiin paperissa ko-
konaan vedoten riskeihin matkusta-
jia kohtaan; tosin komiteaa kehotet-
tiin laatimaan tulevaisuudessa linja-
us, joka sallisi kuljetuksen esim. val-
tion koneissa.

Helikopterikomitean puheenjohta-
ja on jattaytynyt pois IFALPA:mn tyos-
kentelysta eikd vuosittaista toiminta-
raporttia esitetty. Uutta puheenjohtajaa
etsitddn kuumeisesti. Erikoinen tilan-
ne, mutta kuvastaa ko. lentotoiminnan
vaihtuvuutta ja kilpailua.

"Miehittamaton kone ei
vastaa ihmista ohjaamossa”

Kokonaan uutena politiikkana
hyvaksyttiin viela varsin lyhyt-
sanainen linjaus koskien mie-
hittdmattomia lentolaitteita.
Asia tulee esille niin ADO-,
AGE-, ATS- kuin Legal- komi-
teoissa. Meilla se on edessam-
me, kun aloitamme keskustelut
Kemijarvelle suunnitellun mie-
hittdmattdmien lentojen koe-
aseman kayttoon liittyvista yk-
sityiskohdista. Uusi IFALPA-
politiikka lausuu:

“The IFALPA policy on
Unmanned Aerial Vehicles is in-
tended to protect and enhance
aviation safety to the highest
standards by promoting a sing-
le level of safety worldwide for
all users of civilian airspace.
IFALPA believes that UAV
technology is not capab-

le of replacing human capabi-
lities, particularly in complex
and safety-critical situations.
Therefore, IFALPA strongly op-
poses the use of UAV to supp-
lant the role of pilots in any ty-
pe of air transport operations.”

/&

D-komitea: Lennonjohtoasioita

Kai Tuomikoski

omitea D késittelee lennonjoh-
Ktoj'eirjestelmiin liittyvia asioita.
Télla kertaa komitean puheen-
johtajana toimineella IFALPA:n ATS-
komitean puheenjohtajalla Christian
Denkella oli helppo tehtdva, silld ko-
miteassa kasitellyt esitykset oli val-
misteltu erittdin huolellisesti ja ne paa-
tettiinkin vieda yleiskokouksen vah-
vistettaviksi sellaisinaan. Lufthansan
B747-400 kapteenina siviilityossaan
lentava Christian Denke toimi samal-
la viimeista kertaa komitean puheen-
johtajana jaddessaan hyvin ansaitulle
elakkeelle ATS-komiteasta.
Alustuksena puheenjohtaja Denke
kavi lapi ATS-komitean raportin ku-
luneelta toimikaudelta. Puheessaan
hén kiitti vield kertaalleen Suomen
Lentajaliittoa kuluneella toimikaudella
jarjestetyistd kokouksista. Puheessaan
Denke mainitsi my6s muutamia ATS-

komiteassa kuluneella toimikaudella
kasittelyssa olleita asioita, joista oma
ATS-edustajamme Timo Einola onkin
jo kirjoittanut aiemmin julkaistuissa
raporteissaan. Lopuksi Denke kiitti
kaikkia ATS-komitean tyoskentelyyn
osallistuneita ja toivotti onnea tuleval-
le seuraajalleen, meksikolaiselle kap-
teeni Miguel Marinille.
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Turkin ilmavoimien F-5 Talon taitolentoryhma
esitti upean ndytoksen aivan kaupungin yla-
puolella. Kaupungilla olleilta kuultiin, ettad ba-
saareissa olivat herkimmat vetaneet maihin
kun koneet ensimmaisen kerran rykaisivat yli.
Matalasta saasta johtuen koneet olivat hyvin
lahella. Kuva: Kari Voutilainen

E-komitea: Taloutta ja hallintoa

Samuli Tammisto

omiteassa kasiteltiin monenlai-
sia IFALPA:n sdantdihin ja ta-

louteen liittyvid asioita. Kaikki

tieto oli onneksi jo valmiiksi pureskel-
tuna, joten esitysten hyviaksyminen
kavi varsin tuskattomasti. IFALPA:n
talous tuntui olevan suhteellisen hyval-
1a mallilla ja tasta syysta vuoden 2007
budjetti saatiin lapi ilman jasenmaksu-
jen korotuksia. Sen sijaan vanhoja peru-
ja oleva rahasto paatettiin lakkauttaa ja
sielld olevat rahat (92 244 puntaa) pa-
lauttaa jasenjarjestoille. Uusiksi jasenik-
si hyvaksyttiin Senegalin, Mongolian ja
Mauritanian lentajayhdistykset.

Vuoden 2008 vuosikokous paatet-
tiin jarjestad Mexico Cityssa paikalli-
sen lentdjaliiton kutsusta.
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Loppuistunto hoiti

paatokset ja kiitokset

Matti Allonen

iimeisen paivén istunnossa kay-

‘ / tiin vield lapi aluekokouksen

asiat lyhyesti, esiteltiin tulevi-

en vuosien vuosikokousisannat seka

Kkiitettiin seremoniallisin menoin ko-
kouksen iséntia seka osallistujia.

Seuraavan yleiskokouksen pitopaik-
ka esiteltiin yleisolle. Se tulee olemaan
Kroatian Dubrovnikissa.

Vuoden 2008 yleiskokouksen naky-
mia esiteltiin my0s laajasti. Kokous on
silloin Mexico Cityssa ja paikallinen
lentdjayhdistys ASPA de Mexico tdyt-
taa tuolloin 50 vuotta. Sitd seuraavan
kokouksen pitopaikaksi ilmoittautui-
vat sekd Uusi Seelanti ettd Marokko.
Meidédn kannaltamme ldheisyys voi-
si viehattaa?

Adnestys ATC-poikkeamia sisl-
tdvien alueiden pitdmisestda “mus-
talla listalla” meni lapi sellaisenaan.
Vakavimmat poikkeamat sisaltavat
“mustat tahdet” (black star) on mainit-
tu artikkelin ohessa. Kittila on ehdolla
ensi vuonna samalle listalle, mikali vi-
ranomainen ei osoita merkkeja havait-
tujen puutteiden korjaamisesta.

Alueellisten ongelmien
yhteenveto

Kokouksessa esiteltiin alueellisten
(regional) kokousten raportit lyhyesti.
Euroopan alueen kokouksen asiat ka-
siteltiin erillisessd artikkelissa. Tassa
muut ”pahkindnkuoressa”

Afrikan aluekokouksessa Kuwait
oli huolissaan vilkkaasta sotilasliiken-
teestd. Polttoaineen hinnan nousu oli
vahvasti esilla.

Aasian ja Tyynenmeren alueella ol-
tiin huolestuneita pilottien katoami-
sesta Persianlahden lentoyhti6ihin.
Mongolian lentdjat olivat ensimmais-
td kertaa mukana. Lisdksi ultrapitkat
lennot olivat vahvasti esilld, samoin
Korean ladketieteelliset vaatimukset.
Pakistanilaiset ovat olleet suurella pa-
noksella mukana auttamassa maas-
saan tapahtuneen maanjaristyksen jal-
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kihoidossa.

Etela-Amerikan alueella litkenteen
kasvu ja sen mukana tulevat ongelmat
olivat paallimmaisend kokousaihee-
na. Kuuba on esittanyt halunsa tulla
mukaan kansainvéliseen toimintaan.
Alueella tapahtuu uudelleenjarjeste-
lyja useassa yhtiossa. RVSM ja RNP
olivat myos esilla.

Pohjoisamerikkalaisten kokoukses-
sa puhuttivat menetelmat yhteyden
menettdmistilanteissa seka kiitotien
turva-alueet (Runway safety areas),
samoin kuin sopimusasiat seka eldke-
jarjestelyt. Uudella mantereella jatku-
vat konkurssit ja sen jdlkeen toiminta

Kittild on ensi vuonna
ehdolla mustien
tahtien listalle,

mikali viranomainen

ei osoita merkkeja
havaittujen puutteiden
korjaamisesta.

”Chapter 11”:n alla tuntuu olevan uu-
si toimintamalli.

Seremoniat ja taitolentoesitys
paattivat vuosikokouksen

Kokouksen eras julkisuuskuvan koho-
tus ja muodollisuus oli IFALPA/ECA
-protokollan allekirjoitus ja esittely.
Kokouksen jatkona oli sitten Boeing
787:n esittely, erityisesti ohjaamon ja
pilottien tyokalut tuotiin nayttavas-
ti esille. My0s 777-200LR:n esittelyvi-
deo seka ennatyslento esiteltiin kaik-
kien herkkujen kera.

Taloudellisten asioiden EVP:n
(Executive Vice President) viran taytta-
misestd kdytiin ddnestys. Adnestyksen
perusteella saatiin pohjoismainen
edustus hallitukseen, kun tanskalai-
nen A330-kapteeni Thodersen valittiin
tehtavaan. Loppu olikin sitten pelkkid
kiitoksien ja kehujen jakamista puolin
ja toisin. Samalla jaettiin suorastaan dly-
ton maara lahjoja isannille. Paikalla oli
my0skin Turkin ilmavoimien taitolen-
toryhman vetdjd, joka palkittiin asian-
mukaisin menoin.

vuonna 2006 ovat seuraavat:

Wellington (Uusi Seelanti).

(Venezuela).

Pohjois-Amerikka:
San Francisco.

IFALPA:n "mustat tahdet” vuonna 2006

ATC-poikkeamia sisaltévien kohteiden lista kasiteltiin perinteisesti oma-
na asiakokonaisuutenaan. Poikkeamalistalla on kolme kategoriaa ja
musta tahti (black star) on niistd pahin. Kriittiset alueet ja kohteet

Afrikka: Namibia, Luanda (Angola), Blantyre (Malawi), Umtata (South
Africa), Ouagadougou, Lagos (Nigeria), Port Harcourt (Nigeria),
Freetown (Sierra Leone), Persianlahden alue ja Hormuzinsalmi.

Aasia ja Tyynenmeren alue: Kabul (Afganistan), Kabul FIR, Mumbai
(Intia), Yangoon FIR, Suva Nausori (Fiji), Queenstown, Taupo ja

Karibia/Etela-Amerikka: Mexico City, Cucuta (Kolumbia), Rio
Negro (Kolumbia), San Andres (Kolumbia), Kolumbian FIR:t, Maiquatia

Eurooppa: Nicosian pohjoisosa (Kypros), Nizza (Ranska), Pohjanmeri
alle FL 100, Norjan FIR alle FL 100.
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Uusi allianssikilpailija tulee

arabimaista

Kai Tuomikoski

Istanbulissa pdivda ennen varsi-
naista IFALPA:n vuosikokousta.
Kolmen varsinaisen allianssin lenta-

Interalliance—kokous jarjestettiin

edustettuina TUI Groupin lentéjat.

Eri allianssien lentdjdjarjestot ovat
kokoontuneet aina IFALPA:n vuosi-
kokouksen alla jo usean vuoden ajan,
mutta toistaiseksi yhteistyon eri muo-
dot ovatjdéneet varsin vaatimattomiksi.
Kokouksen puheenjohtajana toiminut
IFALPA:n ammatillisten asioiden nok-
kamies, Principal Vice President Georg
Fongern toivoikin nykyistd laajempaa
tietojen vaihtoa ja luottamusta allians-
sien lentdjdjarjestojen valilla.

Star edelleen suurin, uusi
kilpailija arabimaista

Kokouksen alustukseksi IFALPA:n
analyytikko Ana McAhron-Schulz piti
esityksen globaalien allianssien muu-
toksista. Kansainvalisten tutkimuslai-
tosten mukaan 6ljyn kulutuksen kasva-

essa koko ajan hintatason odotetaan s&i-
lyvén korkealla tasolla. Eurooppalaiset
operaattorit ovat kuitenkin kohtuulli-
sella menestykselld onnistuneet siir-
tamdan kallistuneesta 6ljysta aiheu-
tuneen lisdlaskun lippujen hintoihin.
Selviytyakseen yhtididen on kuitenkin
leikattava muita kulujaan tai jaadytet-
tava kasvusuunnitelmien mukanaan
tuomia konetilauksia.

Kolmeen suurimpaan allianssiin
kuuluvat lentoyhtiot hoitavat maail-
manlaajuisesta lentoliikenteestd 54,5
prosenttia jarjestyksessa Star, Skyteam
ja Oneworld. Markkinoille on tullut
myds uusi kilpailija Arabesk, johon
kuuluvat Gulf Air, Egyptair, Yemenia,
Middle East Airlines, Saudi Arabian
Airlines ja Tunisair. Skyteamilla on
lisiksi oma rahtiliittoumansa, jo-
ka kilpailee kasvavista rahtimarkki-
noista Lufthansan, Japan Airlinesin,
Singapore Airlinesin ja SAS:n muo-
dostaman WOW:n kanssa. My0s hal-
palentoyhtididen odotetaan liittoutu-
van yha kovenevan kilpailun edessa.
Star Alliancen halpalentoyhtiot ovat-
kin jo muodostaneet oman ”Starlet

Kuvassa Sky Teamin allianssiryhman erikoiskokous, jossa Aeroflotin lentdjien yhteisty6 tdman

ryhman kanssa pantiin alulle. Kuvassa ensimmainen vasemmalla Aeroflotin Zorin, neljds vasem-
malta Aeroflotin Monastyrskyj. Oikella Suomen lahja ranskalaiselle siviili-ilmailulle Teppo Tyrmi.
Han on SNPL:n varapuheenjohtaja ja edustaa kunnialla loistavaa yhdistelmaa suomalaista suo-
ruutta ja ranskalaista sulavuutta. Ranskalaiset muuten kutsuvat meitd ‘Findus’ -pakastefirman
mukaan. It's Cool to be Finnish. Kuva: Kari Voutilainen

7.

Alliancen”.

Allianssien sisdisen yhteistyon
ennustetaan lisaantyvan

Allianssien rakenteet vaihtelevat edel-
leen 16yhasta markkinointiyhteistyds-
td aina hyvin muodolliseen ja organi-
soituun hallintoon ja paatoksentekoon
saakka. Allianssien yhteistyo tullee kui-
tenkin lisadntymaan lentoyhtididen et-
siessd koko ajan uusia innovatiivisia
kustannussadstoja. Myos allianssien
jasenyyksissa tapahtunee koko ajan
pientd elamista. Kuluneen vuoden ai-
kana liikenne Kauko- ja Lahi-Id&ssa se-
ka latinalaisessa Amerikassa on kasva-
nut voimakkaasti alueiden talouksien
mukana. Kaikki allianssit ovatkin laa-
jenemassa hyvaa vauhtia uusien jasen-
ten tullessa padasiassa niilta kasvavil-
ta markkinoilta.

Lentdjapula uhkaa kaikkia

IFALPA:n arvion mukaan juuri lento-
lilkenteen kasvu ja suurten ikaluokki-
en globaali ”elakoityminen” tulee ai-
heuttamaan huutavan pulan ammatti-
taitoisista lent&jista. Arvioiden mukaan
vuosittainen uusien lentdjien tarve tul-
lee olemaan 17 000:n luokkaa, kun len-
tokoulut ympari maailman pystyvat
tuottamaan vuosittain enintadn noin
4000 uutta lentdjan alkua. IFALPA on-
kin perustanut strategisen tyoryhman,
jonka yhtena tehtdavand on ratkaisun
etsiminen uhkaavaan ohjaajapulaan.
Konkreettisena esimerkkina tyoryh-
man tyosta ovat Euroopan unionin ja
Yhdysvaltojen valiset ilmaliikennesopi-
muksista kdytavat neuvottelut, jois-
sa lentdjien ja samalla lentoyhtididen
etuja valvovat IFALPA:n alaisuudes-
sa niin amerikkalaisten kuin euroop-
palaistenkin lentdjien edustajat.

Tulevaisuudessa yhteisty® eri alli-
anssien lentdjdjarjestojen valilla tulee
varmasti lisdédntymaéan, silld jokainen
jarjestd nimesi oman edustajansa kon-
taktihenkiloksi IFALPA:n ja samalla
muiden jdrjestéjen suuntaan.
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Oneworld-yhdistykset etsivat
uusia yhteistyomahdollisuuksia

Kai Tuomikoski

neworldin lentdjayhdistyksen
O (OCCC) kevitkokous haki yh-
teistd linjaa mm. hotellivalin-
toihin seka vaihtoi kokemuksia elekt-
ronisista tydvuorolistaohjelmista seka
tietokoneistetuista manuaaleista.
Kokous pidettiin Istanbulissa
IFALPA:n vuosikokouksen yhteydes-
s4, silla suurin osa kokouksen osallistu-
jista edusti yhdistystdan myos IFALPA:
n vuosikokouksessa. Valitettavasti
kokouksessa ei ollut unkarilaisen
Malevin lentdjayhdistyksen edustajia.
Tapasimme heidét kuitenkin IFALPA:n
vuosikokouksen yhteydessa ja saim-
me kuulla, ettd heilld on ollut turbu-
lenssia niin yhtion kuin yhdistyksen-
kin puolella mutta asiat ovat kuitenkin
menossa oikeaan suuntaan. Myoskaan
Oneworldin toistaiseksi uusimman tu-
lokkaan Royal Air Jordanian edustajia
ei ollut paikalla. Viimeisimman tie-
don mukaan jordanialaisilla lentajilla
ei tosin ole yhdistystakaan, joten hei-
dén osallistumisensa lienee jatkossa-
kin varsin epatodennakdista.

Dynaamisuutta
paatoksentekoon

Kokouksessa kasiteltyjen sidannon-
mukaisten asioiden lisdksi paatim-
me muuttaa OCCC:n sdaantoja jousta-
vamman paatoksenteon turvaamiseksi.
Aina silloin talloin olemme joutuneet
tilanteeseen, jossa OCCC-directorien
olisi pitanyt pystyd tekemaan pikaisia
pdatoksid, mutta saannot ovat vaati-
neet kokouksen jarjestamista. Saantoja
muutettiin hieman jo edellisessa koko-
uksessa, mutta vasta nyt tehtyjen muu-
tosten jalkeen saannot sallivat jousta-
van paatoksenteon sahkopostin vali-
tyksella.

Elektroninen listasuunnittelu
jakaa mielipiteita

Talla kertaa kokouksen asialistalla oli
my0s kolme erittdin vilkasta keskus-
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telua herattanytta aihetta: Preferential
bidding system (PBS), elektroniset ma-
nuaalit ja yhteistyon syventdminen.
Suurin osa Oneworld-yhtidista suun-
nittelee miehistonkayttonsa jollain tie-
tokoneohjelmalla ja lahes kaikilla yhti-
oilla on myos kéytossa jonkinlainen lis-
tatoiveiden esittamisjarjestelma eli PBS.
Lentdjien kokemukset PBS-jarjestelmis-
td vaihtelevat laidasta laitaan — britit
ovat tyytyvaisid kun taas irlantilaiset
vihaavat jarjestelmaa. Elektroninen lis-
tasuunnittelu nayttaa kuitenkin tulleen
jaadakseen, joten meidan taytynee ot-
taa oppia muiden virheisté ja sopeutua
tiettyihin jarjestelman rajoituksiin ku-
ten inhimillisyyden puutteeseen.
Kokouksessa edustettuina olleis-
ta Oneworld-yhtidista kaikki British
Airwaysia ja Japan Airlinesia lukuun
ottamatta ovat siirtyneet séhkoisiin ma-
nuaaleihin. Kaikilla sahkoisiin manuaa-
leihin siirtyneilld yhtiGilla tuntuu olleen
samankaltaisia kdynnistysvaikeuksia:
manuaalit eivat toimi kaikilla kaytto-
jarjestelmilld ja PDF-muotoon tallen-
netut manuaalit eivat sovellu opiske-
luun. Yksikédan yhtio ei kuitenkaan ole
tarjonnut tyovalineitd sahkoisten ma-

OCCC vaihtoi kokemuksia ja nakemyksia mm.
tietokoneistetuista koneen manuaaleista.
Asioiden opiskelua tai kertaamista kotioloissa
nykyiset tiedostomuodot ja valineet eivat tay-
sin aina tue. Kuva: Tomi Tervo

nuaalien kdyttamiseen.

Yhdistyksille yhteinen
hotellistandardi?

Yhteistyon syventaminen on ollut esil-
14 jo muutamassa aiemmassa kokouk-
sessa, mutta kaikki ideat ovat tdhan
saakka hautautuneet yhdistysten epa-
luuloihin ja skeptisyyteen. Allied Pilot
Association (APA) oli kuitenkin val-
mistellut hyvéan esityksen Oneworld-

Yhteisen standardin
myo6ta voisimme todeta
esim. Delhin hotellin
kdayvan meille, jos

se kay myds British
Airwaysin lentdjille.

allianssin mahdollisista kehityssuun-
nista ja taman esityksen siivittama-
nd kdvimme vivahteikkaan keskus-
telun yhteistyomahdollisuuksista.
Konkreettisena esimerkkind mahdol-
lisista yhteistyon kohteista ovat miehis-
tojen kayttamat hotellit. Tahan saakka
kaikki yhtiot ovat kilpailuttaneet itse
hotellinsa ja kaikkiin muutoksiin on
taytynyt pyytaa yhdistyksen hyvak-
syntd. Molemminpuolisessa win win
—tilanteessa Oneworldin lentdjayhdis-
tyksilla olisi yhteinen standardi, jol-
loin voisimme todeta Delhin hotellin
kdyvan meille, jos se kerran kay esi-
merkiksi British Airwaysin lentdjille.
Hotellivalintamenettelyn valmisteluun
paatettiinkin nimeta tyoryhmad, jonka
on tarkoitus kokoontua ensimmadisen
kerran vield kesén aikana.

Seuraava OCCC:n kokous jarjes-
tetdan Madridissa lokakuun alussa.
SEPLA:n eli Iberian lentdjayhdistyk-
sen OCCC-director Joaquin Torregrosa
valittiin OCCC:n puheenjohtajaksi ja
Chilen suomenruotsalainen Gustaf
Strengell varapuheenjohtajaksi. Joaquin
Torregrosa vastaa my6s OCCC:n uusi-
en internetsivujen kehitystyosta.
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AIRBUS HUMAN FACTORS SYMPOSIUM

Turvakulttuurin heikentyminen
heijastuu ohjaamotyoskentelyyn

Airbusin jirjestimd inhimillisten tekijoiden symposium pureutuu syville inhimillis-
ten tekijoiden tutkimukseen. Jatkuvasti kehittyvit alan tutkimukset varoittavat kiristy-
vin taloustilanteen vaikutuksista yhtioiden turvallisuuskulttuuriin ja ohjaamomiehis-

tojen toimintaan. Artikkelin toinen osa julkaistaan seuraavassa lehdessd.

Pekka Erkama
FPA:n Human Factors -edustaja
E70-kapteeni, Finnair

irbus on jarjestanyt Human
AFactors -symposiumeja kym-

menen vuoden ajan. Tand aika-
na symposiumien sisaltod on kehittynyt
ilmailualan muuttuvien tarpeiden ja
kehityksen mukana. Téand paivana len-
toturvallisuusty6ta tehddan kasvavas-
sa mddrin my6s ohjaamon ulkopuolel-
la, joka nékyi symposiumin siséllossa.
Ohjaamon asioiden lisdksi kasiteltiin
matkustamon, tekniikan ja lennonjoh-
don erityispiirteita. Painopiste asioiden
kasittelyssa on siirtynyt vuosi vuodelta
enemman teoriasta kaytantoon, jonka
hallinta nahdaankin timan péivan ta-
voitteena ja haasteena. Teorian ja kay-
tannon valisen sillan rakentamisessa,
sekd inhimillisten tekijoiden osaami-
sen integroinnissa koulutus on kes-
keisessd osassa. Koulutukselle olikin
varattu symposiumissa oma puolen
paivan osuutensa.

Kasvava kiinnostus ihmisesta

Airbus sai symposiumissa ansaitun
mahdollisuuden esitelld uutta jattilais-
konettaan ranskalaisella vaatimatto-
muudella. Pddroolin saivat kuitenkin
yhtion nakemykset ja suunnitelmat in-
himillisten tekijéiden kehitys- ja koulu-
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Ohjaamotydn perusrytmitys (workflow) voi hdiriintyd monenlaisten tekijoiden seka olosuhteiden

vaikutuksesta. Niiden hallinta on lentdjien arkipdivan riskienhallintaty&ta. Kuva: Tomi Tervo

tustyosta. Eraan tuntemattoman hen-
kilon lause “Machine has forced man
to take interest in the human” kuvaa
hyvin Airbusin ndkemyksid inhimil-
listen tekijoiden asiantuntijayhtiona
ja kouluttajana. Teknisen ympariston
monimutkaistuessa ihmisen ja teknii-
kan valisen vuorovaikutuksen hallin-
nan merkitys on kasvanut.

Turvallisuus talouden
puristuksessa

Inhimillisten tekijoiden hallinta nah-
daan korostuneen tarkedna ilmailu-
alan kaupallisten paineiden kasvaessa.
Tutkimukset ovat osoittaneet, ettd yri-
tysten sddsto- ja tehostamistoimet vai-
kuttavat yrityskulttuuriin, jonka vaiku-
tukset nahddan lopulta ohjaamomiehis-
ton toiminnassa. Turvallisuuskulttuurin
rapautumisen taustalla ovat usein len-

toyhtioita lyhyen aikavélin taloudelli-
seen menestykseen luotsaavat johta-
jat, jotka eivdt ymmarra paatostensa
rapauttavia vaikutuksia turvallisuus-
kriittisen alan kivijalkaan. Tehokkaiden
miehistonkdyton optimointiohjelmien
kayttdonotto on mahdollistanut sen, et-
ta pahasti kehityksen perdssa laahaa-
vista viranomaisrajoista on tehty mie-
histonsuunnittelun normeja. Samalla
tyOn madrda on lisatty ja tyovuoro-
jen rakenne on muuttunut nopeasti.
Toimintaympariston nopeaan muu-
tokseen liittyvia turvallisuusriskeja
ei ole aina muistettu ottaa huomioon.
Turvallisuuteen suoraan vaikuttavista
tekijoistd vasymys, kiire ja huono tyo-
viihtyvyys ovat tina pdivand monissa
ohjaamoissa arkipdivdd. Lyhyen tah-
tdimen toiminnassa unohtaa helposti,
ettd turvallisuus maksaa, ja parhaas-
sa tapauksessa rahan vastineena on
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normaalioperointia. Riskienhallinta
on edelleen lentoyhtion ydinosaamis-
aluetta ja yksi lento-onnettomuus voi
riittdd terveenkin yhtion kaatumiseen.
Airbus pyrkii vastaamaan toimintaym-
périston generoimiin riskeihin tarjo-
amalla lentoyhti6lle, koulutusorgani-
saatiolle ja lentdjille suunnattuja kou-
lutustuotteita.

Pilotin virhe on
organisaation virhe

Airbusin ndkemyksen mukaan ohjaa-
momiehiston heikon suoriutumisen
syyt ovat kdytdnnossa aina systeemin
puutteita. Jotta turvallisuuteen vaikut-
taviin tekijoihin voidaan vaikuttaa, on
yhtitn johdon ja turvallisuusorganisaa-
tion tiedostettava tdma ja rakennetta-
va organisaatio periaatetta tukevaksi.
Organisaation on aktiivisesti haettava
tietoa omasta toiminnastaan, analysoi-
tava se, ja sovellettava tieto kaytantoon.
Tama kuulostaa helpolta, mutta kai-
kessa laajuudessaan se pitéa sisallaan
lukuisten raportointi-, monitorointi- ja
auditointityokalujen integroitua kayt-
tod, vaativaa tiedon analysointia seka
prosessiin perustuvien kehityssuunni-
telmien tuottamista ja implementointia
kaytannon toimintaan ja koulutukseen.
Airbus kehittdd ja tarjoaa tyokaluja ta-
man prosessin mahdollisimman katta-
vaan hallintaan. Erikoista Airbusin toi-
minnassa on se, ettd tuotteet eivit ole
sidottuja yhtion lentokoneisiin, vaan

Yritysten saasto- ja
tehostamistoimet
vaikuttavat
yrityskulttuuriin,
jonka vaikutukset
nahdaan lopulta
ohjaamomiehiston
toiminnassa.

niita tarjotaan useissa tapauksissa ve-
loituksetta kaikille halukkaille.

Lentdja, turvallisuusketjun
viimeinen lenkki

Turvallisuuskriittisen toimintaympé-
riston tapahtumaketjun viimeisena ja
nakyvimpéna elementtind lentdjat ovat
usein turvallisuustyohon tarvittavan
tiedonkeruun ja toimenpiteiden koh-
teena. Onnettomuudet ja vaaratilan-
teet analysoidaan, suorituksia moni-
toroidaan ja arvioidaan. Liséksi len-
tdjien koulutus on laajamittaista ja jat-
kuvaa. Taustalla tehtadva turvallisuus-
ty6 nakyy tarkkasilmaiselle peruspi-
lotille proseduurien kehittymisend,
koulutustavoitteiden muuttumisena
ja koulutuksen laadun paranemise-
na. Turvallisuuskoulutuksen keskei-
send elementtind on CRM-koulutus,
jonka integrointi kdytannon koulu-
tukseen on edelleen yksi tarkeimmis-
td kehitysalueistamme. CRM on ollut

po

Airbus on jarjestanyt symposiumeja jo kymmenen vuoden ajan ja silléd on tunnustettu asema in-

himillisten tekijoiden asiantuntijana ja kouluttajana. Kuva: Antti Tuori
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keskuudessamme jo pitkdan, mutta
Airbus panostaa siihen tana paivana
enemman kuin koskaan ennen.

Monimutkaisen koulutuksen
hahmottaminen

Airbus 380 toi mukanaan koulutuk-
seen haasteita, jotka piti ratkaista.
Jarjestelmien monimutkaistuessa on
ajauduttu tilanteeseen, jossa kaikkia
jarjestelman hairiotilanteita ei yksin-
kertaisesti voida kouluttaa, ja vaikka
voitaisiinkin, veisi koulutus erittdin
paljon aikaa eika johtaisi parhaaseen
lopputulokseen. Ratkaistakseen on-
gelman Airbus on kehittanyt systee-
min, jolla koulutuksen kaikki tilan-
teet on lentdjan lahtokohdista luoki-
teltu tilanteen luonteen ja vaativuuden
mukaan eri kategorioihin. N&in on vi-
ranomaisten tuella saavutettu koulu-
tusjarjestelmd, jossa miehiston koulu-
tuksen osalta riittaa, etta koulutus kat-
taa kaikkien kategorioiden opettami-
sen. Tilanteiden jasennyksessa hairi-
otilanteiden (Airbusilla ECAM-tilan-
teiden) vaikutukset lentdjan tyohon
on luokiteltu neljaan luokkaan, jotka
ovat Procedure only (P), Cognitive (C),
Workload (W), Handling/Manouver
(H). P-luokan vikatilanne vaikuttaa
ainoastaan miehiston kayttamiin pro-
seduureihin. C-luokan vikatilanne vai-
kuttaa miehiston tiedolliseen tyohon,
paéttelyyn ja padatoksentekoon. W-Iuo-
kan tilanne vaikuttaa miehiston tyo-
kuorman kasvuun tehtdvien maaran
lisdadntymisen kautta. H-luokan tilan-
ne vaikuttaa lentosuoritteeseen ja ko-
neen hallintaan. Luokituksen pohjal-
ta kaikki mahdolliset ECAM tilanteet
on jaettu kuuteen kategoriaan, jotka
ovat 1: (P), 2: (P+C), 3: (P+C+W), 4: (H),
5: (P+C+W+H), 6: (Mandatory). Taman
lisdksi Airbus on maaritellyt kaikille
koulutuskategorioille my6s koulutus-
vaatimustason, joka maarittelee, milld
valineistolla koulutus annetaan (CBT,
luokkaopetus, jarjestelman harjoittelu-
laite, simulaattori), ja missa vaiheessa
koulutusta oppilas on valmis kasitte-
lemdan asiaa. Konsepti on hyva kou-
lutuksen suunnittelu- ja kehitystyoka-
lu ja se auttaa oppilastakin hahmotta-
maan paremmin opiskeltavan asian
vaikutuksia lento-operaatioon. Vaikka
ty6 on tehty A380-konetta varten, tulee
Airbus tuomaan koulutussysteeminsa
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osaksi kaikkien koneidensa koulutus-
jarjestelmaa.

Riskien hallinnan
koulutus kehittyy

Ihmiset pyrkivét luonnostaan hallitse-
maan riskejd, toiset enemman ja toiset
vdhemman. Riskien hallinta on lento-
miehiston arkipaivad ja ammattitaitom-
me keskeinen osa on riskitilanteiden
havaitseminen ja tilanteeseen sopivan
toiminnan valitseminen. Esimerkiksi
olosuhteiden ollessa erityisen suotuisia,
man TDZ-alueesta pidemmalle “peh-
meén” laskun toivossa. Marginaalisissa
olosuhteissa on taas luonnollista tavoi-
tella tietoisesti ns. performanssilaskua.
Airbus on koulutusmateriaaleissaan
halunnut liséta operatiivisten tilan-
teiden yhteyteen liittyvien riskien ja
riskinhallintamenetelmien nakyvyyt-
ta. Koulutusmateriaaleja varten on ke-
ratty lentdjilta tietoa riskitilanteista ja
niiden hallinnasta. Uudet A380:n CBT-
koulutukset sisdltavat aina tarvittaes-
sa tilanteeseen liittyvan huomion sii-
hen liittyvéstd operatiivisesta riskista
ja vinkin siitd, miten riskia voi halli-
ta. Koska riskien hallinta on ihmiselle
luonnollista toimintaa, jo pelkka riskin
esille tuominen auttaa lentdjaa selviy-

Visymykseen vaikuttavat koemponentit

Vireystaso

— Valveillaolo unen jalkeen

— Vuorokusryim

Yhteisvaikutus

Vireystaso
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Kahden vasymykseen vaikuttavan paatekijan yhteisvaikutus maaraa vireystilamme tiettyna

kellonaikana.

tymaéan tilanteesta paremmin.

Miksi virheita tapahtuu?

Yksi lentdmisen kuumista aiheista ovat
aina olleet lentomiehiston tekemat vir-
heet. Virheet ovat usein osatekijana
tapahtumaketjussa, jonka lopputulos
on onnettomuus. Jotta virheiden syn-
tymista ja niiden seurauksia voidaan
karsia, on ymmarrettava niiden lahtei-
ta ja syntymekanismeja. NASA on tut-
kinut lentomiehiston tyon rakennetta
jarytmitysta. Télla tarkoitetaan ohjaa-
mon normaalia toimintaa, tehtadvia ja
tehtévien jérjestysta eli ns. workflow:ta.
Konevalmistajan ja yhtion manuaa-
leissa lentdjien tyo vaikuttaa hyvin ja-
sennellyltd, ennustettavalta, suoravii-

vaiselta, miehiston kontrolloitavissa
olevalta ja jérjestykseltaan loogiselta.
Tutkimusten mukaan totuus on kuiten-
kin hyvin toisenlainen, kuten jokainen
tyohon kohdistuu jatkuvia keskeytyk-
sid, hdiriditd, tarvittavan tiedon puut-
teita ja muiden tahojen aiheuttamia
muutoksia, joihin miehisto ei voi vai-
kuttaa. Naiden tilanteiden hallinta on
lentomiehiston arkipdivan virheiden-
hallintaty6ta. Toisaalta ndissa olosuh-
teissa myos tehdddn ne virheet, jotka
lopulta muiden palikoiden loksahta-
essa paikalleen johtavat ei-toivottui-
hin seurauksiin. Tallaisia virheitd ovat
mm. tyosekvenssin hdiriintymisesta
(esim. radioliikenne, pienet tekniset
viat) tai tavanomaisesta poikkeavas-

Easyjet: Miehistonkdyton suunnittelulla lisaa turvallisuutta ja tuottavuutta

Ns. halpalentoyhtid Easyjet tunnetaan yhtiond, jossa padomalla teetetdan toitd. Aikaisemmin yhtid kaytti ka-

pearunkoliikenteessaan lentdjien tydvuorosuunnitellussa 6/3 menetelmaa, jossa jokaista kuutta tydpadivaa seu-
rasi kolme vapaapaivaa. Tyopaivat oli suunniteltu siten, ettd kolme ensimmaista paivaa tehtiin aikaisina ja kol-
me jalkimmaista myohaisina vuoroina. Lentdjat kuitenkin valittivat tyérytmin olevan raskas ja vaarallinen, jo-
ten yhti6é paatyi tutkimaan rosterointikdaytantdonsa perinpohjaisesti. Tutkimuksessa hyédynnettiin kaikkia yhtiol-
Ia kaytossa olevia riskienhallintaty6kaluja, kuten esim. meillakin kaytéssa olevia Flight Data Monitoring (FDM)
-jarjestelmaa seka raportteja. Analysoinnissa hyédynnettiin viimevuosina lentdjillemme tutuksi tullutta Threat
and Error Management (TEM) -menetelmaa.

Tulokset olivat mielenkiintoisia ja osaltaan yllattavia. Miehistéjen kumulatiivinen vasymys tydvuoron edetes-

sa osoittautui todelliseksi ongelmaksi. Neljantena tyopaivana FDM-tapahtumien lukumaara oli erityisen korkea.
Viidentena ja kuudentena padivana miehistot kayttivat enemman automaatiota, joka vahensi FDM-tapahtumien
maaraa. Tydjakson loppua kohden erityisesti rikkomusten ja ei-toivottujen lentotilojen maara kasvoi, seka mie-
histdn virheita korjaavien toimintojen maara pieneni. Tutkimuksen perusteella tydvuorot muutettiin 5/2/5/4 me-
netelmdn mukaisiksi, joissa viisi ensimmaista tyota tehtiin aamuvuoroina, jota seurasi kaksi vapaapaivaa, ja vii-
Si seuraavaa tyota tehtiin iltavuoroina, jota seurasi nelja vapaapdivaa. Taman jalkeen lentajat olivat tyytyvaisia,
mutta niin oli myds yhtid. Yhtion mukaan muutoksen seurauksena heidan operointinsa riskitaso laski 25%, sai-
rauspoissaolojen maara vaheni merkittavasti, rosteristabiliteetti parani ja miehiston tuottavuus kasvoi 7%. Yhtio
kokee osoittaneensa tutkimuksellaan, miten turvallisuusty6lla voidaan samalla parantaa tuottavuutta.

Tutkimuksen lapivienti koettiin niin positiiviseksi kokemukseksi, etta Easyjet on paattanyt soveltaa vastaavaa la-
hestymista turvallisuuden kehittamiseksi yhtidssa laajemminkin.

/o
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Tydvuorolistojen optimointi lennattdd meitd yha enemman ja yha kauemmas. Jos tydvuorojen
rakenne ei ole oikea, on vaarana vasymyksen kasvaminen ohjaamossa. Kuva: Peter Fagerstrom

ta tilanteesta (esim. sdd, muut hairiot)
johtuvat unohdukset (esim. lentoon-
ldahtoasun valinta, FMS-muutokset).
ASAP- ja LOSA-jarjestelmista saadun
datan perusteella operatiivisessa toi-
minnassa tapahtuu 2,6 vaarallista ta-
pahtumaa 1000 lentoonléht6a kohden.
Tutkimuksen tieto korostaa CRM-kou-
lutuksen merkitysta miehiston virhei-
denhallintamenetelmien kouluttami-
sessa. My0s lentoyhtididen tulisi pyr-
kia selvittdimaan ja analysoimaan ak-
tiivisesti operaatioidensa virheiden
syntymekanismeja ja huomioimaan
ne menetelmien kehityksessa ja kou-
lutuksessa. Koulutuksessa tarkedssa
roolissa ovat luonnollisesti kouluttajat.
Tutkimusten mukaan CRM-koulutuk-
sen madrad kouluttajille tulisikin liséta
ja kouluttajille tulisi tarjota enemman
tukea, menetelmid ja nakemyksia kou-
lutuksen kehittimiseen.

Vasymystutkimus kasvattaa
rooliaan ilmailussa

Vasymys ja sen tutkiminen ovat ajan-
kohtaisia aiheita, silld vasymysté pi-
detdan yleisesti yhtend merkittavim-
mistd lentomiehistojen suorituskykyyn
vaikuttavista tekijoista. Talla hetkella
Euroopassa on viisi tutkijatiimid, jot-
ka tutkivat vasymyksen vaikutuksia
lentdjan suorituskykyyn. Tiimit tuot-
tavat tietoa The European Committee
for Aircrew Scheduling and Safety
(ECASS):lle, jonka tehtdva on antaa
tieteelliseen tietoon perustuvia suo-
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situksia lentomiehistdjen tyon suun-
nitteluun. Tutkimusten painopiste on
toistaiseksi ollut enimmakseen lentéja-
keskeinen, mutta tulevaisuudessa pai-
nopiste siirtyy enemmaén vasymykseen
vaikuttavien tekijoiden tutkintaan.
Vasymyksestd ja sen vaikutuksista
lentdjan suorituskykyyn tiedetddn jo
varsin paljon. Vasymykseen vaikutta-
vat kaksi pdatekijad ovat ihmisen bio-
loginen rytmi (circadian rhythm) eli
vuorokausirytmi sekd valveillaolo-
aika unen jalkeen (time since sleep).
Vuorokausirytmi vaikuttaa aaltomai-
sesti vireystilaan siten, ettd normaa-
listi vireystila on huonoimmillaan aa-
muydlla ja parhaimmillaan paivalla.
Valveillaoloaika unen jalkeen vaikut-
taa vireystilaan siten, ettd heti unesta
herdamisen jalkeen tdiman tekijan vi-
reystilaa nostava vaikutus on suurim-
millaan ja sen vaikutus heikkenee val-
veillaoloajan pidentyessa. Tekijoiden
yhdistelmé&n seurauksena aamulla nor-
maalirytmin mukaan herdava ihmi-
nen pysyy virkedna iltaan asti, jolloin
vireystila alkaa laskea y6ta kohden.
Vireystilaongelmat lentotydssa synty-
vit tilanteissa, joissa pitkdinmatkan len-
noilla ihmisen valveillaolo ja nukkumi-
nen poikkeavat merkittdvésti normaa-
lista vuorokausirytmistd ja tilanteissa,
joissa toistuva tyd normaalin vuoro-
kausirytmin kannalta epaedulliseen ai-
kaan (esim. aikainen aamuvuoro) hai-
ritsee unta. Unirytmin héiriintyminen
tarkoittaa univajeen liséksi unen laa-
dun heikentymista. Tutkimusten mu-

kaan pitkilla lennoilla miehistot ko-
kevat mikrounia, joiden maara vihe-
nee menolennon loppua kohden mo-
notonisen reittivaiheen vaihtuessa l&-
hestymiseksi. Kuitenkaan paluulen-
nolla mikrounien maara lennon lop-
pua kohden ei vahene. Riskitasoa nos-
taa lisaksi se, ettd lentdjien oma arvio
heidéan vireystilastaan on usein yli-
optimistinen. Ohjaamolepojen (CCR)
on todettu viahentavan mikrounia la-
hestymisessa. Kuitenkin liian pitkaksi
venyessdan ne aiheuttavat pahimmil-
laan jopa kaksi tuntia kestavan "tok-
kuran’, jonka on todettu heikentavan
suorituskykya. Tutkimuksissa on myos
todettu, ettd miehistot ovat aikaisil-
la aamulennoilla vasyneempia kuin
iltapdivalennoilla. My0s sektoreiden
madralla vasymykseen on merkitys-
td. Aamuvuoron ensimmaisen sekto-
rin vasymyksen on todettu vastaavan
iltapaivavuoron kolmannen sektorin
vasymystd. Ulkomailla vidsymyksen
itse ladkitykseen jonkun verran kdyte-
tylld melatoniinilla ei ole todettu ole-
van vaikutusta kuin hiiren elinik&dan.
Tulosta tuskin voi yleistaa lentédjiin.
Naisten on todettu tarvitsevan yhta
paljon unta kuin miestenkin, mutta
naiset vaikuttavat olevan miehia ob-
jektiivisempia oman vireystilansa ar-
vioinnissa.

Yleinen mielipide on, ettd vasymys-
tutkimukseen on panostettava tulevai-
suudessa yha enemman, jotta turvalli-
suus ei jaa jalkoihin taloudellisten pai-
neiden alla kehittyvalla ilmailualalla.
Tutkimustulosten tulee nédkya viran-
omaismaardysten modernisoinnissa
nykytilanteen mukaisiksi. Lisdksi nii-
den tulee ndkya lentdjien tyon suunnit-
telussa ja lentdjien koulutuksessa.

Threat and Error Management
tulee my6s lennonjohtoon

Yhtiomme koulutuksessa kdyttama ja
kansainvalisesti paljon kdytetty Threat
and Error Management -ajattelu on
adoptoitu my0s lennonjohtopuolelle.
Lennonjohtopuoli on rakentanut oman
normaalien operaatioiden auditointi-
jarjestelménsd, joka perustuu lento-
puolella kdytettavaan Line Operational
Safety Audit:iin (LOSA). Organisaation
tyokalun nimi on Normal Operations

Safety Survey (NOSS).
/g
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Menestyyko matalan profiilin
saksalainen?

Suomeen lentivien halpalentoyhtididen joukossa on esittelyvuorossa Helsingisti Kolniin lentivd
Germanwings. Yritys ei ole ainakaan katkennut ihan alkuunsa — Helsingistd lennetdin jo toista vuotta.

uonna 1997 perustetun saksa-
‘ / laisyhtion reittitarjonta Suomen
osalta on hyvin kapea: vain yk-
si reitti ja yksi lento pdivassa. Saksassa
kenttdna toimii KoIn-Bonnin lentokent-
td, jonka kautta kulki viime vuonna
9,5 miljoonaa matkustajaa (Helsingin
kautta kulki yli 11 miljoonaa). Kentta
on ilmeisesti jossain maarin keskit-
tynyt halpalentoyhti6ihin, koska
Germanwings on kentdn suurin ope-
raattori. Kéln muuten toimii yhtena
ensi kesén jalkapallon MM-kisojen ot-
telukaupungeista.

Matkustajavolyymi ja
tayttdaste varsin kohtuulliset

Vuonna 2005 Germanwings lennatti
viisi ja puoli miljoonaa matkustajaa,
kun esim. Finnair kuljetti hieman yli
kahdeksan miljoonaa, joten ihan pie-
nesta yhtiosta ei ole kyse. Menneena
talvena kohteita on Kolnista ollut 43
ja Stuttgartista 25. Muita kotikenttia
Saksassa ovat Berliini ja Hampuri.
Kalustona yhtiolld on 22 A319/320-
konetta. Viime kesdna yhtio tilasi uu-
sia koneita, jotka on pddosin tarkoi-
tus ottaa kayttoon tdméan vuoden ai-
kana. Vuoteen 2008 mennessa konei-
den maadraa on tarkoitus kasvattaa
35:een. Koneiden keskiméarainen tayt-
toaste on kotisivujen mukaan 83 pro-
senttia ja viime vuoden tulos voitolli-
nen, joten suhteellisen hyvin homma
tuntuu toimivan. TyOntekijoitd yhti-
0ssa on n. 700.

Hyttihenkildkunnalta
maksullista kahvia

Jokaisella halpalentolentoyhtitlla on
toistaiseksi ollut kotisivuillansa jotain
pienta yllattavaa tai kulmakarvoja nos-
tattavaa tietoa. Air Berlinilla oli esimer-
kiksi mielenkiintoisen nadkdisia tyyp-
pikoulutuspaketteja. Pienena kuriosi-
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Tom Nystrom

teettina Germanwingsilld pidan tietoa
siitd, ettd kahta konetta pidetdan jat-
kuvasti reservissa. Mieleen tulee, ettd
joko koneet hajoavat usein, tai sitten
rahaa heitetdan kankkulan kaivoon.
Mene ja tieda. Lisaksi kotisivut tarjo-
avat huvittavaa luettavaa: mm. lento-

emantd onkin muuttunut hyttihenki-
l6kunnaksi. Liek6 kdannosapuna kay-
tetty tietokoneohjelmaa...?

Monen muun halpiksen tavoin
Germanwings panostaa oheistuot-
toon. Kotisivuilta 16ytyy esim. hotel-
leja ja autoja. Nakyvasta markkinoin-
nista haetaan myds tuottoa: kaksi yh-
tion koneista maalataan telekommu-
nikaatioyhtididen véareihin.

Kolnin kentélld on my®0s siirrytty
automaattiseen lahtoselvitykseen. Se,
toimiessaan hyvin, on omiaan helpotta-
maan asiakkaan elamaa, mutta tieten-
kin my®0s sadstdd yhtiolle rahaa. Tarjoilu
lennoilla on perinteiseen halpistyyliin
maksullista, jopa kahvi tai tee maksaa
(2,5 e / kuppi). Hinnat eivat muuten-
kaan ole mitenk&an halvat, ja niilld luu-
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lisi ainakin syntyvén tuottoa.

Varauksen muuttaminen
onnistuu

Germanwings lupaa kotisivuillaan tar-
joavansa 10-15 prosenttia jokaisen len-
non kaikista paikoista 19 tai 29 euron
hintaan. Hienoinen etsinta kotisivuil-
la paljasti, ettd kylla sellaisiakin 16y-
tyy, mutta vasta syksylla. Kesan hin-
nat tuntuvat pyorivan ladhempéna sataa
euroa. Lieko lippuja sitten myyty jon-
kun verran? Kotisivut tuntuvat muu-
ten ihan selkeiltd ja nopeilta. Lennon
varaaminen on helppoa ja yhdelta si-
vulta pystyy katsomaan viiden pai-
van lahdot. Valitettavasti, kuten kai-
killa muillakin, verot ja muut maksut
lisdtaan vasta lopussa.

Lahto Helsingistéd on iltapaivalla
(paitsi lauantaina) ja lahto Kolnista
aamupaivalla. Jatkaminen Kolnista ei
ole toivotonta, vaikka useimmat lah-
dot sieltd ovatkin aamupaivan aika-
na. Perinteiseen halpistyyliin jatko-
lentoja ei tunneta. Sen sijaan varauk-
sen muuttaminen onnistuu viela kak-
si tuntia ennen l&dhtoa 25 euron vaih-
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man vuoden aikana. Kuvat: Germanwings

tomaksua vastaan.

Yleistd kuvaa Germanwingsista on
vaikea muodostaa, sen verran mata-
laa profiilia yhticé on Suomessa pita-
nyt. Toisaalta hyva niin, kun FlyMe
ja varsinkin Sterling ovat viela tuo-
reessa muistissa. [Imeisen luotettava
Germanwings ndyttda kuitenkin ole-
van, kun kohta pari vuotta ovat jo taal-
14 lentédneet.

Germanwings lentaa talla hetkella 22 A319/320 -koneella. Lisdkoneita otettaneen kayttoon ta-

Seuraavassa lehdessa tutustum-
me viimeiseen, muttei pienimpaan
Suomeen lentdvadan yhtioon, yhtioon jo-
ka vahvasti jakaa mielipiteet. Kyseessa
on tietenkin kaikkien ainakin nimelta
tuntema Ryanair. Onko kyseessa lin-
tu vai kala, haikaileméaton hyodynta-
ja vai loistava litkeidea?

Suomen halpismaailmassa tapahtuu

Tuskin allekirjoittanut on ehtinyt kehua Sterlingia ja FlyMe:ta, ennen kuin yhtiot ilmoittavat luopuvansa Suomen
valloituksesta. No, FlyMe ei sellaisella koskaan uhonnut, kun Sterling sen sijaan piti kunnon metelid. Tuntuu ai-
ka uskomattomalta, ettei Sterlingin kokenut maanjohtaja Kaijanto paremmin osannut arvioida tulevaa taistelua.
Nostan hattua Bluel:in johdolle, jonka Eurooppa-panostus nakdjaan iski pahasti luun kurkkuun Sterlingille.

Viimeisin kdanne on, etta FlyMe ja Sterling keskustelevat toimintojensa yhdistamisestd. Mahdollista uutta yhtio-
ta kiinnostaisi myds Finnairin omistaman FlyNordicin ostaminen. Tasta ei kuitenkaan vielad ole mitdan keskuste-

luja kayty.

Mikseivat halpalentoyhtiot sitten Suomessa parjaa? Yksi selkea syy on etdisyys. Suomeen lennettdessa etai-
syydet ovat liian pitkid. Halpis-toimintamalli perustuu mm. mahdollisimman moneen sektoriin (eli kaytannds-
sa matkustajaan) paivassa. Kun viela Suomen matkustajapohja ei kovinkaan suuri ole, on lipuista vaikea saa-
da tarvittava hinta. Useimmat alkavat varmaan uskoa, ettei yhti6 voi tuottaa jos kaikki liput myydaan 29 euron
hintaan.

Halpalentoyhtitt tarvitsevat onnistuakseen myds halvan ja suurkaupungin lahella sijaitsevan kentdan. Suomen
kapea matkustajapohja seka Ilmailulaitoksen hinnoittelupolitiikka estavat kdytanndssa tdman Suomessa.
Ainoana poikkeuksena voidaan pitaa Pirkkalan kenttda Tampereella, missa Ryanair sai kayttédnsa vanhan ter-
minaalin, ja todennakdisesti hyvin halvalla (kun ei laskeutumismaksuista voitu tinkia). Kotimaisuus nayttaa
myds olevan merkittdva tekija. Toisin kuin manner-Euroopassa, halvin hinta ei taalla aina tunnu voittavan.
Suomalaiset yhtiot pystyvat tarjoamaan luotettavuutta, ja ainakin talld hetkelld matkustajat nayttaisivat olevan
valmiit maksamaan siité hieman enemman kuin halpislennosta.

Kaikki epaonnistuneet halpisyritykset (esim. Flying Finn ja Soder) tekevdt seuraavan yrittajén tehtavaa vai-
keammaksi - uuden matkustajan saaminen kun tunnetusti on vaikeampaa kuin vanhan pitaminen. Toivon kui-
tenkin, etteivat yhtiomme lepaa laakereillaan, mutta eikbhan keskindinen kilpailu siitéd huolehdi.
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"Laskeutuako vaiko eiko,
siina pulma”

oni lentokapteeni on pohti-
nut tilannetta taivaalla nailla
Hamletin sanoja mukaillen.

Suunnittelemattomaan vélilaskuun liit-
tyy monia epavarmuustekijoitd, jotka
moni kollegamme on joutunut kéaytan-
nossa kokemaan.

Saatekijat, tuntematon lentokenttd,
handling- ja tekniset palvelut, viran-
omaiset, lentotyoajat seka matkustajien
mahdolliset hotellimajoitukset ja -kul-
jetukset ovat osa-alueita, jotka meidan
pitdisi pystya hallitsemaan etukateen,
mutta tieddmmeko lentdjind mita va-
lilasku kustantaa?

”Kallista puuhaa”, toteaa IATA:n
korkea virkailija hra Matschnigg.
”Kustannukset voivat kertyd pahim-
millaan satojen tuhansien eurojen suu-
ruisiksi.” American Airlinesin edustaja
vahvistaa tdman ilmoittamalla hinta-
haarukan olevan kolmesta tuhannes-
ta taalasta yli sataan tuhanteen. Vaikka
keskiverto valilasku ei valttamattd mak-
sakaan kuusinumeroisia lukuja, on len-
non ohut tuottomarginaali helposti
kaytetty valilaskun laskuun.

Valilaskuista ei kattavaa
tietokantaa

Hammastyttavaa kylld, suunnittelemat-
tomista vélilaskuista ei ole pidetty sel-
keda tietokantaa, pois lukien lentoko-
nevalmistajien tilastot teknisista vali-
laskuista. Suunnittelemattomat valilas-
kut voidaan jakaa kahteen osaan: pa-
luut lahtokentalle ja valilaskut. Paluut
takaisin tulevat halvemmiksi ja johtuvat
yleensa teknisista vioista, jotka tulevat
ilmi lennon alkuvaiheessa. Vililaskut
taas johtuvat paasaantoisesti saateki-
jOistd ja sairastapauksista.

Vuonna 2004 American Airlines ope-
roi 835 447 lentoa, joista 2458 (0,29%)
joutui tekemddn suunnittelemattoman
valilaskun. Naista 1320 johtui sddstd,
591 teknisesta syystd, 214 sairaustapa-
uksesta (keskimaérin 18 tapausta kuu-
kaudessa) ja 333 sekalaisista syista.
British Airwaysin luvut ovat vahem-

man spesifeja: 230 valilaskua vuonna
2004 ja 246 vuonna 2005. Finnairin ko-
koinen operaattori Air New Zealand,
jonka lennoista suurin osa on ETOPS
lentoja (Extended twin operations =
kaksimoottorikoneiden operaatiot
esim. valtamerien ylla), koki vain 23
suunnittelematonta valilaskua viiden
vuoden aikana. Naistd sairaustapauksia
oli 13, saatekijoita kuusi, teknisia ongel-
mia kolme. Liséksi tydaika vaati yhden
valilaskun. Huomattavaa on, etta vain
yksi tapaus johtui moottoriongelmis-
ta, eli nykyisten suihkumoottoreiden
luotettavuus on vakuuttavaa.

Moottorit saavat synninpadston

Airbusin ja Boeingin tilastot ovat tek-
nisen luotettavuuden suhteen yksimie-
lisid. Airbusin mukaan vuonna 2001
kaikkien sen konetyyppien teknisten
vélilaskujen maara oli 0,2 kpl/1000 len-
toa. Vuonna 2004 luku oli tippunut
0,14:44n/1000 lentoa. Boeingin mukaan
vuonna 1991 B767-kaluston teknisten
valilaskujen mdara oli 0,7/1000 lentoa,
mutta vuonna 2004 se oli tippunut 767:n
osalta hieman alle 0,3:een /1000 len-
toa ja 777:n osalta hieman yli 0,2:een
/1000 lentoa.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

Kunnia kuuluu lahestulkoon taydel-
lisesti toimiville moottoreille. FAA on-
kin tyostamassa uutta ohjeistusta, jon-
ka mukaan kaksi- tai useampimootto-
risia koneita kasiteltdisiin tulevaisuu-
dessa samanveroisina operatiivisessa
mielessa. Tyypillinen tekninen valilas-
ku johtuu systeemiviasta tai varoituk-
sesta, joka ei valttamatta ole todellinen
vika, lentoturvallisuusongelmasta pu-
humattakaan. Mutta kustannustekija se
on aina. Niinpa molemmat lentokone-
valmistajat tyoskentelevét sensoreiden
ja proximity-kytkimien luotettavuuden
parantamiseksi.

Saatekijoista johtuvat valilaskut ei-
vét ehka hieman yllattaen johdu talven
riemuista vaan kesan ukkosmyrskyis-

Sairaustapauksista johtuvat valilaskut ovat vahenemassa tiedon paremman saatavuuden myota.
Saatekijat ovat useimmin taustalla varakentalle jouduttaessa. Kuvat: Matias Jaskari

3/2006



SUUNNITTELEMATTOMAT VALILASKUT

td. Varsinkin suuret nk. hub-operaat-
torit saavat ukkosista harmaita hiuk-
sia. Esimerkkina kaukana villiss& lan-
nessd sijaitsevan Dallasin sda voi olla
iltapaiva kahdelta kaunis poutapilvi-
nen ja kahden tunnin paasta on helvetti
valloillaan. Siind vaiheessa on jo lautta
koneita startannut kohti Dallasia kah-
den-kolmen tunnin péassi sijaitsevil-
ta kentilta. Ja seurauksena on lukuisia
vililaskuja. AA yrittdd vahentaa sadsta
johtuvia kerrannaisvaikutuksia suun-
nittelemalla miehiston ja lentokoneen
kayton yhteiseksi, jottei Dallasissa odo-
ta tankattu kone miehisto4, joka viet-
taakin aikaa varakentalla.

Sairaustapauksissa
tiedon puute vaikeuttaa
paatoksentekoa

Sairauskohtauksista johtuvia vililas-
kuja pyritdan hallitsemaan MedLink-
nimisen yhtion avulla. Talléin lennon
miehisto ottaa yhteytta satelliittipuheli-
men tai HF:n vilityksellda MedLinkiin,
joka pyrkii maarittimaan tilanteen va-
kavuuden ja ohjeistamaan miehistoa
ensiavun ja mahdollisen valilaskun
osalta. MedLinkin mukaan n. 98%:ssa
tapauksista kapteeni on noudatta-
nut heidan ohjeitaan, joten kyseessa
on hyva resurssi kapteenin kayttoon.
Valilaskulta valttyminen onkin toimin-
nan tarked motiivi potilaan hoidon jal-
keen. Yhtion tilastojen mukaan he sai-
vat lentoyhti6iltd vuoden 2005 aikana
25143 yhteydenottoa, joista 525 paatyi
valilaskuun, siis hieman yli 2%. Naista
tapauksista 41%:ssa potilas vietiin sai-
raalaan saamaan jatkohoitoa, 35%:ssa
potilas sai jatkaa matkaa sairaalasta tut-
kimusten jdlkeen, 7%:ssa tapauksista
potilas menehtyi ja 8%:ssa potilas sai
”puhtaat paperit” jo lentokentalla.
Luvut viittaavat vahvasti siihen, et-
td sairastumisesta johtuvat valilaskut
ovat harvoin mitattomia. Ndin ei ollut
aiemmin, jolloin herkkyys tehda vili-
lasku oli pienempi tiedon puutteesta
johtuen. Resurssimielessa lahes joka
toisella lennolla maailmanlaajuises-
ti on ldaketieteellistd henkilokuntaa
matkustajana. Mutta nykyisessa juris-
tien kontrolloimassa maailmassa (so-
ri, lainoppineet) kynnys auttaa sairas-
tunutta matkustajaa ja samalla ehka
syyllistyd hoitovirheeseen on korkea.
Mutta MedLinkin tapauksessa vastuu
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toksen valilaskun suorittamisesta?

Tieddmmeko tuntemattomista reittivarakentistdmme tarpeeksi voidaksemme tehda viisaan paa-

Erds tapaus Kanadasta

Suunnittelemattomiin valilaskuihin taytyy suhtautua vakavasti, josta
seuraava esimerkki. Kesakuun 1. paivana 1996 Virgin Atlantic Airwaysin
lennolla matkustaja sai sydankohtauksen. 747-400 oli tuolloin Kanadan
koillisosien ylapuolella lahella Igaluitia. Kapteeni teki paatoksen valilas-
kusta. Lasku onnistui hyvin, mutta rullauksen aikana yksi moottori osui
polttoainepumppuun, jonka seurauksena vauriot olivat huomattavat. Ja
kustannukset. Koneen ldhes 400 matkustajaa piti “evakuoida” kohtees-
ta kahdella tilauslennolla naiden vietettya 16 tuntia paikallisessa cur-
ling-hallissa. Jumbon korjaus kesti nelja paivaa.

on selkedsti heidén, joten toivon mu-
kaan se rohkaisee epérdivia sieluja-
kin pelastamaan parhaimmillaan ih-
mishengen.

"Soveliaita reittivarakenttia
tarvitaan”

MedLink ei kuitenkaan tee padtosta
mahdollisesta valilaskusta, vaan se on
aina viime kadessa kapteenin paétos.
”Ohjaajien ongelma kédytannon tasolla
on tiedon vahyys”, toteaa amerikkalai-
nen lentokapteeni. ”Kaikki mita tiedat
jostain syrjdisesta reittivarakentasta on,
ettd sielld on reilu 1500 metrid asfaltti-
baanaa ja siind kaikki. Koneen saa eh-
ka sinne alas, mutta entd sen jalkeen?”
Atlantilla operoivat kollegamme tieta-
vat, ettd esim. Gronlannissa sijaitseva
Sondrestromfjord on virallisesti ”sopi-
va” reittivarakenttd, mutta kaytannossa
lahes kaikki tietavat ettei sinne menna
kuin ddrimmaisessa hadassa.
Loppumattoman Siperian ylla lenta-

vat pilotit pohtivat aina alle jaavia kent-
tid ja niiden soveltuvuutta suunnittele-
mattomaan valilaskuun. Airbusin sel-
vityksen mukaan Etela-Siperiasta 10y-
tyy muutamasta kaupungista riittavan
tasoinen sairaala — Pohjois-Siperiasta
ei ainuttakaan. Selvitystyota on saat-
tanut motivoida kulisseissa tapahtu-
va kddenvaanto Boeingin kanssa yh-
tion toiveesta venyttaa ETOPS yli 180
minuutin. Kyse on tietysti 18 tunnin
lentoja paukuttelevien A340-500 (ne-
limoottorinen = ei ETOPS tarvetta) ja
777-200LR (kaksimoottorinen = ETOPS
tarve) koneiden myynnista.

Amerikkalainen lentokapteeni to-
teaa: “Lentoyhtitt tarvitsevat soveliai-
ta reittivarakenttia pystyakseen takaa-
maan koneessa olijoiden turvallisuu-
den aiheuttamatta samalla suuria ta-
loudellisia menetyksia. Jos kone ei ole
tulessa, en kovin hevilla harkitse laskua
syrjaisille reittivarakentille”.

Artikkeli perustuu Air Transport World

-lehden tekstiin.
/%
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Koulutus on kultaa

Odotukset tulevaisuuden valtavasta lentdjitarpeesta ovat kovaa vauhtia tekemissi liikennelentdjikou-
lutuksesta erddn tuottavimmista ja eniten kilpailluista sektoreista timdn pdivin lentoyhtiomaailmassa.

Heikki Tolvanen

entoyhtidbusiness on aina ollut
I syklistd ja ndin tulee varmaan
olemaan myos tulevaisuudes-
sa. Finnairinkin kulmakivena toimivat
Aasian kasvumarkkinat edesauttavat
litkkennekoneiden maarallistd kasvua.
Ennusteen mukaan vuonna 2024 ylite-
taan suihkuliikennekoneiden méaras-
sa viidentuhannen koneen rajapyykki.
Boeingin omistaman Alteon Training
-yrityksen mukaan maailman lento-
yhtiot tarvitsevat 17 000 uutta pilottia
vuosittain pystyakseen miehittamaan
seuraavan kahdenkymmenen vuoden
aikana saapuvat koneyksilot.

Kiinassa ja Intiassa
kovin pula lentdjista

Liikenneilmailun kasvukeskus on pe-
rinteisesti ollut Pohjois-Amerikka, mut-
tanyt ensimmaista kertaa fokus on siir-
tynyt itddn ja mita luultavimmin py-
syvasti. Suurin pilottipula on Intiassa
ja Kiinassa, jotka ovat tehneet mas-
siivisia konetilauksia. Airbusin arvi-
on mukaan Kiinassa tarvitaan 12 500
uutta lentdjaa vuosina 2004-2010, kun
Alteon vastaavasti kalkuloi maarak-
si 34 000 pilottia vuoteen 2024 men-
nessa. Pullonkaulaksi muodostuvat
Kiinan lentokoulut, joista valmistuu
vain 4500 pilottia kyseisena ajanjak-
sona. Protektionistiset lait jarruttavat
ulkomaalaisten lentdjien palkkausta.
Tasta on esimerkkina Intia, jossa laki
edellyttad, ettd kaksimiehisen ohjaa-
mon toisen lentdjan on oltava Intian
kansalainen.

Yhdysvalloissa tilanne on hieman
pdinvastainen. Taloudellisessa kuri-
muksessa painiskelevat lentoyhtiot
luottavat kuin passi sarviinsa, ettd lo-
mautettuina olevat muutama tuhat lii-
kennelentdjaa riittavat tyydyttamaan
tulevaisuuden tarpeen. Larry Rockliff
Airbusin Miamin koulutuskeskuksesta
sanoo: “Meilld on péa syvalla hiekassa
Yhdysvaltojen markkinoilla. Suurten

/7.

Kookkailla hydraulijaloilla seisovat simulaattorit tekevat tulevaisuudessa tilaa tayselektronisille lii-
kesimulaattoreille, joiden kayttdkulut ovat huomattavasti nykyisia pienemmat.

Liikenneilmailun kasvukeskus on perinteisesti
ollut Pohjois-Amerikka, mutta nyt fokus on
siirtynyt itaan, ja mita luultavimmin pysyvasti.

ikaluokkien eldkdityminen ja alan ter-
vehtyminen imee reservin nopeasti
kuiviin.”

Koulutusta halutaan
halventaa ja nopeuttaa

ICAO suunnittelee suuria muutoksia
liikkennelentdjien koulutusvaatimuk-
siin pystyakseen vastaamaan maéarays-
ten osalta kiihtyvaan koulutustahtiin.
Multicrew Pilot Licence (MPL) tarkoit-
taa kdytannossa, ettd liilkennelentaja-
koulutus lyhenee, halpenee ja tuo ko-
kemattomampia perdmiehia ohjaamon
oikealle jakkaralle. Koulutusyritykset
ovat jo haistaneet rahan ja ovat viimeis-
telemédssa omia pakettejaan lentoyh-
tidille. Alteon on luonut First Officer

Program -koulutusohjelman, joka
on suunnattu nimenomaan Intian ja
Kiinan koulutustilannetta silmalla pi-
tden. Alteonin edustajan mukaan pe-
ramieskoulutusohjelman tavoitteena
on myos parantaa uusien litkennelen-
tdjien taktista ymmarrystd koneesta ja
sen komponenteista.

Lufthansa Flight Training -yhtion
johtaja Nicholas Escherich nékee, etta
suurin lentokoulutuksen kasvu tapah-
tuu Aasiassa, Intiassa, Persianlahdella
ja Vengjalla. Massiiviseen koulutustar-
peeseen pyritddn vastaamaan mm. li-
saamalla fixed-base -lentokoulutuslait-
teiden kuin my6s web-pohjaisten kou-
lutusohjelmien kdyttoa. Yhtion uuteen
Wienin koulutuskeskukseen valmistuu
esim. fixed-base -tyyppinen lentonavi-
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goinnin koulutuslaite.

Koulutussektorille syntynyt
uudenlaisia jarjestelyja

Lentokoulutuksen kasvava trendi néyt-
taisi olevan ulosmyynti. Lufthansa
Flight Trainingin sisaryhti6 InterCockpit
on yksi esimerkki tasta. Se myy ab ini-
tio -koulutusta kolmansille osapuolil-

Liikennelentajakoulutus
lyhenee, halpenee ja
tuo kokemattomampia
perdmiehia ohjaamon
oikealle jakkaralle.

le pienemmialld kustannustasolla kou-
luttamalla miehist6ja puhtaasti viran-
omaismaaraysten minimitasoon.

Lentoyhtididen osalta voitaneen
vastaavasti puhua ulkoa ostosta. Virgin
Atlantic Airways solmi CAE:n kanssa
kymmenvuotisen sopimuksen, jon-
ka perusteella CAE vastaa kaikesta
Virginin A340-600- ja 747-400-tyyppi-
koulutuksesta. Kaiken takana on tie-
tysti raha, eli kustannussaasto. Ei yh-
teisty® tdysin ruusuilla tanssimista ole,
silla CAE:n edustaja mainitsee kehi-
tyssuunnan suurimmaksi esteeksi len-
toyhtiot itsensa ja niiden pilottiryh-
mat. Tilanteesta [0ytyy ymmarretta-
vista syistd kaksi erilaista nakokulmaa
—koulutusyritykset, jotka tekevat bis-
nestd ja pilottiryhmat, jotka haluavat
kouluttaa itse.

Lentoyhtiilld ja koulutusyrityksil-
1a on muutakin yhteisty6ta. Rapakon
takana Pan Am International Flight
Academy liisaa Northwest Airlinesilta
pitkdaikaisen sopimuksen turvin yli-
jaanytta simulaattoriaikaa. Vastaavasti
Flight Safety International dry-liisaa
simulaattoreitaan regionaalioperaat-
toreille.

Koulutusyritykset laajentavat pe-
likenttadansd myds tyonvoiman vali-
tyksen puolelle. Easyjet valitsi CAE:n
huolehtimaan yhtion tulevien A320-
pilottien koulutuskokonaisuudesta.
Nain kouluttajien ja opetusohjelman
seka koulutustilojen ja -laitteistojen
jarjestaminen kuuluvat CAE:n vastuul-
le. Toinen eurooppalainen esimerk-
ki on aina niin kustannustehokkaan
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Ryanairin ratkaisu. Heilld on sopimus
GE Capital Aviationin kanssa, joka yl-
lapitaa pilottipoolia, eli kerda sopivia
lentdjaehdokkaita muutamalle lento-
yhtiolle. Alteon vastaa osaltaan pilot-
tipoolista valittujen ehdokkaiden kou-
lutuksesta ja tarkastamisesta. Ryanair
on siis loppukayttdja saaden reitille
valmiita liikennelentéjia.

Taysin elektroniset
simulaattorit syrjayttamassa
hydrauliset

Simulaattoriteknologia on siirtymas-
sd uuteen aikakauteen tdysin elekt-
ronisten liikesimulaattoreiden myo-
td. Alan ammattilaiset uskovat, etta
ne siirtavat hydrauliikalla toimivat
simulaattorit ajan myotd museoon.
Elektromekaanisten simulaattorien
uskotaan sddstavan lentoyhtidille ja
koulutusyrityksille miljoonia euroja
pienempina hankinta- ja kdyttokustan-
nuksina sekd pidempana kayttoikana.
Laitteiden pehmeys, voima ja suoritus-
kyky eivat aiemmin parjanneet hydrau-
lisille simulaattoreille, mutta viimeiset
kaksi vuotta ovat muuttaneet tilanteen.
”Vanhoina pdivind” simulaattorival-
mistajat tilasivat kopion ohjaamosta
perinteiselld avioniikalla, mutta uusi-
en simulaattoreiden avioniikka py0rii
tietokonesoftan avulla. Kehitys tuo tul-
lessaan merkittavan kustannussaaston,
silld simulaattorin hankintahinta jopa
puolittuu riippuen hieman varustuk-
sesta ja softwaren tasosta.

CAE arvioi kdyttavansa 630 miljoo-
naa dollaria tutkimukseen ja kehityk-
seen seuraavan viiden vuoden aikana.
Se valmistaa parhaillaan JAL:1le kol-
mea elektronista 737NG-simulaattoria,
joiden kayttoonotto on ensi vuonna.
Niihin tulee Tropos-visuaalijdrjestelma,
joka luo hyvin realistisen kuvan satel-
liittikuvan ja hienostuneiden saailmi-
oiden avulla. Sen liséksi, etta jarjestel-
kevyempi, se antaa koulutettaville oi-
kean, satelliittikartoitukseen perusta-
van topografisen kuvan.

Elektromekaaniset simulaattorit ei-
vit ole vield pystyneet valtaamaan ja-
lansijaa laajarunkosimulaattoreiden
markkinoilla johtuen suuremmasta
painosta. Osa taman paivan visuaa-
lijarjestelmista on erittdin kookkaita
ja painavia vaatien voimakkaan hyd-

CAE (Canadian Aviation
Electronics) perustettiin
vuonna 1947. Se on maail-
man suurin simulaatioalan yri-
tys (80% maailman myydyis-
ta siviilisimulaattoreista). CAE
on valmistanut Iahes jokaises-
ta valmistetusta lilkennekone-
tyypista ja useasta taman pai-
van liikekoneesta simulaatto-
rin. Yhtié on toimittanut yli 500
simulaattoria 110:lle lentoyh-
tidlle, lentokonevalmistajal-

le ja koulutuskeskukselle. Yhtio
on maailman toiseksi suurin il-
mailukoulutuspalveluja tarjoa-
va yritys — silla on yli 100 simu-
laattoria yli 20 koulutuskeskuk-
sessa ympari maailmaa.

Elektromekaanisten
simulaattorien uskotaan
saastavan lentoyhtidille
ja koulutusyrityksille
miljoonia euroja
pienempind hankinta-
ja kayttokustannuksina
seka pidempana
kayttdikana.

rauliikan kompensoimaan painopiste-
muutokset liikkeiden aikana. Tosin vii-
meaikainen kehitys elektronisissa lii-
ke- ja visuaalijarjestelmissa tekee 787-
ja A380-simujen tayssahkoversioiden
tulon vain ajan kysymykseksi.

Liikennelentédjakoulutuksesta on
tullut yksi tuottavimmista ja kilpail-
luimmista osa-alueista lentoyhtiémaa-
ilmassa. Koulutusyritykset tietavat, etta
niiden on pystyttava tarjoamaan hyvin-
kin kattavia koulutuspaketteja pysyak-
seen kilpailussa mukana. Myo6s koulu-
tuslaitteistojen ja -ohjelmien on oltava
joustavampia ja kustannustehokkaam-
pia, jotta yksittdisten lentoyhtididen on
helpompi raatéldida oma koulutuksen-
sa. Tuleva pilottitarve tarkoittanee, et-
td tyosarkaa tulee riittimaan monelle
koulutusalan yritykselle ja niiden kou-
luttamalle liikennelentajalle.

Artikkeli perustuu Air Transport World

-lehden tekstiin.
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Milloin laskukiitotieta
voidaan vaihtaa?

"Kysy lennonjohtajalta” -sarjan toisessa osassa ovat esilli
jalleen porrastuskysymykset, laskukiitotien vaihdot
sekd sddn huomioiminen vektoroidessa.

Jatkoa viime numerosta

Joudun heti hieman taydentimaén edel-
lisessd numerossa ollutta vastaustani.
Kysymys oli:

"Miksi Helsingin ldhestyminen usein
ajattaa koneen lihestymislinjasta ldpi
porrastuksen yllapitidmiseksi? Eiko no-
peuskontrollilla olisi helpompi halli-
ta tilannetta?”

Vaitin edellisessa numerossa, ettei suun-
taséteen lapi vieminen ole lennonjohdon
normaali tydmenetelma. Kuitenkin teh-
taessd rinnakkaisldhestymisia (ja joskus
muulloinkin liikennetilanteen vaaties-
sa) tietyistd suunnista TMA:lle saapuva
liikenne lahtokohtaisesti vektoroidaan
suuntasateen lapi jo pitkalld loppuosalla.
Kyseessa ei kuitenkaan ole vektorointi
porrastuksen yllapitamiseksi, vaan tar-
ve tehda lisda matkamaileja. Néissa ti-
lanteissa ATC:n tulisi tietenkin ilmoittaa
siitd ohjaajille etukdteen. Seuraavassa
hieman erittelya.

ORM:n kautta saapuva liikenne kii-
totielle 22L:

Liikenne vektoroidaan KUVAK:n
jalkeen yleensa ohjaussuunnalla 170-190
22L:n suuntaséteen lapi kohti Porvoota,
josta perusosalle.

Syy: ORM FL100 sisdan tuleva litken-
ne tulee saada korkeudelle 2000 jalkaan
ennen kaantamista perusosalle, jotta kor-
keusporrastus vastakkaisella perusosalla
3000 jalassa 22R:n suuntasateeseen liit-
tyvaan litkenteeseen sdilyy. Tekemalla
mutka kohti Porvoota varmistetaan, et-
téd liikkenteen sovittaminen jonoon on-
nistuu oikealla korkeudella ja sopivalla
nopeudella. Karkeasti voidaankin tode-
ta, ettd mitd korkeammalla ja kovempaa
kone tulee ORM:lta sisdan tuloruuhkan
aikana, sitd pidemman lenkin se joutuu
tekemaan.

7.

PEXEN:n kautta saapuva liikenne
kiitotielle 04R:
Liikenne kddnnetddn

KUDOP:n jilkeen ohjaus- s

suunnalle 070-090 lapi 04R:n
suuntasdteen ja sovitetaan
INTOR:n ja ORM:n kautta saa-
puvaan liikennevirtaan oikealle
perusosalle.

Syy: Etdisyys KUDOP:Ita 04R:n
kosketuskohtaan on sen verran lyhyt
(n. 32NM), etta liikenteen sovittaminen
lentopinnalta 100 finaaliin ei onnistu suo-
raan, mikéli nopeuksiin joudutaan puut-
tumaan. Siksi litkenteelle mieluummin
suunnitellaan pieni ylimdérdinen lenk-
ki lapi suuntaséteen, jonka aikana yli-
maardisesta nopeudesta ja korkeudes-
ta paastaan eroon.

"Speed below...kts"

Euroopassa koneet ovat usein tiukan
nopeuskontrollin alaisena (eli niille an-
netaan jokin tarkka nopeus). Suomessa
kuulee yleensd kdytettivan termid
“speed below ... kts”. Onko tillaisesta
ympdripyoreydestd jotain hyotya?

Ympaéripyoreydesta ei ole mitdan hyotya.
Liikennemaérat ovat ilmeisesti Suomessa
niin pienet, ettei tarvetta tarkempaan no-
peuskontrolliin ole ollut. Oma kasityk-
seni on, ettd saapuvalle liikenteelle paa-
saantoisesti kdytetadn tarkkoja nopeus-
arvoja Helsinki-Vantaalla. Lahtevalle lii-
kenteelle usein kaytetty menetelma on,
ettd kahdesta samalle reitille lahtevasta
koneesta ensimmaiselle koneelle anne-
taan nopeusrajoitukseksi esimerkiksi
300+ ja seuraavalle 270- tarvittavan pit-
kittaisporrastuksen aikaansaamiseksi en-
nen siirtoa aluelennonjohdolle. Talldin
nopeuskontrolli on “riittava”, vaikkei
tarkkaa arvoa annetakaan. Mikali koneita
on enemman perdkkdin samalle reitille,
saddelldan varmasti jaljessa lentavankin

nopeus
tarkemmin.

Porrastusvalit Helsingissa

Euroopassa kdytetddn lihestymisissa
yleisesti porrastuksena 2,5 mailia. Miksi
Helsingissa porrastus on 5-7 mailia?

Tutkaporrastusminimi on Helsingissa
kolme mailia. Kyseessa on tosiaan mini-
mi, ei tavoiteltava etdisyys koneiden va-
lilla. Lisaksi sovelletaan pyorrevanapor-
rastuksia (esim. heavyn ja peréssa len-
tavan mediumin vélilld minimi on viisi
mailia), mutta tdma lienee kaikille len-
tajille tuttua asiaa.

Aina ei koneita syysta tai toisesta pys-
tytd tuomaan laskuun "tutkaporrastus-
minimeja hipoen”, eika se ole tarkoitus-
kaan. Toki on tarkeaa, ettei finaalissa
turhaan haaskata tilaa. Kiitotien kiayton
tehokkuuden kannalta mailimaéraa tar-
kedmpi seikka on kuitenkin aika (vertaa
edellisen lehden kysymys ”180kts kun-
nes 4NM").

Joskus pidempié tulovéleja joudu-
taan tekemddn myos sellaisten seikko-
jen takia, joita ei valttdmatta jaksolta
kuule: Kunnossapitoty®6t, kiitotien yli-
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tykset, VFR-liikenne, tai lahteva IFR-
liikenne. Joissakin olosuhteissa kiito-
tien hidas vapautuminen voi aiheuttaa
sen, ettd tulovaleja joudutaan pidenta-
madn. Esimerkiksi kiitotielta 15 poistu-
minen huonoissa nakyvyysolosuhteissa,
tai kun poistumistiet ovat liukkaat, saat-
taa kestdd kymmenid sekunteja normaa-
lia pitempaan, joten ylimaaraista “keli-
varaa” jatetaan.

2,5 mailin pienennettya tutkaporras-
tusminimid kdytetdan joillakin lento-
asemilla. Yleensd, kun koneet ovat ILS-
suuntasiteessd ja kentésta riippuen alle
10 mailin etdisyydelld kosketuskohdas-
ta. Pienennetyn tutkaporrastusminimin
hyvéksyttaminen ilmailuviranomaisel-
la asettaa vaatimuksia mm. tutkalait-
teistolle ja lentoaseman layoutille. Erés
oleellinen seikka on kiitotien varausai-
ka. Siksi 2,5 mailin tutkaporrastusmi-
nimi tuskin koskaan tulee toteutumaan
Helsinki-Vantaan kiitoteille 15/33 tai 04R,
joilla ei ole pikapoistumisteitd. Sen si-
jaan kiitoteille 22R/04L tai 22L se saat-
taa ehka tulevaisuudessa olla mahdol-
lista, mikali lentoasema katsoo tarpeel-
liseksi ryhtya ajamaan asiaa eteenpain.
Mitdédn valitonta tarvetta tdhan tuskin
on, koska ruuhkahuiput pyritaan jo 1a-
hitulevaisuudessa ensisijaisesti tasaa-
maan independent -ldhestymisilld rin-
nakkaisille kiitoteille.

04:t ja laskukiitotien vaihto

04-kiitotiet illalla kaytdssa. Minka takia
04R:lle ei tilloin pddse laskuun, vaik-
ka ldhtevia liikennettd ei ole? Onko
tastd ohjeistusta, ja jos on, mihin se
perustuu?

“How about runway 04 right?” on ym-
marrettavasti melko yleinen kysymys
niind paivina, kun kiitotie 04L on las-
kukiitotie. Kiitoteiden kaytto eri vuoro-
kaudenaikoina on jatkuvaa tasapainoi-
lua tehokkuuden, joustavuuden ja len-
toaseman ympariston asettamien vaati-
musten valilla. Turvallisuudesta ei tie-
tenkaan tingitd edes ymparistovaati-
musten edessa.

[Imailulaitoksen ymparistdyksikon
suositus on, ettd jouduttaessa kaytta-
madn kiitoteitd 04-suuntaan, on ensisi-
jainen laskukiitotie kello 19 (LT) jalkeen
04L. Poikkeuksena on tilanne, jossa lah-
tevaa liikennettd on paljon. Tassa tapa-
uksessa ohjeistuksemme salli kayttaa
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04R:a lahteville ja laskevalle liikenteel-
le, seka lisaksi kiitotieta 33:a ldhtevalle
liikenteelle. Tall6in ei kiitotieta 04L saa
kayttaa samanaikaisesti. Suositus kui-
tenkin on, ettd heti tilanteen salliessa
siirrytdan kayttdmaan 04L:a laskeville
ja 04R:a lahteville, eika poikkeuksia ta-
hén sallita.

Koska kiitoteiden vaihdot herattavat
paljon kysymyksia ja nostattavat joskus
jopa tunteitakin pintaan, lienee syyta
kertoa yleisesti, milld pelisdannoilla len-
nonjohto toimii:

Laskukiitotien vaihto ldhestymislen-
nonjohdon toimesta rinnakkaiskiito-
tietoiminnassa:
- Laskukiitotien vaihto voidaan
tehdd lennonjohdon toimesta sil-
loin, kun matkamaileja kynnykselle
on 20 tai enemman.
- Mikali laskukiitotietd halutaan
vaihtaa ldhempana kuin 20 mailia,
tulee siihen saada ohjaajan suostu-
mus.
- Laskukiitotietd ei saa vaihtaa,
mikali ilma-alus on 10 mailia tai
lahempéna kiitotien kynnyksesta.
- Laskukiitotien ILS:n LLZ:n
taajuus tulee aina ilmoittaa
ilma-alukselle, jos laskukiitotieta
vaihdetaan.
- Mikali ilma-alus ei stabiloidu
ILS:n suuntasateeseen ennen
FAP:ia, tulee ilma-alus johtaa
uuteen lahestymiseen, tai mikali
ohjaaja ilmoittaa pystyvansa jatka-
maan lentoa nakoldhestymisend,
ratkaisee ohjaajan arvio, voidaanko
lahestymistd jatkaa.

20 mailin etdisyys on katsottu riittavaksi
sithen, ettd kiitotietd vaihdetaan ilman
ohjaajan erillistd suostumusta. Ohjaajien
periaatteessa oletetaan varautuvan kum-
man tahansa laskukiitotien kaytt6on, mi-
kali rinnakkaislédhestymisistd tiedotetaan
ATIS-1dhetyksessd. Kiitotien vaihdon
yhteydessa sanottava ”check localizer
frequency 110,3” on heréttanyt joissa-
kin lentdjissa himmennystd, mutta rin-
nakkaiskiitoteitd vaihdettaessa se kuu-
luu varmistettaviin asioihin.

Kiitotien vaihto lyhyelld loppuosal-
la oli aluksi sallittua, mutta lentoyhti-
6ilta saadun palautteen ja muutamien
incident-tapausten takia kiitotien vaih-
to alle 10 mailin loppuosalla on yksise-
litteisesti kielletty. Sithen on katsottu si-

saltyvan liikaa riskeja:
- Lentoaikaa kynnykselle vahan,
joten rajallisesti aikaa briefata
tarvittavat tutka- ja tornityopisteet
standardista poikkeavaan toimin-
taan.
- Mahdolliset epaselvyydet keskey-
tetyn lahestymisen menetelmissa:
Kumman kiitotien/minka ldhesty-
mismenetelman ylosvetomenetel-
maa noudatetaan?
- Kiire ohjaamossa lennon kriitti-
simmassd vaiheessa: puutteellinen
briefaus tai koneen jarjestelmien
asetus.

Laskukiitotien vaihtaminen tornin toi-
mesta rinnakkaiskiitotietoiminnassa:
Torni voi vaihtaa rinnakkaiskiitotie-
toiminnassa laskukiitotietd kun ilma-alus
on vahintdan 10 mailia kynnyksesta ja
kaikki seuraavat ehdot tayttyvit:
- Ohjaaja on ilmoittanut suostu-
muksensa kiitotien vaihtoon.
- [Ima-alus tekee ndkoldhestymista.
- Lahilennonjohtaja on saanut lu-
van kyseiseen toimintaan ”arrival”
-lennonjohtajalta.
- Lahilennonjohtajat (TWR itd ja
lansi) ovat koordinoineet laskukii-
totien vaihdon keskendéan.

Kiitotieta voidaan vaihtaa my®os, jos las-
kuun kéytettava kiitotie on varattu odot-
tamattomasta syystd, eli ajoneuvo taiil-
ma-alus on hajonnut kiitotielle tms.

Kysymys lennonjohtajalle?

Lehden lukijoiden ATC-
aiheisiin kysymyksiin vastaava
Manne Koponen toimii Helsinki-
Vantaan lahi- ja lahestymislen-
nonjohdossa lennonjohtaja-
na, vuoronesimiehena ja tyo-
paikkakouluttajana. Mielipiteet
ovat kirjoittajan omia, eivat
Helsinki-Vantaan lentoaseman
tai Ilmailulaitos Finavian.

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

27. elokuuta mennessa
lahetetyt kysymykset ehtivat
Liikennelentajaan 4/2006.
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Paratiisilomailua kiinalaisittain

Haluatko perheen kanssa eksoottiseen ja limpimddn kohteeseen edullisesti ID-lipuilla? Kuulostaako
tand paivind toiveajattelulta? Ei valttimittd, jos olet valmis valitsemaan kohdemaaksesi Kiinan!

tela-Kiinan merelld sijaitse-
Evalla Hainanin saarella ldhel-

la Sanyan kaupunkia sijaitsee
kaunis Yalong Bayn luonnonsuoje-
lualue. Alueen valkea hiekka on kel-
vannut jopa Havaijin rannoille kulje-
tettavaksi. Ehkdpa sen vuoksi saarta
kutsutaankin Kiinan Havaijiksi. Paikat
sijaitsevat sitd paitsi samalla leveys-
asteella! Paikkaan on loistavat yhte-
ydet Finnairin Kiinan kohteista; par-
haat Kantonista, Shanghaista ja Hong
Kongista. Matkaan paasee siis ID-li-
puilla varsin vaivattomasti.

Marriott tarjoaa
lentoyhtidlaisille erikoishintoja

Yalong Bayssa sijaitsee vuonna 2004
valmistunut viiden tdhden Sanya
Marriott Resort & Spa —hotelli, jos-
sa itse asuimme. Hotelli ymparistoi-
neen tarjoaa luksusta eurooppalaisit-
tain edulliseen hintaan. Hotelli on hie-
noimpia missa itse olen koskaan ollut.
Se tarjoaa vieraille erittdin siistien huo-
neiden, joita on 456 kappaletta, lisak-
si tasokkaita ravintoloita seka tayden
palvelun kylpylan.

Hainan saa elantonsa turisteis-
ta, joista tdlla hetkelld n. 90 prosent-
tia on mannerkiinalaisia ja seitseman
prosenttia venélaisia. Satuinpa timan
johdosta kysymaan hotellin itdvalta-
laiselta johtajattarelta, haluaisivatko
he asiakkaidensa joukkoon euroop-
palaisten lentoyhtididen henkilokun-
taa. Han oli enemmaén kuin kiinnostu-
nut ja lupasi tarjota kaikille ID-kortin
omaaville erikoishintoja. Néista lisdd
jutun ohessa.

Liittymalennot sujuivat
ongelmitta

Itse lensimme Sanyaan Kantonista.
Reilun tunnin kestdvia lentoja
kohteeseen on pdivittdin useita.
Yhdensuuntaiset hinnat vaihtelevat
400 ja 800 juanin valilld. Lentoja voi
varata Suomesta, tosin paikan paalta
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Anssi Rekula
MD11-perdmies, Finnair

niitd saanee vield vahén edullisemmin.
Kaikki sujui matkallamme mallikkaas-
ti: lento Kantonista ldhti kymmenen
minuuttia etuajassa ja toiminta tassa
China Southernin 737-300 -koneessa oli
kaikin puolin ammattimaista. Koneesta
poistuessamme laukkumme olivat jo
hihnalla ja hotellista 300 juanin lisahin-
taan varaamamme Buick kuljettajineen
odottamassa. 40 kilometrin automat-
ka oli yllattava kokemus: ensimmais-
td kertaa Kiinassa ndin teiden olevan
taysin ruuhkattomia ja muutenkin hy-
véssa kunnossal!

Lapsiperheiden ja
pariskuntien unelmakohde

Hotelli ymparistineen oli paljon hie-
nompi — ja huoneet siistimpia — kuin
olimme odottaneet. Ndkoala parvek-
keelta oli joko vuorille, golfkentalle
tai kuten meilld, merelle. Aikaa voi
kuluttaa ilmaisissa rantatuoleissa ja
-katoksissa puhtaan meren aarella
tai loputtoman suurella allasalueel-
la. Kummassakaan ei ollut ainakaan
maaliskuun lopulla tietoakaan tun-
goksesta. Jos haluaa hikoilla, voi vara-
ta ajan hotellin tenniskentilta tai tien
toisella puolella olevalta golf-kental-
ta. Lapset voi jattda hotellin tenava-
kerhoon ja rentoutua kylpylan tasok-
kaissa hoidoissa. Tai heiddt voi ottaa
mukaan pyoraretkelle vaikka ldheiseen
perhoslaaksoon tai paiviksi rannalle
lukuisten vuokrattavien vesiharras-
tusten pariin. Paikka sopii mainiosti

Hainan

Hainan on Kiinan etelaisin osa,
Iahes Taiwanin kokoinen saa-

ri. Sen turismilla on pitkat pe-
rinteet sen paratiisimaisten olo-
suhteiden vuoksi. Kiinan eliitti
suosi Sanyaa vuosikausia loma-
kohteenaan, kunnes markkina-
talouden opettelun myéta se al-
koi avautua myos kansainvali-
sille turisteille.

Saaren parhaat puolet ovat il-
masto, puhdas ilma, mainio ra-
vinto (erityisesti meren anti-
met) seka ainakin toistaiseksi
edullinen hintataso.

Asukasluku koko saarella on n.
viisi miljoonaa. Padakaupunki
Haikoussa asuu n. miljoona ja
Sanyassa puoli miljoonaa ih-
mista.

paitsi lapsiperheille, my&s kahdenkes-
kisté aikaa kaipaaville pariskunnille.
Yoeldmasta kiinnostuneille tarjontaa
ei sen sijaan ole paljoa.

Vinkki vaimoille: yhdistetty
ostosmatka Kantoniin

Vietimme viikon nauttien erinomaises-
ta buffet-aamiaisesta, hiekkarannasta ja
uima-altaista. Unohdimme tédysin pait-
si arjen murheet, my0s sen tosiasian,
ettd olimme tosiaan Kiinassa. Ihmiset
eteld-Kiinassa ovat erittain ystavallisia
ja yrittavat hieman heikosta englannin-
kielen taidostaan huolimatta aina par-
haansa. Ainoa miinus on hotellin ul-
kopuolella olevien ravintoloiden puu-
te: valittavana on joko jokin Marriottin
kuudesta ravintolasta, muiden hienos-
tohotellien vastaavat tai vajaan puolen
tunnin taksimatkan padssa sijaitsevat
Sanyan kaupungin kuuluisat kalara-
vintolat. Parannusta tarjontaan on tu-
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Meri on hotellilta ainoastaan kavelymatkan paassa. Myos loistelias uima-allasalue tarjoaa viih-

dettd vesipedoille ja rentoutujille.

lossa lahistolle pian avattavan suuren
ostoskeskuksen myota.

Viikko meni nopeasti. Palatessa len-
tokenttamuodollisuudet sujuivat mo-
nista lahtevistd lennoista huolimatta
pikaisesti. Lentomme, talla kertaa 757:
118, kulki taas aikataulussa ongelmitta.
Viimeisen yon vietimme Kantonissa -
hella lentokenttdad odottaen Finnairin

www.volkswagen.fi

seuraavan pdivan lentoa. Vaimoni
vinkki on tulla ensin pariksi paivaksi
Kantoniin, tehda alustava ostoskierros
tilaten valmiiksi verhot, sohvanpaalli-
set tai mittatilausvaatteet, ja palata sit-
ten rantaloman jalkeen muutamaksi
pédivaksi tayttamadan laukut. Ostokset
ovat pdaosin hyvélaatuisia ja useimmi-
ten valmiiksi pohjahinnoiteltuja.

Marriottin tarjouksia ja
paketteja

Lentoyhtidlaisille ja heidan
perheilleen 20 prosentin alen-
nus “Best available rate” -hin-
noista, jotka nakyvat kotisivulla
www.marriott.com/syxmc. ID-
kortti naytettava check-inissa.

Hotellista 16ytyy my6s mm.
mainioita Summer Dreams- ja
Golfing in Paradise -paketteja.
Tarjouksia paivitetaan jatku-
vasti.

Suunnittelemme jo seuraavaa lo-
maamme Sanyassa, ja koska monet
kyselivat kokemuksistamme, halusin
jakaa taman matkakertomuksen kans-
sanne.

i
E

Tarjoamme kaikki
Volkswagen-palvelut

padkaupunkiseudun
VV-Autoissa.

Padkaupunkiseudun Volkswagen-
myymaildissamme on aina esilld ja
koeajettavana kattava valikoima
Volkswagen-malleja.

Tervetuloa tutustumaan ja koeajamaan.

VV-Auto

www.vv-auto.fi

. Espoo
Avutomyynti palvelee Tsonniitynkuja 2
ma-pe 8-18, la 10-15 Puhelin 010 533 3400

Mikko Jantunen
Puhelin 010 5333 414

Helsinki Vantaa
Mekaanikonkatu 10 Kiitoradantie 2
Puhelin 010 533 3200 Puhelin 010 533 3600
Raine Kellokangas Jaakko Nevalainen
Puhelin 010 5333 308 Puhelin 010 5333 624
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Rep Buil AR RACE
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Red Bull -raaserit Malmilla. Ensimmaisena

unkarilaisen Peter Besenyein Edge 540.

Kuvat: Heikki Tolvanen

Heikki Tolvanen

uringonpaisteisella Malmin
Alentokentéilléi oli 10. kesdkuu-

ta mahdollisuus ihastella len-
tokone- ja autoteollisuuden kauneim-
pia tuotteita, kun Red Bull Air Race -
raaserit olivat pysahtyneet Helsinkiin
matkallaan Pietarin osakilpailuun 17.6.
Taman lisdksi my6s Suomen Cadillac-
kerho jarjesti kokoontumisen lento-
aseman parkkipaikalla, joten silmén-
iloa riitti.

Red Bull Air Race kisattiin ensi ker-
taa vuonna 2005 viiden osakilpailun
voimin. Kilpalentosarja on muodostu-
nut maailmanlaajuisesti erittdin suosi-
tuksi, josta mainittakoon viime vuoden
Budapestin osakilpailun yli miljoona
katsojaa Tonavan rannoilla. Jarjestédjien
mukaan tdmén vuoden Barcelonan
osakilpailussa olisi pddsty samoihin
lukuihin.

Téaman vuoden kisakalenterista
loytyy yhdeksan kisaa: Abu Dhabi,
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Barcelona, Berlin, Pietari, Istanbul,
Budapest, Longleat, San Francisco ja
Perth.

Kisan saannot ovat selvit: joka osa-
kilpailussa lennetdan nelja 1aht6a. Rata
on noin 1,4 kilometria pitka ja sithen
lukeutuu ”air gateja”, eli paineilmal-
la taytettyja 19 metrid korkeita torneja,
joiden valista taytyy lentaa parhaim-
millaan 400 km/h:n tuntinopeudella.
Tornien valit ovat kymmenestd nel-
jadntoista metriin, joten osa porteista
on lennettdva siivet vaakasuorassa, osa
siivet pystysuorassa. Torniin kosketuk-
sesta ja portin vaarasta lapaisykorkeu-
desta saa aikasakon. Kdannokset ovat
jyrkkid ja saavat aikaan parhaimmil-
laan 10G:n voiman. Radan nopeam-
min lentdnyt voittaa ja kerdd osakil-
pailusta parhaan pistepotin.

Yhdestatoista kisapilotista viisi on
liikennelentéjiad ja nelja muutakin tie-
naa leipansa lentamisella. Pilotit tu-
levat USA:sta, Englannista, Saksasta,
Ranskasta, Espanjasta, Hollannista ja

= -
Kaksi reliikkia — Cadillac -58 ja Finnairin MD-80-
kapteeni Jyrki “Caddy-Daddy” Korpelainen.
Unkarista.

Lisdinfoa osoitteesta www.redbul-
lairrace.com ja osakilpailut digitaali-
selta Urheilukanavalta.
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EU:n ty0- ja lepoajat:
merkittavaa edistysta!

uroopan Parlamentin
E litkennekomitea on da-

nestyksen jalkeen hy-
viaksynyt useita European
Cockpit Associationin (ECA)
ja sen jasenjarjestojen aja-
mia muutoksia valmisteil-
la olevaan lentdjien tyo- ja
lepoaikoja késittelevaan
EU:n ”Subpart Q” -tekstiin.
Tekstiehdotuksiin hyvak-
syttiin mm. kahden vuo-
den maardaika tieteellisten

tutkimustulosten huomioi-
miseksi sekd “non-regressi-
on”-lauseke, joka estaa tyo-
ja lepoaikojen huonontami-
sen niissa maissa, joissa ne
ovat aiemmin olleet Subpart
Q:ta tiukempia.
"Hyvédksytyt lisdyk-
set ovat meille erittdin tar-
keitd”, kommentoi ECA:n
Philip von Schéppenthau.
”Valtaisa kampanjamme asi-
an puolesta on kantanut he-

delmé&d.”

Von Schéppentaun mu-
kaan jannitettavaa on kui-
tenkin vield edessa. EU:n
parlamentti dénestéa teks-
tiehdotuksen hyvaksymises-
ta heindkuussa. ”On jatket-
tava tyota ja muistutettava
asian tarkeydestd, jotta nai-
td lisayksia ei hylata parla-
mentissa”, huomauttaa von
Schoppentau.

IFALPA kommentoi uutta

ACAS-bulletinia

komiteat ovat ilmaisseet

huolensa Eurocontrolin
uudessa ACAS II -bulleti-
nissa (No 7) esitettyyn suo-
situkseen vahentaa aktiivi-
sesti koneen pystynopeutta
sen ldhestyessa selvitettya
korkeutta. Komiteoiden mie-
lesta suositus sisaltaa riskejd,
jotka voivat johtaa selvitys-
korkeuksien lapéisyjen li-
sdantymiseen. Autopilotin
vertikaalimoodin muutta-

IFALPA:n ATS- ja ADO-

minen vain hetked ennen Alt
capture -tilannetta voi komi-
teoiden mukaan heikent&a
joidenkin autopilottijérjestel-
mien kykya tarttua valittuun
korkeuteen, ja joissain tapa-
uksissa aiheuttaa jopa cap-
ture-vaiheen menettamisen
kokonaan. Lisdksi lentdjan
huomion jakaminen moodin
muutokseen kuormittavassa
lennon vaiheessa kuten la-
hestymisen aikana saattaa
lisdta inhimillisen virheen

mahdollisuutta. Komiteat
muistuttavatkin, ettd jos pys-
tynopeuden vihennys ennen
selvityskorkeutta on tarpeel-
lista ACAS RA-varoitusten
vahentamiseksi, tulisi tdima
ominaisuus siséillyttéi'ai stan-
mien logiikkaan.
Komiteoiden kannasta
kertoo huhtikuussa julkais-
tu IFALPA Safety Bulletin.

Alkoholi- ja huumetestit
kayttoon Australiassa

ustralian hallitus on
paattanyt satunnais-
pohjaisten huume-

ja alkoholitestien kayttoon-
otosta ilmailualan henkilo-
kunnalle, kertoo uutispalve-
lu ATI. Maan liikkenneminis-
terin mukaan testejd tehdaan
paitsi lentavalle henkilokun-
nalle, my6s mm. lennonjoh-
tajille, matkatavaran kasit-
telijoille, turvatarkastajille
ja tankkaajille. Hallituksen
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ilmoitus tuli kaksi vuotta
Australian Transport Safety
Bureaun suosituksen jal-
keen. Suosituksen taustal-
la oli vuonna 2002 sattunut
pienkoneonnettomuus, jossa
ohjaajan verestd 10ydettiin
jaamia alkoholista ja kanna-
biksesta.

Erdissa maissa, mm.
Yhdysvalloissa, alkoholin sa-
tunnaistestaus on kéytossa.
Suomessa testauksia ei teh-

da. FPA:n turvatoimikunta
ei kannata satunnaistestauk-
sia, mm. koska testit eivat va-
henna alkoholiongelmaa ja
ovat myo0s kustannustehot-
tomia. My06skaan mahdol-
listen testien laillisuudesta
Suomessa ei toistaiseksi ole
taytta varmuutta. Alkoholin
vadrinkayton suhteen tulee
FPA:n mukaan panostaa en-
naltaehkaisyyn.

Joksa kysyy —
Kymmenen kovaa

1. Milla koneella
Charles Lindbergh
lensi vierailulle
Suomeen 20.09.
19337

2. Missa sijaitsi Turun
entinen maakentta?

3. Minka nelimootto-
risen lilkkennekoneen
piti liittya Aero Oy:n
laivastoon v.1940?

4. Em. koneita piti
tulla kaksin kappa-
lein. Sota vei ne kui-
tenkin Suomelta.
Mitka olisivat olleet
niiden “nimet” ja
rekisterit?

5. Mika on ensimmai-
nen Suomessa sar-
javalmistettu lento-
kone?

6. Milloin (ja kenet)
rekrytoitiin Aeron
(Finnairin) ensimmai-
nen liikennelentaja?

7. Milla kentalla
tuhoutui ilmalaiva
Hindenburg 19377

8. Mina vuosina
olivat Aérospatiale/
British Aerospace
Concorden roll-out ja
ensilento?

9. Mika on Tupolev
Tu-134:n (lasinokka)
ohjaamomiehiston
lukumaara?

10. Mista maasta on
"Lentajan valssi” 1ah-
toisin?

10+. Mika oli NDB
"Finnon” FIN taa-
juus?

Vastaukset kysymyk-
siin sivulla 34!

Jouko “Joksa”
Lankinen on Finnairin

A320-kapteeni.
/g




HENKILOKUVA

Lentojatkan pitka taival

Kuinka uraansa katsoo elikeliinen
35 vuoden palveluksen ja 10 491
laskun jilkeen? Finnairin 757-
kapteeni Jussi Paasonen sai
tiyteen lentotuntimddrin, joka
hakee vertaistaan Suomessa.

Tomi Tervo

innairin koulutusosasto ei pysty
akkia vahvistamaan, moniko kol-
lega on samaan pystynyt, mutta
kertoo Jussin huikean 22 198 tunnin ole-
van kylla ”teravimmassa karjessa.”
Ensimmadisen fam-lentonsa tuore
DC-8-sekondi Paasonen lensi 8. hel-
mikuuta 1971 Schipholin kautta New
Yorkiin. Jussi muistelee ensimmaisen
péivan olleen vaikuttava kokemus.
”Siind oli maalaispojalla huuli pyo-
rednd ja niska kipedna torneja ihmetel-
lessa. Olihan siina tietty se eka Atlantin
ylityskin vaikuttamassa.”
Kysyttaessd, joko tuntimaara alkaa
painaa, kertoo Jussi tunteen olevan
mukava mutta myontaa kannikoiden
olleet valilla kovilla. “Toki urheilu ja
kuntoilu ovat vahan keventaneet is-
tuntoja.”

Pitkien matkojen mies

DC-8:n jalkeen Jussi lensi vield neljaa
konetyyppid, kaikki yhtion amerikka-
laisia suihkukoneita. Viimeinen vakans-
si oli B757-kapteeni, jossa vierdhtivat
viimeiset 8,5 vuotta. Jussi kertoo kaik-
kien koneiden olleen mieluisia, mutta
mainitsee kysyttdessa lopulta mielui-
simmaksi viimeisen tyyppinsa.

”Bojon tekniikka on lentdjaystaval-
lista. Siindhan tekniikka periaatteessa
testaa ja pilotti vain tarkistaa, ettd lait-
teet ovat paalla”, kuvailee pitkédn linjan
lentdja. “Toisin oli esim. kasikymppi-
sen pitka aamu-checkaus.”

Mitaan isoa teknistd ongelmaa ei
Jussin mukaan kohdalle sattunut. “Mita
nyt yksi kasin moottori sammutettiin
oljyvuodon takia. Eikd sekdan paha ol-
lut, vain yksi neljasta.”

Jussi on juuri saanut valmiik-
si tilastonsa 35 vuoden aikana kay-
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loistavat tyGtoverit.

dyistd kentistd. Tulokseksi tuli 252.
Ammatillisiksi huipuiksi konkari mai-
nitsee kaikki uudet darikohteet: etelds-
sd Johannesburg, lannessa USA:n lan-
sirannikko, idédssd Japani ja Kiina ja
pohjoisessa Huippuvuoret. Kaikkein
mieluisin kohde 16ytyy kuitenkin hie-
man ldhempaa.

“Madeira”, tulee vastaus empimatta.
”Sinne oli haasteellista lentda ja paik-
kakin on maailman parhaita: kaunis-
ta, vehmasta, hoidettua, ystavallistd ja
haasteellista —erityisesti golf ja levadat.
Sinne tulen matkustamaan vahintaan
kerran vuodessa, ja avec.”

Kanarialle ei Jussin mukaan sen si-
jaan ole ihan heti asiaa, siitd pitivat
huolen menneiden vuosien liki 200

Aika kului Jussin mielesta kuin siivilld, varsinkin viimeiset vuodet. Paallimmaisena mieleen jaivat

keikkaa.

Tydkaverit ammatin suola

Mika on ollut tyossa 35 vuoden aika-
na parasta?

”Vaikka kliseelta tuntuukin, ehdot-
tomasti vaihtelevat ja erilaiset tyopai-
vat ja loistavat tyokaverit, myos ka-
biinissa.”

Jussi muistelee hauskoja hetkia ker-
tyneen uralle niin valtavasti, ettei yk-
sittdisid nouse muiden edelle. " Yleensa
uusien kohteiden alettua kulttuurierot
ovat aiheuttaneet paljon hekotuksia,
kuten esimerkiksi Tokiossa 1983”, nau-
rahtaa maailmankiertaja.

Raskaimmiksi puoliksi Jussi mai-
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IN MEMORIAM

nitsee pitkat yovalvomiset, varsinkin
aikana ennen CCR:&a. Lisaksi aikaero-
lennot, joita kertyi uran varrelle hui-
mat 220 kappaletta.

”Niitdhan ei olisi ollut pakko len-
tdd, mutta ilman niita olisi kylla jotain
jaanyt puuttumaankin.”

Jussi, kuten kaikki pitkén uran lenta-
neet, ovat ndhneet lentamisen muuttu-
van aikojen kuluessa. Peruslentamisen
Jussi sanoo olevan samanlaista, mut-
ta huomauttaa teknisen kehityksen ja
uusien laitteiden tuoneen ohjaamoihin
paljon uutta. Jussi muistaa my0s kiit-
tda yhtiota viisaasta valinnasta hankkia
inertiat koneisiin ensimmadisend maa-
ilmassa 1960-luvun lopussa.

”1970-luvun puolella, kun DC-9:11a
suihkittiin pitkin Suomea, ei kay-
tossd ollut kuin yksi VOR/DME,
Helsingissa!”

"Paivaakaan en vaihtaisi”

Suomalainen liikennelentdja on Jussin
mielesta ehka kallistunut vuosien saa-
tossa ehka hieman virkamiesmaisem-
paan suuntaan.

”Ennen taidettiin olla vdhén enem-
man lentojatkia”, nauraa Jussi muis-
tuttaen samalla, ettd suomalainen lii-
kennelent&jd on aina ollut ja on edel-
leen ammattiinsa tiukasti sitoutunut
ja vastuunsa kantava luotettava am-
mattilainen.

35 vuotta kului tuoreen eldkeldisen
mielesta kuin siivilld. Varsinkin viimei-
nen vuosi elakepaatoksen jalkeen, joka
meni todella vauhdikkaasti. Uran jal-
keen eldma jatkuu samoin kuin ennen-
kin, mutta ilman ty6listan rajoituksia.
Keilailua Jussi harrastaa vield kilpala-
jina. Kuntoilupuolella jatkuvat murto-
maabhiihto, golf, rullaluistelu, pyoraily,
jaakiekko ja tanssi. Mokkeily on tullut
harrasteisiin mukaan 2002 Keuruulle
valmistuneen kalastus-, sienestys- ja
marjastusmokin myota. Lisépiristetta
Jussin eldkepaiville tuo vield Miska,
ensimmainen lapsenlapsi.

”En paivaakaan vaihtaisi pois” so-
pii tuoreen eldkeldisen mielestd hyvin
kuvaamaan lentdjan taivalta. Han ha-
luaa lopuksi kiittda tekniikan osaajia
hyvassa kunnossa olleista tyokaluista,
joilla oli ilo ajella.

"Ja teille, hyvat liikennelentajat, toi-
votan lyhyesti: Happy landings ja pita-
kaa huolta yhtiosta seka toisistanne!”
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IImailija ja ilmailuvalokuvaaja

Lassi Tolvanen

s. 19.6.1963
k. 8.5.2006

Heikki Tolvanen

onen liikennelentdjan ys-
tava, Lassi Tolvanen, me-
nehtyi sairauskohtaukseen

kotonaan. Tiedon saavuttaessa len-
tajayhteisomme moni varmaan suh-
tautui suru-uutiseen epauskoisesti.
Olemme saaneet ihastella Lassin
lentokonekuvia Liikennelentéja-leh-
dessd jo usean vuoden ajan ja hdnen
valokuvataiteensa komistaa monen
kollegamme seinaa.

Lassin lahjakkuus ennen kaik-
kea lentokonekuvaajana oli néhta-
villd jo reilu parikymmenta vuotta
sitten tavatessani hanet ensimmai-
sen kerran varusmiespalveluksen
aikana Rissalassa. Han lukeutui 80-
luvulla harvalukuisten spottareiden
(=lentokonebongari) vakiokaartiin
ja lukuisat kerrat kavimme héanen
kanssaan loputtomia diakuvama-
ratoneja lapi. Ehkdpa noilta ajoilta
Lassi tartutti minuunkin innostuk-
sen kuvata lentokoneita tosin puh-
taasti amatoorina.

Lassi halusi kehittaa lentokone-
kuvaamista dynaamisempaan suun-
taan, niinpa han erikoistui ilmasta
ilmaan kuvaamiseen. Silla saralla
hén kehittyi yhdeksi maailman par-
haista, josta kertovat hanen kuvaus-
keikkansa mm. Patrouille Suissen,
Team 60 Swedish Air Forcen ja vii-
meisempéna Blue Angelsin kanssa.
Vaikka suihkuhavittdjat ja ennen
kaikkea Mirage, olivat Lassin suu-
rin intohimo, kuvasi hian samalla in-
nolla ja ammattitaidolla niin liiken-
ne- kuin pienkoneitakin.

Lassin ilmailuharrastus kattoi
myos pienkonelentdmisen, joten
hén osasi my0s nauttia itse lenta-
misesta.

Lassi Tolvanen kirjoittaa
Miragesta web-sivuillaan www.
aircraftphotos.net:

“Mirage III is the most beautiful

fighter-plane ever made. There will be no
such a legendary military-plane flying
any more in the skies of Europe. Thank
you Amir, as the Swiss named it, for
your elegance. It’s time to say good-
bye. Planes belong to the sky... not to
the museums.”

Niinpa on aika sanoa Lassille hy-
vasti. Vaikka ilmailuyhteis6a kohta-
si suuri menetys, emme voine ym-
martdd pohjatonta surua, joka jai
Lassin vaimolle ja kolmelle pienel-
le tyttarelle. Omaiset ovat toivoneet,
ettd mahdolliset huomionosoitukset
kanavoidaan Lassin tyttarien tule-
vaisuuden hyviksi. Tilinumero on
405543-271903.

Lassin viimeinen kuvauskeikka
oli enteellisesti Blue Angelsin kyy-
dissd. Nyt ystavamme on sinitaivaan
parhailla kuvauspaikoilla enkelten
kanssa. Jaa hyvin, ystava; eldt kes-
kuudessamme kuviesi kautta.

Lassi Tolvanen eliviitti kuvillaan
lehtemme ulkoasua vuosien ajan.
Liikennelentdiji-lehti haluaa osoittaa
syvimmit surunvalittelunsa Lassin
omaisille ja ystiville.

Piitoimittaja
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Eurocontrolilta
ennakko-
varoituksia
riskioperaatto-
rien koneista

urocontrol ottaa kayttoon jarjes-
E telmén, joka varoittaa Euroopan

valtioita etukédteen, jos niiden
lentokentille on lentosuunnitelman mu-
kaan saapumassa riskialttiiksi maari-
tetyn operaattorin kone. Central Flow
Management Unit -yksikosta tuleva va-
roitus antaa kohdevaltion viranomai-
selle aikaa valmistautua tarkistamaan
kone maaranpéassa, estimaan tarvit-

taessa sen lentoonlahto tai halutessaan Wm
jopa kieltda sen padsyn ilmatilaansa. tervetulleeksi yhteistyoristei 2

Jarjestelma on jatkoa viime vuon- Tukholmaap. - ATC Tallinn (EETT)
na aloitetulle yhteiseurooppalaiselle ; - 0BS-lennot/ATC vierailut
hankkeelle, jossa turvallisuuden lai- wm 1730 Laiva Saliatod -
minlyonneistd epaillyt yhtiot kirjataan Rupkailus m/p 2100 Food Garden illallinen
“mustalle listalle”. Eurocontrolin johta- 2 hengen A- 105 € _
ja Victor Aguadon mukaan uusi jarjes- 1 hengen Afw 135¢ W&m
telma parantaa eurooppalaisten lento- Kiireisimmille on 0940
matkustajien turvallisuutta. Lentdjien yhdensuuntainen w ﬁ § %

maailmanjarjestd IFALPA on k'l.llt.el"lkll.’l Varaa paikkasi heti, "slotit”
suhtautunut hankkeeseen kriittisesti, ilmoi isiar %

ja on perdaankuuluttanut mustien lis- mmm
tojen sijaan lapinakyvyytta valtiollis-
ten ilmailuviranomaisten toimintaan
kaikkialla maailmassa.

Sitovat ILMOITTAUTUMISET ma 21.Elokuuta mennessé
sihkopostitse risteilyeméannille: timo.einola@slipilots.fi
Ilmoita ainakin Nimi, Synt.aika, Yhti6/konetyyppi

Joksa kysyy — Vastaukset

1. Lockheed Sirius -kelluke-

koneella. Tule mukaan toimitukseen!

2. Artukaisissa (v. 1955 asti).

3. Focke-Wulf Fw 200 Condorin Etsimme jélleen Liikennelentajé-lehden toimitusryhmé&an uusia voi-

4. Karjala ja Petsamo, mia! Lisdresursseja tarvitaan seka toimitus- ettd taittotyohon. Jos ideoit
OH-CLA ja -CLB mielell3si, et kavahda kirjoittamalla ilmaisua ja etsit kenties mielekésté,
5. LV.L. A.22 Hansa ammattitaitoa syventavaa seka hyodyllista harrastetta tyén oheen, ota
6. 07.06. 1924, vaapeli yhteytta!

Gunnar Lihr

7. Lakehurstissa Toimitusty6 kasittaa ideointia, lehden kehittdmistd, alamme tapah-

8. Roll-out 1967 ja tumien seuraamista seké kirjoittamista. Lehden taittaminen on graa-
taivaalle 1969 fista tyoskentelyd, jossa ripaus luovaa luonnetta ei ole pahitteeksi.

9. 4 henked (2 x lentdja, Ammattilaisen taustaa et tarvitse - ty6 tekijadnsa opettaa, jopa nollata-
navigaattori ja flight engineer) solta!

10. Rudtsista (Jules Sylvain-

Fred Winter) Listietoja padtoimittajalta

10+. 354 kHz (tomi.tervo@welho.com / 045-6781848)
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'zn o BMW 1-sarja ?

www.bmw.fi Ajamiseniloa

NyLuu 5 i

BMW 116i Advantage

Vakiovarusteina mm.

* ilmastointi

* BMW Business CD-soitin

* sumuvalot

e ajotietokone

* takaveto ja dynaaminen
DSC-ajovakaudenhallintajarjestelma

* sahkotoimiset etuikkunat ja sivupeilit

* 60:40-suhteessa kaantyva takaistuimen
selkénoja

* etumatkustajan istuimen korkeuden sdéto

* jopa 1150 litraa tavaratilaa

p—
-—'ULE%W 16i Advantage -erikoismalli tuo

______..#'- premium-tason ominaisuudet ja varustelun

e taysinuuteen hintaluokkaan.

BMW 116i Advantage 26.990 € + toimituskulut 600 € =27.590 €, Eu-yh m. Kuvan auto erikoisvarustein. f Tervetuloa koeajolle!
—— — — 4.-"""—.'-
Veljekset Laakkonen Oy Uusi Veljekset Laakkonen Oy
Luomannotko 7, 02200 Espoo H +  Mekaanikonkatu 2, 00880 Helsinki
Laakkonen ESpOO Vaihde puh. (09) 5407 4500 Laakkonen Helsinki i puh. (09) 5407 4700
www.laakkonen.fi www.laakkonen.fi

Teknista etumatkaa

e1p

e e

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 Helsinki, Marco Linna, puh. 010 5333 313

Audi Center Espoo YT ~u. Audi Center Helsinki

Espoo, Suomenoja, Martinkuja 6 Helsinki, Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10
Vaihde 010 533 3500 Vaihde 010 5333 233

Automyynti palvelee ma—pe 8-18, la 10-15 ¢ www.audicenter.fi



VOLVO - RENAULT www.bilia.fi

Kuvittele, ettd on kesdlomasi ensimmainen
paiva. Sina ja perheesi olette vapaita te-
kemaan mita tahansa. Takana on pitka talvi,
edessa kenties talo Toscanassa.

Kuvittele, etta autossasi on vakiona kaikki
ne hienoudet, joista olet haaveillut: Sport-
nahkaverhoilu, séhko-toiminen kuljettajan
istuin, Bi-Xenon ajovalot...

Kuvittele autoosi urheilullinen suorituskyky.
Autosi on kuin kotonaan Euroopan mootto-
riteilla ja alppien kilometrien nousuissa.

hinta alkaen 41.900 €.
00 km, CO, 172-255 g/km.

\ % -+t

UUSI VOLVO V70 CLASSIC

KAIKKI. TUNNE SIITA, MITA UUSI VOLVO V70 CLASSIC TARJOAA OMISTAJALLEEN. SPORT-NAHKAVERHOILU,
SAHKOTOIMINEN KULJETTAJAN ISTUIN MUISTILLA, SISAILMAN LAATUJARJESTELMA, AUDIOJARJESTELMA,
VAKIONOPEUDENSAADIN, 1641 LITRAN TAVARATILA, DSTC-AJOVAKAUDEN HALLINTAJARJESTELMA, BI-XENON
AJOVALOT, 17" ALUMIINIVANTEET, SIIPISPOILERI TAKANA... KYSY LISAA BILIA KAIVOKSELASTA.

Automyyntimme palvelee kesdaikana (27.6.-13.8.06) ma-to 8-18, pe 8-17, lauantaisin suljettu.

Marjo Kaskinen ! Kimmo Lehtonen
automyyja . automyyja

@ 010 8522 659 & 010 8522 461

gsm 050 3479 639 gsm 050 467 6389
marjo.kaskinen@bilia.fi kimmo.lehtonen@bilia.fi




