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= Kohtalokkaat erheet Kreikassa
AA-komiteassa mm. Helioksen onnettomuus
sekad yleistd pohdintaa lentoturvallisuustyon
paamaarista.

= Englannin kielikoe lentajille
HUPER-komiteassa ICAO:n uusista kielivaa-
timuksista ja tajunnan sdilyvyydesta paineka-
dossa

= Hard Rock, ja hallelujaa

Timo Einola analysoi ristiriitaisia maastoon
porrastamisen vastuukysymyksid ja muistut-
taa, kuka kiveen aina lopulta kolahtaa.

= Ryanair jakaa mielipiteita
Halpalentoyhtitistd nékyvin ja kiistellyin,
Ryanair, ei julkisuutta pelkda vaan suhtautuu
sithen lahes jalkapallovaimon tavoin.

= MD-80:n jaahyvaiset 3.7.

MD-80 -konetyypin taival suomalaisissa va-
reissd kesti 23 vuotta ja ldhes miljoona lento-
tuntia.
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Vuonna 2006 ilmestyy 5 numeroa.

Materiaalin jattopaiva ilmoitetaan
erikseen.

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

Kannen kuva: Tomi Tervo
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PUHEENJOHTAJAN KATSAUS

Kiihtyva rekrytointi tuo uusia

jasenia jou

Kesilomat — tai ainakin osa siiti
— ovat sitten takana suurimmalta
osalta jasenkuntaa. Sditi ei aina-
kaan pddse moittimaan, jos loman
vietti Suomessa. Poikkeuksellinen
lampo ja kuivuus antoivat toivot-
tavasti akkujen lataamiselle oivat
puitteet. Ainoa ehki haasteellinen
seikka ulkoilmassa olivat varsin
komeiksi kasvaneet kollegat, paar-
mat. Niilld ei tuntunut olevan
pienintikidn halua pitiaytydi riit-
tivissi porrastuksissa ja toisaalta
tuntuivat janoavan kerosiinia
juodakseen juuri niisti ihmisvar-
talon paikoista, joihin kdsi ei ylld.
No, ne saavat lentid vain kesdn,
me toivottavasti koko vuoden.

esd oli kansainvalisen ilmailun
Kkannalta murheellinen. Ikdviad

lento-onnettomuuksia, terro-
riuhkaa ja sen myota kiristyneita tur-
vatoimia. Kansainvalinen politiikka ja
aseisiin tarttuminen seka ydinpelotteella
uhittelu ovat nostaneet taas kerran 6l-
jynhintaa. Uskallan vaittaa, ettd kaikki
lentoyhtiéiden toimitusjohtajat sano-
vat yhteen daneen, ettd auts — sattuu!
Kuitenkin juuri Suomen litkenneilmai-
lussa eletaan poikkeuksellisen vahvaa
investointi-ja laajenemiskautta. Finnair
kertoo lahes viikoittain uusista reiteis-
ta tai lisdyksistd reitteihin, joita ei ole
edes viela aloitettu. Uusia lentdjid ollaan
rekrytoimassa, uusia koneita ostetaan
ja vanhoja optioita kdytetddn. Samaan
aikaan Jetflite rekrytoi itselleen ohjaajia
lentdmaan uusia koneitaan. Finncomm
ostaa niin ikdén lisda koneita ja tarvitsee
miehistdja niitd lentamaan. Oikea kysy-
mys lieneekin, mista kaikki tarvittavat
ohjaajat oikein otetaan ja miten koke-
neiden sekd uusien ohjaajien koulutus
saadaan seka ajallisesti ettd laadullisesti
hoidettua? Suomen populaatiosta ei voi
madrattomasti 16ytya lentajiksi sopivia
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kkoomme

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
matti.allonen@fpapilots.fi

jakykenevia. Lahitulevaisuudessa rek-
rytointi- sekd koulutusorganisaatiot tu-
levatkin olemaan kovilla.

FPA:n osalta syksyn alku ndyttd lu-
paavalta ja varsin tyolaalta. Alustavasti
olemme keskustelleet uuden jasenyh-
distyksen tulemisesta katto-organisaati-
oomme. Nyt neuvotteluissa oleva yhdis-
tys toisi oivan lisan erityisesti Vendjan
operaatioiden tuntijana. Toivomme, etta
lopputulos olisi kannaltamme positii-
vinen. Toiveemme on edelleenkin saa-
da syksyn aikana loputkin yhdistyk-
sistd mukaan.

Muita syksyn tavoitteita on edel-
leenkin profiilin nostaminen merkit-
tdvana lentoturvallisuusvaikuttajana
Suomen liikenneilmailussa. Viitteita
siitd, ettd meitd kuullaan, on jo ilmas-
sa. Tulemme olemaan mukana useissa
kansallisissa tapaamisissa seka kokouk-
sissa. Erityisesti yhteistyo lennonjohta-
jien kanssa on saanut tuulta siipien alle.
Olemme tarkkailijana Pohjoismaisten
lennonjohtajien kokouksessa seka olem-
me mukana perinteiselld lennonjohta-
ja/liikennelent&jaristeilylla. Sen lisaksi
lehdessa on erillinen palsta lennonjoh-

FINNISH PILOTS ASSOCIATION
“THE GLOBAL VOICE OF FINNISH PILOTS-

toasioita varten. On hyva muistaa, ettd
turvallisen lentamisen kaksi oleellisinta
henkiloryhmaa ovat lentajat ja lennon-
johtajat. Meidan saumaton yhteistyom-
me on kaikkien etu, niin matkustajien
kuin my&s lentoyhtididen johdon.

Olemme my06skin mukana retki-
kunnassa, joka ldahtee vieméan viestia
Vendjalle perustetulle liikennelentdji-
en yhdistykselle. Samalla meille avau-
tuu mahdollisus tutustua Siperiaan ja
sen kenttiin kaikkine koukeroineen.
Katsotaan kuinka se opettaa.

FPA:n julkisuuskuvaa ja ikdva kyl-
1a sen my6ta my0s kuluja, on nostetta-
va. Alustava korotus on 0,3 €/jasen eli
1€/jasen/vuosi. IFALPA:n yleiskokouk-
sessa havaitsimme konkreettisesti, etta
FPA on oma yhdistys ja ettd sen julki-
suuskuvaa pitad taydentaa sopivalla
tavalla. Niinpd olemme hankkimassa
omaa standaaria sekd muuta tarvitta-
vaa oheismateriaalia. Kaikki sponsorit
ovat tervetulleita, samoin kuin hyvat
ideat, kuinka voisimme ilahduttaa vie-
raita ja yhteistybkumppaneita Suomessa
tai maailmalla tavatessamme.

Viela yksi, mutta sitakin tarkeampi
asia. Lehti, jota pidat kddessasi tuote-
taan yksin omaan vapaaehtoistyolla.
Jotta voimme jatkossakin nauttia leh-
den sisallosta yhtd laajasti ja ammatti-
maisesti, tarvitsemme apua. Kirjoittakaa
tyostanne, lahettakaa tarinoita tai eh-
dotuksia, mita lehdessa olisi syyta ka-
sitella ym.

Hyvad syksya ja leppoisia tuulia kai-
kille!

Ps. www.fpapilots.fi sivulta [oydit mm.
IFALPA- ja ECA-uutiset. Jatkossa sinne
tulee myds muita yhdistyksemme tirkeiti

uutisia ja tiedonantoja.
-



PAATOIMITTAJALTA

Lentajan pa

uoden 2001 iskut ja niitd seuran-
‘ / nut Yhdysvaltojen yliaggres-
siivinen politiikka Lahi-idassa
ovat luoneet pelikentédn, jossa pelinap-
puloina ovat paikallisten sotien lisaksi
maailman suurimmat 6ljyhanat seka
globaali pelon lietsonta terrorilla. Oljyn
pitkittyva korkea hintataso ja suuri
riippuvuusaste siitd tulevat varmasti
itsessddn kithdyttamaan vaihtoehtois-
ten energianldhteiden kehitystyota.
Tama voi lopulta laskea 6ljyn hintaa,
mutta vasta erittdin pitkalld tahtdimel-
la. Lahivuosina suurta helpotusta ei
ole valttamattd odotettavissa. Ainakin
Lahi-idan suunnalta kaivattaisiin pit-
kastd aikaa positiivisia uutisia.

Terrorismin suhteen toimialamme
on totaalinen sijaiskarsija. Terroristien
viha ei kohdistu lentoyhtiéta tai lento-
matkustajaa vastaan. Lentoliikenne on
vain valine: sen turvallisuutta kyseen-
alaistamalla haetaan maksimaalista pe-
lotetta ja nakyvyysarvoa. Terrorismin
todellinen kohde ovat yhteiskunnat
ja yhteiskuntajérjestelmat. Silta suo-
jautuminen on valtioiden, niiden kan-
salaisten sekd liike-elaman kannalta
korvaamattoman yhteiskuntasekto-
rin turvaamista. Voidaan perustellus-
ti puhua 2000-luvun sodankaynnista.
Tastd huolimatta turvallisuuskustan-
nuksia kuitenkin verotetaan laajalti
alan toimijoilta, kuten lentoyhtigilta
ja lentoasemilta. ECA:n tuottama ra-
portti osoitti vastikdan, etta turvalli-
suustoimien rahoittamisessa valtioi-
den osuus on yha liian pieni.

Raatteen tielle saimme paitsi lah-
tokdskyn, my0s vilineet, joilla tais-
tella. Eiko varat nykypaivan viholli-
sen torjuntaan tulisi alkaa ensisijai-
sesti osoittaa valtion tai EUm puolus-
tusbudjetista?

Mutta mika olikaan se yksittaisen
lentdjan pahin vihollinen? Jaatava sa-
de? Nestemadinen rdjahde? Windshear?
Ei. Se on vanha tuttumme kivi, joka on

.

himmat viholliset

Toimialamme pahimpia kuristajia ovat viime aikoina olleet 6ljyn hinta seki raskaat
turvallisuus(security)kustannukset. Kummallekin ongelmalle on olemassa erds
yhteinen nimittiji: maailmanpolititkka ja sen kehitys viimeisen viiden vuoden aikana.
Erds lentdjin vihollisista on kuitenkin sdilyttanyt paikkansa kautta aikojen.

Tomi Tervo
Padtoimittaja
E70-kapteeni, Finnair

tappanut tielle osuessaan enemman
lentomatkustajia kuin mitkaan aseet
tai luonnonilmiot. Kivelta suojautu-
miseen erilaisin teknisin laittein ja yha
uusin menetelmin on kaytetty eri eli-
missa tonneittain kahvia ja tupakkaa.
Silti porsaanreikia 10ytyy yha. Taman
osoittavat mm. viimeaikaiset epasel-
vyydet selvityskorkeuksista ja esteva-
ravastuusta tutkavektoroinnin aikana.
Suomalaisen lentdjayhteison panos noi-
den epékohtien korjaamisessa on ollut
erittdin merkittava. Jopa yksittdisen len-
tajan aloitteellisuus, tehokkaan ja orga-
nisoituneen lentdjayhteison taustatuel-
la voi saada aikaan isoja parannuksia.
Kysymys selvityskorkeuksista vekto-
roinnin aikana tuotiin alunperin esille
turvatoimikunnassa. Taustatietoja asi-
aan saatiin IFALPA:n ATS-komiteasta
jalennonjohtajien jarjestosta IFATCA:
sta. Lopulta asia vietiin ndiden tuella
Eurocontrolin toimielimiin asti, ja nyt
ratkaisuja pohtii kansainvalinen sivii-

J ’?\"*’ CRRRN,

Kivi (lat. Lithos, engl. Rock). Kierrettava kau-
kaa, adrimmaisen tappava.

li-ilmailujarjestd ICAO. Koska asia on
kuitenkin edelleen keskeneraisyydes-
sdan kaikkea muuta kuin selked (mut-
ta silti darimmaisen tarked), annetaan
tassakin lehdessa lisatietoa aiheesta.
Lehdestd 16ytyy my06s kokonaisuudes-
saan Eurocontrolin julkaisema Safety
Warning. Kannattaa lukea ihan omin
silmin: bulletinin aikaansaama ohjeis-
tus oli turvatoimikunnan nakemyksen
mukaan ainakin yhdessa lentoyhtios-
sd harhaanjohtava.

Haaveelliseksi lopuksi: mista 10y tyi-
si se viisas ja valveutunut yksild, jonka
aloitteellisuus toisi helpotusta suuriin,
koko toimialaamme riivaaviin ongel-
miin? Taitaa 0ytya Washingtonista.
Ehkapa jo vuonna 2008?

marras-joulukuussa.

Materiaalien deadline:

Liikennelentdja-lehden seuraava numero (5/06) ilmestyy

Keskiviikko 15.11.
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FPA:N TURVATOIMIKUNTA

Yhteisty0 OTK:n kanssa etenee

positiivisessa hengessa

Kokous oli FPA-SSC:n, eli FPA:n turvatoimikunnan, ensimmdinen keséin jilkeen. Lihes
koko toimikunta oli paikalla, lisiksi Heikki Karni (B1PA) ja Tomi Tervo (LL-lehti).

Matti Allonen
FPA-SSC:n puheenjohtaja

sa [IFALPA:n toimikuntaedus-
Otajista siirtyy asiantuntijateh-

taviin muualle. Se puolestaan
vaatii uusien komiteajasenien rekrytoin-
tia seka kouluttamista. HUPER-, DG-
sekd Legal-komiteoiden edustajien teh-
tavahaut julkaistaan sekd FPA:n sivus-
tolla ettd Liikennelentdja-lehdessa mah-
dollisimman pian. Jasenrekrytointia
tullaan my®0s joiltakin osin teravaitta-
maan, jotta varmistutaan ehdokkaiden
motivaatiosta ja valmiudesta sitoutua
tehtavaan.

IFALPA-asiat erillisissa
kokousartikkeleissa

Viimeaikaiset IFALPA-kokousrapor-
tit kdytiin lapi turvatoimikunnassa.
Kaikista kokouksista on my®os erilliset
artikkelit tédssa lehdessd, joten tassa vain
tarkeimmat maininnat lyhyesti.

HUPER -komitearaportin Antti
Tuorin raportoi tarkeimpina melato-
niinista ja sen vaikutuksista seka ta-
junnan sailymistaulukoita painekatoti-
lanteessa. Pekka Erkama kertoi puoles-
taan kielitaitovaatimuksesta, joka tulee
ICAO:n toimesta voimaan 2008.

ATC —komitearaporttia valotti Timo
Einola. Aiheina ovat mm. viimeksi sel-
vitetyn korkeuden jattaminen tutka-
vektoroinnissa, RNAV/RNP -lahesty-
miset ja UAV:t..

Onnettomuustutkintakeskus
kehui antamaamme palautetta

Tero Lybeck raportoi viimeiset kuulu-
miset OTK:Ita ja yhteisty0 jatkuu po-
sitiivisessa hengessd. Olemme kom-
mentoineet muutamaa tapausta, jois-
sa jaseniamme on ollut mukana. OTKn
mukaan antamamme palaute on ollut
erinomaista. BIPA:n edustaja Lybeck
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kokouksessa. Kuvat: Tomi Tervo

on tehnyt erinomaista ty6td omalla alu-
eellaan. Tassd yhteydessa on hyva myos
todeta, ettd olemme kuluneen vuoden
aikana olleet mukana kahden incident-
tutkinnan yhteydessa auttamassa ulko-
maisia kollegoitamme. Ensimmaéinen
tapaus oli talvella Rovaniemelld ja toi-
nen kevaalld Helsinki-Vantaalla. FPA
on saanut erityiskiitokset asioiden mal-
likkaasta jdrjestamisesta.

Matti Sorsa, Niko Tiitinen ja Timo Einola keskustelivat IFALPA-komitearaporteista SSC:n elokuun

Lentdjanakodkulmaa tarjottu
sisdasiainministeriolle
turvallisuuskysymyksissa
Lontoon terroristi-iskuyritystd kaytiin
lapi. Vaikutukset lentavan henkilokun-
nan menetelmiin olivat aluksi varsin
sekavat ja epéaselvat. Yhtioilta kaivat-
tiin selkedmpia ohjeistuksia nopeasti
muuttuvassa tilanteessa. Tapahtuman
seurauksena FPA on ollut yhteydessa

/&



FPA:N TURVATOIMIKUNTA

Suomen sisdasianministerioon ja tar-
jonnut kansainvalistd osaamista seka
nimenomaan ammattilentdjien nako-
kulman huomioonottamista tulevia tur-
vatarkastuksia ja yleisia turvallisuus-
asioita pohdittaessa. Saatu palaute on
ollut positiivista. Jaidmme mielenkiin-
nolla odottamaan, onnistummeko saa-
maan ECA:n edustajan alan huippu-
kokoukseen.

Kemijarven UAV-keskus
herattaa keskustelua

Miehittamattomat ilma-alukset (UAV:t)
Suomessa puhuttivat paljon. Asiaa on
seurattava tarkasti niin kansallisella
kuin kansainvalisellakin tasolla. FPA
on ollut yhteydesséa Ilmailuhallinnon
ylijohtaja Saloseen koskien Kemijarvelle
tulevaa koelentoasemalla noudatet-

tavista menettelyista. Kokouksen jal-
keen olemme saaneet luoduksi yhte-
yden koelentoalueen operatiivisesta
toiminnasta vastaavaan tahoon. Han
on lupautunut tulla turvatoimikun-
nan vieraaksi 31.10.2006 pidettavaan
kokoukseen.

Muita asioita

Puheenjohtaja kertoi MPL/NPA-FCL
27 -tilanteesta. ECA on tehnyt jasen-
yhdistysten kommenttien perusteel-
la uuden esityksen JAA:lle, mutta lie-
nee epdrealistista olettaa, etta kaikki
halutut muutokset saataisiin lopulli-
seen maaraykseen.

Asialistalla oli my6s ECA:n EU-OPS
FTL-direktiivin lobbaus. Valistustyolla
sekd aktiivisilla yhteydenotoilla paat-
tdjiin saavutettiin tuloksia, ja toivotut

muutokset tullaan toteuttamaan.

Lisaksi kaytiin keskustelua biopas-
siin liittyvistd vaara- ja uhkakuvista se-
ka muistutettiin jokasyksyisesta tradi-
tiosta, lennonjohtoristeilysta. Toivotaan
kaikkien FPA:n jasenyhdistysten akti-
voitumista. Tyypillisesti litkekoneiden
suoritusarvojen hyddyntdminen ja tie-
tojen péivitys lennonjohdolle voisi tuo-
da joustavuutta ilmatilan kayttoon.

Lopuksi sovimme loppusyksyn ko-
kouspadivat. FPAmn turvatoimikunta ko-
koontuu SLL:n tiloissa, ellei yllatyksia
ja sopivia sponsoreita ilmaannu, 26.9.,
31.10. seka 29.11. Tarvittaessa piddimme
kokouksen my®0s joulukuussa.

Muistathan, ettd kokoukset ovat kai-
kille jasenyhdistysten yksittdisjasenille
avoimia. Voit tulla koska tahansa mu-
kaan tai lahettaad meille aiheen, jota ha-
luaisit meidén kasittelevan.

Lisaksi toivomme Sinulta

Me puolestamme tarjoamme

Yhteystiedot:

- mutkatonta yhteistydkykya seka
- aloitteellisuutta tarttua ongelmiin

FPA:n Safety and Security Committee hakee uusia jasenia IFALPA:n

HUPER-komiteaan (Human Performance, CRM)
DG-komiteaan (Dangerous Goods) seka
LG-komiteaan (Legal)

Osan asiantuntijoistamme siirtyessa uusiin ja vahintaankin yhta haastaviin tehtéviin, haemme joukkoomme lentoturvallisuus-
tyosta aidosti kiinnostuneita lentdmisen ammattilaisia.

Sitoutuminen ja keskittyminen omaan osa-alueeseen on térkeaa, samoin kuin kyky etsia, jakaa seké tuottaa tietoa niin kansal-
lisen turvatoiminnan kuin IFALPA:n tarpeisiin.

Muita erityisia koulutus- tai kokemusvaatimuksia komiteatyéskentelyyn ei ole.

- ainutlaatuisen mahdollisuuden syventaa ammatillista kuvaa tekemallé IFALPA:n ja FPA:n kanssa lentoturvallisuusty6ta
- huippuasiantuntijoiden verkostoitumisen kautta lahes rajattomat linkit kansainvalisen ilmailun eri osa-alueisiin

- mahdollisuuden osallistua komiteakokouksiin
- tilaisuuden kehittyd ilmailun ammattilaisena

Aikaisempi komitea-edustaja opastaa uuden tehtavan hoitamiseen.

Laheta lyhyt vapaamuotoinen hakemuksesi kokemus- ja yhteystietoineen sdahkdpostilla osoitteeseen matti.allonen@fpapilots.fi.
Toivomme vastauksia mahdollisimman pian, kuitenkin viimeistaan 25.10.2006.

Lisatietoja komiteaan kuuluvasta tydsta saat suoraan FPA:n SSC:n puheenjohtajalta seka varapuheenjohtajalta. Myos kaikki
komiteajdsenet auttavat mielelladn vastaamalla kysymyksiin.

Matti Allonen, pj, 040-8272835, matti.allonen@fpapilots.fi
Riku Aakkula, vpj, 040-5408777, riku.aakkula@sllpilots.fi
Pekka Erkama, Huper, 040-5546843, pekka.erkama@slipilots.fi
Niko Tiitinen, DG, 040-5079375, niko.tiitinen@sllpilots.fi

Erkki Karinoja, Legal, 0405805746, erkki.karinoja@sllpilots.fi

.
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AA-KOMITEAKOKOUS

Erehtyminen on inhimillista —
joskus kohtalokastakin

Accident analysis -komitean kokous Roomassa touko-kesikuun vaihteessa toi mie-
lenkiintoisia nikokulmia onnettomuustutkijoiden ja lentdjiyhdistysten yhteistyo-
hon sekii lisdd taustatietoa mm. Helioksen 737:n onnettomuudesta.

Tero Lybeck
AA-kokousedustaja
tero.lybeck@b1pa.fi

I entoturvallisuustyon yksi lahto-
kohta on se, ettd kaikki tekevat
virheitd. Lentoturvallisuuden

parantamiseksi virheen todennakoi-
syyttd ja virheen seurauksia tulee va-
hentda. Jos virheistd ei kerrota avoi-
mesti, lentoturvallisuusty® vaikeutuu
merkittavasti. Juridisessa tutkinnassa
tilanne on toinen ja omasta virheesta
kertominen saattaa johtaa huomatta-
viinkin rangaistuksiin. Virheista voi-
daan aina oppia. On kuitenkin tarkea-
td maadritelld, milloin ja miten lent&dja
virheestaan kertoo.

Accident Analysis -komitean
muutosehdotuksia ICAO:n
Annex 13:een

Lentdjaa ei tulisi kuulla onnettomuu-
den tai vaaratilanteen jélkeen ennen
laakarintarkastusta, jossa lentdjan fyy-
sinen ja psyykkinen kunto on todettu
kuulemiseen sopivaksi. Onnettomuus
ja vaaratilanne ovat usein traumaattisia
kokemuksia, eiké lentdja valttamatta
ole heti tilanteen jalkeen oma itsensa.
Tutkijoiden tavoitteena on suunnata
tutkinta oikealle alueelle. Siksi lenta-
jien vélittomasti antamat kommentit
ovat tutkijoille arvokkaita. Varsinaiset
viralliset kuulemiset suoritetaan myo-
hemmin.

Lentéjélle tulisi tarjota ammatillista
tukea (tukihenkild) onnettomuuden ja
vaaratilanteen tutkinnan yhteydesss,
eika kysymyksid saisi esittaa ilman tu-
kihenkil6ad. Suomessa tilanne on tésséa-
kin suhteessa hyvd, silla Onnettomuu
stutkintakeskus sallii padsaantoisesti
yhden tukihenkilén mukanaolon tut-
kintaan liittyvissa kuulemisissa.

Yksi lentdjayhteisolle itsestaan sel-
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va tavoite on se, ettd juridinen tutkinta
ja lentoturvallisuuden parantamisek-
si suoritettava tutkinta tulisi aina suo-
rittaa erikseen. Useimmat lentdjat ovat
valmiita kertomaan avoimesti omista
virheistdan, jotta niistd voitaisiin op-
pia. Samalla voidaan parantaa lento-
turvallisuutta.

Erilaiset taltiointilaitteet ja niiden
tietojen kaytto otettiin myds esille. Le
nnonrekisterdintilaitteen ja ohjaamon
aanittimen kaytosta tulisi olla sopimus
viranomaisen, lentoyhtion seka lenta-
jayhdistyksen valilla ja tasta tulisi maa-
ratd lainsdddannossa. Ohjaamon video-
taltiointilaitteita vastustetaan. Niiden
antamasta tiedosta onnettomuuksien
ja vaaratilanteiden tutkinnassa ei us-
kota olevan merkittavaa hyotyd, min-
ka lisdksi niiden vaarinkdyton uhkaa
ei voida pitdd vahaisena.

Onnettomuustutkinta-
viranomaisen ja
lentdjayhdistyksen yhteistyo

Kokouksessa kaytiin mielenkiintoi-
nen keskustelu onnettomuustutkin-
taviranomaisten ja lentdjayhdistysten
yhteistyosta. Hiljattain tyossaan aloit-
tanut Irlannin lento-onnettomuuksien
vastaava tutkija halusi muodostaa vi-
rallisen kontaktin lentdjayhdistyksen
kanssa ja oli kiinnostunut kayttamaan
lentdjayhdistyksen tutkijoita lisdre-
sursseina. Kokous piti tata erityisen
rohkaisevana. Irlannin lentdjayhdis-
tyksen edustajan mukaan yhteistyon
kaynnistdmiseksi tarvitaan virallinen
sopimus. Vain Brasilialla, Portugalilla
ja USA:lla on téllainen yhteistyosopi-
mus. Iso-Britannian lentdjaliiton edus-
taja kertoi liitollaan olevan erittdin hy-
vat suhteet oman maansa tutkintavi-
ranomaisiin ilman virallista sopimus-
ta. Han arveli, ettd virallinen sopimus
rajoittaisi yhteistyotd, jonka taytyy ol-

varoituksiin johtivat ilmeisesti B737:n tuhoon
elokuussa 2005.

la tilanteen mukaan joustavaa. Lisaksi
hén arveli, ettd paras tapa aloittaa yh-
teisty6 on kutsua tutkintaviranomai-
sen edustaja mukaan turvatoimikun-
nan tai vastaavan tahon kokoukseen.
Myo6s Suomen Onnettomuustutkintak
eskuksen ja Suomen lentéjaliiton tur-
vatoimikunnan yhteisty6ta voitaneen
hyédyntda muissa maissa esimerk-
kina siitd, miten tutkiva viranomai-
nen ja lentdjéliiton turvatoimikunta
voivat tehdd yhteisty6ta lentoturval-
lisuusasioissa.

Helioksen kohtalokas
onnettomuus Ateenassa

Helios-lentoyhtion Boeing 737-300 nou-
si 14.8.2005 Kyproksen Larnakasta len-
nolle kohti Ateenaa ja edelleen Prahaa.
Koneen paineistusjérjestelma ei toimi-
nut lentoonldhdon jélkeen. Ohjaajat
eivat ilmeisesti ymmartaneet tits, ja
he menettivat tajuntansa koneen jat-
kaessa nousuaan matkalentokorkeu-
teen FL340. Kone lensi automaattioh-
jauksella FMS:aan ohjelmoidun reitin
Ateenaan ja syoksyi maahan polttoai-
neen loputtua. Kaikki koneessa olleet
121 henkilda saivat surmansa.
Tutkinnassa on selvinnyt, etta pai-
neistuksen puuttumisesta aiheutuva aa-
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nivaroitus kuului ohjaamossa koneen
noustessa lapi FL100. Lentoonldhddssa
véarastd asusta ilmoittava danivaroitus
on samanlainen. Tutkinnassa on poh-
dittu sitd, aiheuttiko ndiden kahden
varoituksen samankaltaisuus epésel-
vyyttd siitd, mista oli kyse, koska len-
Matkustamon happinaamarit putosi-
vat FL140 korkeudella automaattisesti.
Vaikka paineistuksen puutteen aiheut-
tamat fysiologiset oireet ja koneen jar-
jestelmien varoitukset olisivat voineet
havahduttaa miehiston huomaamaan,
ettd kone ei ollut paineistunut, kumpi-
kaan ohjaaja ei ottanut happinaamaria
kayttoon. Imastoinnin ja mittaristojen
jadahdytysilman puute aiheutti nousun
aikana my0s muita ohjaamojérjestel-
mien varoituksia.

Ohjaajat olivat nousun aikana dani-
varoituksesta johtuen radioyhteydessa
Helioksen tekniikkaan ja saivat ohjeen
tarkistaa useita sulakkeita peramiehen
istuimen takana. On mahdollista, etta
kapteeni nousi istuimeltaan tata varten
ja menetti tajuntansa muutaman mi-
nuutin kuluttua hapenpuutteesta joh-
tuen. My0s peramies menetti tajuntan-
sa pian taman jalkeen. Matkustamon
happigeneraattorien toiminta loppui
niiden normaalin toiminta-ajan loput-
tua (yleensa 12 min), jolloin matkusta-
jat menettivat tajuntansa.

Kun kone tuli Kreikan ilmatilaan, ei-
ka siihen saatu yhteyttd, kaksi Kreikan
ilmavoimien F-16-havittajaa lahetettiin
konetta vastaan. Havittédjélentdjien mu-
kaan kone néytti lentavan automaatti-
ohjauksella. Toinen havittéja lensi vain
100 m padsséd koneesta nahdakseen
tilanteen paremmin. Peramies nayt-
ti lyyhistyneen ohjaimien paalle mut-
ta kapteenia ei nakynyt ohjaamossa.
Matkustamon happinaamarit roikkui-
vat katosta. Lennon viimeisten 10 mi-
nuutin aikana ohjaamoon tuli mies, jol-
la oli happinaamari paalld. Han istuu-
tui kapteenin paikalle ja yritti lahettaa
kahdesti mayday-viestin. Han kuulos-
ti hyvin vasyneelta tai hdnen toimin-
takykynsa oli heikentynyt.

Yksi tutkinnassa erityisesti tarkas-
teltava mahdollisuus on se, ettd oliko
paineistuksen valintakytkin jaanyt suo-
ritettujen huoltotoimenpiteiden jalkeen
manual-asentoon, kun sen olisi pitdnyt
olla auto-asennossa.
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Vahemman kohtalokas
paineistamaton lento

Helioksen paineistushairio ei ollut en-
simmadinen. Joulukuussa 2000 Boeing
737-500 nousi Irlannista Corkin lento-
kentalta lennolle kohti Amsterdamia.
Lennonjohdon antama slot ja sen jal-
keen ilmenneet ongelmat moottorei-
den kaynnistyksessa aiheuttivat vii-
vastysta lennolle. Pian lentoonldhdon
jalkeen master caution ja paineistus-
jarjestelman auto fail -varoitusvalot
syttyivat.

Purseri tuli ohjaamoon ilmoitta-
maan, ettd matkustamohenkilokun-
nalla oli ongelmia korvien kanssa.
Kapteeni kertoi, ettd heilla oli pienia
teknisia ongelmia, joita oltiin juuri sel-
vittdmassa. Kun kone jatkoi nousua la-
pi 6000 ft, perdmies kytki automaatti-
ohjauksen paalle. Kapteeni aloitti pai-
neistusjarjestelman auto-fail-vian tar-
kistuslistan, joka edellytti paineistuk-
sen vaihtamista stand-by-jarjestelmal-
le. Kun kone nousi lapi 10 000 ft, pai-
neistusvaroitus aktivoitui. Miehistolla
oli vaikeuksia 16ytaa paineistuksen da-
nivaroituksen vaimentava kytkin, jo-
ka l6ytyilopulta paineistuspaneelilta.
Peramies sai lennonjohdolta luvan py-
sdyttdd nousun ja laskeutua takaisin
korkeudelle FL100.

Kapteeni ja perdamies eivat kumpi-
kaan katsoneet paineistusmittaria eivat-
kd huomanneet, ettd kone oli paineista-
maton. Kun kone oli lentéanyt korkeu-
della FL100 kaksi minuuttia, kapteeni
totesi, ettd non-normal-tarkistuslista
oli tehty ja hédn pyysi lennonjohdolta
selvitysta nousta korkeudelle FL.290.
Kun kone jatkoi nousuaan, peramies
totesi tuntevansa lievdd huimausta ja
sanoi ottavansa happinaamarin kéyt-
toon. Han piti happinaamaria késin
kasvoillaan. Kapteeni ei tuntenut tar-
vitsevansa happea. Koneen noustessa
lapi FL125 purseri tuli ohjaamoon il-
moittamaan, ettd useat matkustajat va-
littivat kipua korvissa, matkustamo oli
hyvin kylma ja matkustamon takaosas-
sa kosteus tiivistyi sumuksi.

Koneen jatkaessa nousuaan kaptee-
ni yritti sddtdad paineistusta manuaali-
sesti. Purseri tuli ohjaamoon ilmoitta-
maan, ettd happinaamarit olivat pu-
donneet matkustamossa. Kapteeni pyy-
silennonjohdolta selvitysta laskeutua
alaspdin, jolloin lennonjohto selvit-
ti koneen laskeutumaan korkeudelle

Lentoupseerikurssi 25
50 vuotta 2006

Tilaa nrt itsellesi hauskaz lukemista ja
palaa aikaan, jolloin apit lentimisen alku-
vaiheet.

Iissd kirassa on vuoden 1936 kurssilasten kuvia [a
kertomuksia niiltd ajoilta, ja mydhemmiltdkin,
i likennelentiien Harri Mikisen ja Rauno Wildkan
tarinat Vampire ja Gnat -suihlukonekoulutuksista
Myds likennelentij@t Eridi Eskelinen ja Raimo
Komi kertovat seikkailuistaan ilmojen teilld.
Eversti Milkko Jrvi kavaa Drakenin merkitystd -
rrarvairniennmme lehitdeelle ja rrads hiinen kertomok
sersa osallstumisestaan Ranskan limavoimien koelen-
tokursseille, seld jo varjolaivueeseen siirtyneen
rragur Aimo Kalavaisen kertomus MG oulutukeecta
Kirgisiassa

Liikennelentdji Vilje Turunen kuvaa AIRBUS-
matkustajakoneen chjaajakoulutustaan ja koneen
kivitSdnottoa Suomessa v | 986,

Tilaukset,

- sdhkibposttse MAINOSKAYHKO@KOLUMBUSF
(puh. 050 5547055)

- ¥Yiljo Turunen, puh. 09 2754423

toimitettuna lokeroon pankkisiirron kera

hintaan 2500

1ai postitse hintaan 25,00 + 5,00

FL100 ja myohemmin edelleen alem-
mas. Mydtéatuuliosalla molemmat oh-
jaajat havaitsivat, ettd kone oli alkanut
paineistua. Kumpikaan miehiston jasen
ei kuitenkaan muistanut sidtaneensa
ilmastointi-packeja laskeutumisen ai-
kana. Kun kone laskeutui, matkusta-
mon paineistus oli maksimiarvossaan
7 psi. Tutkinnassa selvisi, ettd ilmas-
tointi-packeja ei ollut laitettu paalle
after start -tarkistuslistan mukaises-
ti ja ettd ne laitettiin paalle vasta, kun
kone laskeutui lapi FL95. Jos packit ei-
vit ole paalla, koneen paineistus ei ole
mahdollinen.

Mita tasta opimme?

Kuvatun kaltainen jarjestelmien séati-
mien unohtaminen tai niiden saatami-
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Tero Lybeck
AA-kokousedustaja
tero.lybeck@b1pa.fi

dkemykseni mukaan mil-
N laan lentoturvallisuuden pa-

rissa tyoskentelevalla tahol-
la ei ole yksin parasta mahdollista
osaamista kaikilla niilla osa-alueilla,
joista lentoturvallisuus muodostuu.
Jokaisella taholla on selkedsti omat
vahvat alueensa. Paras mahdollinen
lentoturvallisuuden taso saavute-
taankin mahdollisimman toimivalla
ja avoimella yhteisty6lla eri tahojen
kesken. Téllainen yhteisty0 ei mil-
laan tavalla vahenna eri tahojen it-
sendisyytta ratkaista heille kuuluvat
asiat parhaaksi katsomallaan tavalla.
Toimivan ja avoimen yhteistyon my6-
ta paatokset voidaan kuitenkin tehda
mahdollisimman kattavien tietojen ja
nakemysten perusteella.

Onnettomuuksien tutkinnasta an-
netun asetuksen 79/1996 24 §:ssa to-
detaan tutkintaselostuksen suosituk-
sista seuraavasti:

” Asiassa toimivaltaiselle viran-
omaiselle tai laitokselle on ennen tut-
kintaselostuksen antamista varattava
vahintdan 30 pdivdd lausunnon an-

Ajatuksia OTK:n tutkintaselostus-
uonnosten kommentoinnista

tamiseen tutkintaselostukseen otet-
tavasta suosituksesta. Lausunnot tai
yhteenveto niistd on sisdllytettava
tutkintaselostukseen tai julkaistava
sen liitteend.”

Kaytannossa Onnettomuustutkint
akeskus lahettaa tutkintaselostuksen
lausunnolle lisdksi kaikille niille ta-
hoille, joille esitetdén turvallisuussuo-
situksia. Tallainen taho voi olla esi-
merkiksi lentoyhtio. Talloin puhutaan
tutkintaselostuksen “kommentoin-
nista”, joka siis ole sama asia kuin yl-
1a mainittu Onnettomuuksien tutkin-
nasta annetun asetuksen 79/1996 24 §:
ssa kasiteltava asia. Asetus ei velvoita
tutkijoita sisallyttdmaan kommentteja
tai yhteenvetoa niisté tutkintaselos-
tukseen tai julkaisemaan niita sen liit-
teend. [lmailuonnettomuuksien johta-
van tutkijan Esko Lahteenmden mu-
kaan kommentteja kasitellaan kay-
tannossa samalla tavalla kuin lau-
suntoja.

Onnettomuustutkintakeskus on
FPA-SSC:n toivomuksesta vuoden
2006 aikana ldhettanyt FPA-SSC:lle
kommentoitavaksi tutkintaselostus-
luonnokset sellaisista tapauksista,
joissa on ollut mukana FPA:n jasenia.
Tapaukset ovat vaaratilanne Helsinki-
Vantaan lentoasemalla 2.2.2006 (C
1/2006 L) ja vaaratilanne Kuopion
lentoasemalla 17.12.2005 (B 6/2005
L). FPA-SSC:n ainoana tavoitteena
tutkintaselostusten kommentoinnis-
sa on tarjota oma asiantuntemuksen-
sa lentoturvallisuusasioissa tutkijoi-
den kayttoon, jotta tutkintaselostuk-
sesta tulisi mahdollisimman hyva.
Mahdollisimman hyvan tutkintase-

lostuksen myo6ta tapahtuneesta vaara-
tilanteesta tai onnettomuudesta voi-
daan saada mahdollisimman suuri
hy6ty lentoturvallisuuden paranta-
miseksi ja vastaavien tapausten valt-
tamiseksi tulevaisuudessa. Tavoite
on siis yhteinen.

Koska kyseessa on tutkintaselos-
tusluonnoksen kommentointi, on-
nettomuuksien tutkinnasta annettu
asetus 79/1996 ei velvoita tutkijoi-
ta huomioimaan kommentteja sa-
malla tavalla kuin virallista lausun-
toa. Kommentointi ei siis millaan
tavalla vahenna Onnettomuustutk
intakeskuksen tutkijoiden itsendi-
syytta suorittaa tutkinta parhaaksi
katsomallaan tavalla. Johtava tutki-
ja Lahteenmaen mukaan FPA-SSC:
n edelld mainituista tapauksista an-
tamat kommentit ovat kuitenkin ol-
leet sisalloltaan erittdin ammattitai-
toisesti laadittuja ja tutkinnan kan-
nalta hyodyllisia. Kaytantoa onkin
tarkoitus jatkaa toistaiseksi.

Tero Lybeck on toiminut Ilmailu-
laitoksen Lentoturvallisuushallin-
nossa harjoittelijana ja tarkastaja-
na 1994-1999, Onnettomuustutkinta-
keskuksen johtavana lento-onnet-
tomuustutkijana 1999-2003, Bluel
Oy:n litkennelentdijind vuodesta 2003
seki FPA-SSC:n jisenend ja IFALPA:n
Accident Analysis -komiteaedustajana
vuodesta 2005.

nen vaaraan asentoon ei ole ilmailussa
harvinaista. Vaikka kytkinten vaarien
asentojen aiheuttamat seuraukset vaih-
televat eri tilanteissa, saatimien vaara
kdyttd on saman ongelman oire. Kun
tyokuormitus kasvaa, virheen mah-
dollisuus kasvaa. Irlannin tapauksessa
kumpikaan lentdja ei muistanut, oliko
after start -tarkistuslista tehty loppuun.
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Kun kone oli nousussa ja vain perédmies
kédytti happinaamaria osittain, oli ole-
massa suuri riski, ettd kapteeni olisi
menettanyt toimintakykynsa.
Tutkinnassa todettiin, ettd miehis-
t0 ei noudattanut yhtion vakiotoimin-
tamenetelmia normaalitarkistuslistan
suorittamisessa. Purserin aktiivisella
tiedottamisella matkustamon tapah-

tumista oli merkittdva osuus lennon
padttymisessa onnellisesti.

Kirjoitus perustuu AA-komitean ko-
kouksessa kiytyihin keskusteluihin ja
Australian ilmailuviranomaisen CASA:n
Flight Safety Australia -lehden marras-
joulukuun 2005 numerossa julkaistuun kir-
joitukseen. Ko. lehtii voi lukea ilmaiseksi
internetisti osoitteesta www.casa.gov.au.
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Jaata ja laseria Pariisissa

Steep Approach -testit mm. Embraer 170:1la ovat sujuneet varsin suotuisasti.
Airbus 350:n tulevaa ohjaamoarkkitehtuuria on muokattu lihemmidis A380:a.

HUD woi olla tekemdssi uutta tulemista liikennekoneiden ohjaamoihin.

ariisissa pidetyn IFALPA:n
PAircraft Design and Operations

-komitean kokouksen ensimmiai-
sen pdivan teemana olivat JAA:n toi-
minnot ja sen tydryhmien kokousasi-
oiden esittelyt. Itse esitin omat kokous-
muistiot JAAMMEL WG:n kokouksista
sekd Winter Operations Work Shopista.
Kummastakin on omat raportit, samoin
jaakokouksesta. Lopputulemana jaa-
asioista on pikaisesti kokoon kutsuttu
tyokokous, johon saatiin ruotsalaisten
edustus. Jatkossa pyritddn pysyvaan
ADO-komitean edustukseen, joka koos-
tuu mahdollisimman paljon skandi-
naavisesta kokemuksesta.

Steep Approach -testit
A318:lla ja E170:11a

Seuraavan pdivdn annista tarkeimpia
olivat hienot ja perusteelliset esitel-
mat.

Ensin késiteltiin Steep Approach:ia
A318ja E170-koneilla. Testilennot len-
nettiin Toulousessa sekéd Brasiliassa.
Periaatteessa kummatkin menetelmat
ovat helposti lennettavissa ja koulutet-
tavissa. Kummallakaan konetyypilld ei
jouduta harjoittamaan mitenkaan poik-
keuksellista lentamista. Testit lennet-
tiin 7,5 ja 4,5 asteen liukukulmien va-
lilld. Nominaali liukukulma oli suun-
niteltu 5,5.

A318:ssa kaikki jarjestelmat on in-
tegroitu lahestymiseen, tosin spoilerit
ulkona. Screen height on 50ft ja call-
outit lopussa standby-standby-flare.
Testipilotit ehdottivat viela flaren pe-
raan retard, jotta lasku ei mene pit-
kaksi.

E170 oli helpompi lentda koneen
asentokulman takia. Lahestymisessa 2
ja flaressa 6 nose-up. A318 lahestymi-
nen on 2 nose-down ja flare 4-5 nose-
up.Keskusteluissa testilentdjien kanssa
tuli esille, ettd menetelmii ei ole testattu
jaatavissa oloissa. Kummankin koneen
jadanehkaisyjarjestelmat eivat sinansa
ole ongelma, mutta Airbus ei osannut
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sanoa ovatko aukiolevat spoilerit alttii-
ta jadtymiselle ja onko turbulenttivir-
taus lahelld siivekkeitd. Periaatteessa
menetelma voisi olla Finnairille kay-
pa systeemi Lontoon City-kentille ja
E170:1le.

A350:n uusi ohjaamo
muistuttaa A380:a

Toinen esitelméa koski Airbus A350:n
ohjaamouudistusta ja sen piti Jacques
Drappier.

Ohjaamoa on uudistettu alku-
perdisestda melko paljon. Ohjaa-
moarkkitehtuuri on itseasiassa suo-
raan sama kuin A380:ssa. Ohjaamon
leveyttdkin on jouduttu hieman kas-
vattamaan. Sindnsa ohjaajan kaytto-
liittymaét ovat varsin kehittyneitd ja
monimuotoisia. Airbusin mukaan oh-
jaajat voivat itse muokata itselleen so-

pivan jarjestelmien kayttotavan, silla
samaan turvalliseen lopputulokseen
pddsee usealla eri tavalla. Haastetta
koulutusjarjestelmaan on siis tiedos-
sa. Mitahan tiukan SOP:in puolesta-
puhujat nyt sanovat? Airbusin edus-
taja tietoisesti valtti kertomasta uu-
sista suunnitelmista rungon ja siiven
suhteen, mutta lipsautti puheessaan
A370-koneen.

Kolmas esitelma oli Boeing 777-
200LR ja sen ennatyslento. Esitys oli
sama kuin Istanbulissa IFALPA:n yleis-
kokouksessa. Lyhyessa kuvauksessa
787:sta sain mielikuvan, ettd kone toi-
minnoiltaan ja jdrjestelmien automa-
tisoinniltaan seka kdytoltdan lahenee
Airbussin tuotteita. Jo siksikin, ett4 lai-
tevamistajat alkavat olla monopoliase-
massa. Uusi lempinimi yhtiolle onkin
Bobus. Komposiittien kaytto ja sithen
liittyvat ongelmat lienevét vield mel-
ko lailla ty6n alla.

Ympariston laservalot
vaarantavat nakdkyvyn

Neljas esitelma kasitteli HUD:eja. BAE
Systems esitteli niiden kehitysvaiheita.
Nayttaa siltd, ettd HUD kokee uuden
tulemisen sen jdlkeen, kun sotilaskehi-
telmét on saatu kypsiksi ja laitteet sivii-
likayttoon sopiviksi. Suuri hudivalmis-
taja tekee suurimman osan tuotteistaan
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‘cihdéi‘cinkt') Finnairin E170 jossain vaihessa London City —Ietokentéllé? Ku: Sami Pulkklnen

B

4/2006



ADQO -KOMITEAKOKOUS

sotilaskdyttoon, mutta on nyt kehitta-
massa siviilikoneisiin soveltuvaa, tie-
tomadaraltdan rajallisempaa, mutta ko-
neen jarjestelmiin suoraan integroitua
laitetta. Sen kirkkaus sekéa kontrasti riit-
tavat kaikkeen valaistukseen.

Pdivan lopuksi ndimme esitelman
Laser Illuminaatioista. Asiasta tullee
esille my6s Huper- ja AGE-toimikun-
nissa. Voimakkaat vihreét ja punaiset
laserit voivat olla ohjaajille ja koneelle
todella vaarallisia. Las Vegas on yksi
pahimmista paikoista. Pahimmissa ta-
pauksissa on mahdollista, ettd silma-
pohja voi palaa ja vauriot ovat pysy-
vid. Riippuen lahteen ldahetystehosta
ja kdytettavasta taajuudesta, ohjaajat
voivat sokaistua 30 sekunnista pariin
minuuttiin. Nakokenttdan voi jaada
pitkéksi aikaa harhoja seka ndon pa-
lautuessa on jopa mahdollisuus tasa-
paino- ja asentotajuharhoihin. Komitea
pyrkii keradaméaéan tietoa mahdollisista
kohteista, joiden laheisyydessa on ollut
tai on toistuvasti ndhtavissa lasereita.
Meidéan omat huper-asiantuntijamme
voisivat selvitelld asiaa lisda.

Miehittamattdmat ilma-alukset
ovat pysyva osa ilmailua

Kolmannen péivan aamusta kaytiin
lapi vield uusia ja keskeneraisia asi-
oita. Tarkeimmaksi niistd muodostui
UAV (Unmanned Aerial Vehicles).
Kaytannossa koko aamupaiva ku-
lui POL-STAT -tekstin luomiseksi.
Tarkoitus on luoda politiikka, joka mu-
kailee ICAO:n timan hetken kantaa,
jonka mukaan UAV:t ovat lentokoneita
ja siten niihin liittyva lainsdadddanto ja
ohjeistus on oltava samaa kuin nyt ole-
massa oleva. IFALPA ei voi asialle mi-
tdan siind mielessa, ettd UAV:t tulevat
olemaan osa ilmailumaailmaa, koska
ne ovat jo nyt sitd. Pelkkien kieltojen
avulla sahataan my6skin omaa oksaa.
Tarkeda olisi keskittya turvallisuuteen
liittyviin osa-alueisiin ja lobata paatta-
jid seka suurta yleisdd. Asia on esilla
myd&s Suomessa, kun Kemijarvelle ol-
laan perustamassa koelentokeskusta
UAV:lle. lImailuhallinnon ylijohtajan
mukaan asiaan ollaan suhtautumassa
vakavasti ja ndkokanta on hyvin saman-
lainen kuin meilld. Sain viimeisimman
esityksen asiasta. Itsellani on myos ai-
noa viranomaisen nékokanta, jonka on
tehnyt UKCAA. Naiden esitysten poh-
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Boeing 777LR:n enndtyslento marraskuussa 2005 oli pituudeltaan 11664 NM ja kesti 22 tuntia

42 minuuttia. Lento sai huomiota myds ADO:n kokouksessa. Kuva: Boeing

"Keinonenat” ohjaamoon?

BALPA toi esille kysymyksen contaminant-checklistasta olemassa ole-
vien smoke-, fire- and fumes-listojen lisaksi. Asiaa tutkimaan maarat-
tiin tydryhma, joka kartoittaa ovatko nykyiset “snifferit” kehittyneet sel-
laiselle tasolle, etta niita voitaisiin koneisiin asentaa. Tarkoituksena on
|oytaa menetelma, jolla voitaisiin turvata ohjaajien toiminta tilanteissa,
joissa ohjaamoon tulee muuta kuin savunhajua (esim. jaanpoistones-
teiden kary ym.). Ladketieteellisesti on melko vaikeaa maaritella hajun
aistimista ja maareen hallittavuus on vaikeaa.

Riippuen laserin
lahetystehosta

ja kaytettavasta
taajuudesta, ohjaajat
voivat sokaistua

30 sekunnista

pariin minuuttiin

jalta tulemme ldhestyméaan omaa vi-
ranomaistamme. Selvai on, ettd ala on
kasvamassa nopeasti. Teollisuudessa
ei ole samanlaisia standardeja kuin il-
mailussa. Lisaksi lukuisat onnettomuu-
det seka tekniset ongelmat varjostavat
kehitysta. Ihmista korvaavaa jarjestel-
mastd ei varmasti ihan hetkessa synny.
Toisaalta eri valtioiden puolustusvoi-
mat suunnittelevat huimia jarjestelmia
seka kokonaisuuksia UAV:n hyodyn-
tamiseksi. Taloudelliset sddstot ovat
vahvasti mukana.

Melumenetelmista
keskustelua Sveitsissa

Muita asioita olivat Low level noi-
se abatement, joka juontaa juurensa
Sveitsin vihreiden puuttumisesta len-
tomeluun. Heidan mukaansa koneiden

tulisi jadda alemmas (4000 ft) ja poistua
mahdollisimman nopeasti melualueel-
ta. Lienee selvaa, ettd komitea otti sel-
kedn kannan asiaan. Turvallisuudesta
ei voi tinkid ja olemassa olevat mene-
telmét ovat viranomaisten hyvaksymia
ja siten perusteita menetelmien muut-
tamiselle ei ole.

Runway friction oli my0s esilla ja
jai tyon alle. Asia liittyy vahvasti de/
anti-icing -komitean tychon. Samoin
Annexit 6, 14 ja 15 tulevat tutkinnan al-
le. Kanadalaisten vaatimukset on myos
otettava huomioon.

Iltapdivalla kokousta jatket-
tiin yhdessa ATS-komitean kanssa.
Ensimmaisend alustuksena oli Boeingin
RNP-lahestymiset. Kattava esitys ker-
toi uusista menetelmista ja laitteista,
jotka on saatavissa 737- ja 787-laivas-
toihin. Meidan 757:mme lienee aut-
tamattoman vanhanaikainen ainakin
kaikkein uusimpiin sovellutuksiin ja
mittarindyttoihin. Sen sijaan navigoin-
ti- ja muut menetelmat olisivat taysin
kdsiemme ulottuvilla.

Itse jouduin lahtemaén kotimatkalle
iltapaivasession puolessa valissa, mutta
ATS-komitean gurumme Timo Einola
jai paikalle pitdimaéan lippua korkeal-
la. Han raportoi loppupdivasta ja sen

asioista erikseen.
Vg
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Singaporen saldo: lent

djille

kielitesteja ja lisahappea

ICAO panee tiytintoon lentdjid ja lennonjohtajia koskevat englannin kielen osaamis-
vaatimukset ndilld niakymin maaliskuussa 2008. Osaamisvaatimukset koskevat ilmai-
lufraseologiaa seki yleiskielen suullista osaamista ja kuullun ymmdrtimistd.

Pekka Erkama
Huper-komiteaedustaja, psykologia

Antti Tuori
Huper-komiteaedustaja, fysiologia

saamistaso maaritelldan eri-
Otyisesti tdhan tarkoitukseen
suunniteltavalla kielikokeel-
la, jonka perusteella osaaminen luo-
kitellaan asteikolla yhdesta kuuteen.
Liikennelentdjalta vaaditaan vahintaan
osaamistaso nelja. Tama tarkoittaa ky-
kya tuottaa kohtuullisen sujuvaa ja in-
formatiivista yleiskieltd aksentilla joka
ei hdiritse ymmarrettavyytta, yleisten
lauserakenteiden luovaa kayttod, va-
hdistd maaraa ymmarrettavyytta hai-
ritsevid virheitd, riittavaa yleis- ja am-
mattisanastoa, kykya kiertaa vaikeita
sanoja ja lauserakenteita, hyvaa yleis-
ja ammattikielen kuulunymmartamis-
ta, seka kykya vastata nopeasti ja var-
mistaa kommunikointia mahdollisissa
epaselvyyksissa.
Tason nelja saavuttaneet joutuvat

uusimaan kielikokeen kolmen vuo-
den vilein. Tason kuusi saavuttaneil-
ta, lahinna aidinkielenddn englantia
puhuvilta, ei vaadita uusintakokeita.
JAA noudattanee asiassa ICAO:n lin-
jaa, mutta tulee todennakoisesti myon-
tamaéan kaikille radiopuhelimen luvan
haltijoille aluksi neljannen tason lisens-
sin. Néin ollen vuonna 2008 tdissé ole-
van lentdjan kannalta asia tulee ajan-
kohtaiseksi vuonna 2011, jolloin vaadi-
taan ensimmaisen kerran osaamistason
nelja saavuttaminen ”uusintakokees-
sa”. Kokeen sisallosta ja mahdollisista
lisakoulutusvaatimuksista ei ole viela
tarkkaa tietoa.

Harrasteilmailijoille
kevennetty PPL

Euroopan uusi ilmailuviranomainen
EASA, jolle JAA:n tehtavat vaiheittain
siirtyvat, on avannut keskustelun uu-
desta "kevennetysta” harrasteilmailu-
lupakirjasta. Asian esille ottamisen ta-
kana ovat harrasteilmailujérjestot. Ns.

Japanilaiset huolestuivat

Kielivaatimukset ovat erityi-
sesti aasialaisille kollegoillem-
me haaste. Japanissa tehdyssa
selvityksessa huomattiin, etta
eraan ison japanilaisen yhtion
lentdjista 25%, ja toisen yhtion
lentajista 33% ei saavuttanut
talla hetkelld osaamistasoa nel-
ja. Tasta johtuen jotkut maat,
kuten Japani, tulevat todenna-
koisesti ottamaan kayttdéon kie-
likokeet ja tarvittavan koulu-
tusjarjestelman ICAO:n asetta-
maa takarajaa aikaisemmin.

/&

recreational license-lupakirjan ideana
on alentaa ilmailuharrastuksen aloitta-
miskynnysta kevyilla moottorilentoko-
neilla ja mahdollistaa ilmailun harras-
taminen PPL-lupakirjaa kevyemmalla
koulutuksella ja osaamisvaatimuksilla.
My0s lupakirjan ladketieteellisten vaa-
timusten haluttaisiin olevan PPL:aa ke-
vyempia. IFALPA Huper-komitea ko-
kee tarkedksi asian seuraamisen, silld
liikenneilmailun kanssa samassa ilma-
tilassa toimiva osaamaton harrasteil-
mailija voi aiheuttaa merkittavén lento-
turvallisuusriskin. Liikennelentdjia asi-
assa kiinnostavat erityisesti harrasteil-
mailijan koulutus ja osaamistaso, seka
koulutuksen ja kokemuksen mahdol-
linen huomioon ottaminen harrasteil-
mailijan jatkokoulutuksessa.

Melatoniinista ei apua
aikaerorasitukseen

Melatoniinista tiedetdan edelleen vain
vahéan. Viimeisten tutkimusten mu-
kaan siitd on vain vahaén tai ei ollen-

Jo tdissa olevien lentdjien englannin kielen valmiuksia mitataan ICAO:n toimesta ensimmaista

kertaa vuonna 2011. Kuva: Tomi Tervo
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Melatoniinin eritys verrattuna vuorokauden aikaan.

kaan apua aikaerovasymyksen hoidos-
sa. Myo6s FAA (Federal Aviaton Agency
=Yhdysvaltojen ilmailuviranomainen)
on kieltanyt melatoniinin kayton 24
tuntia ennen lentoty6ta. Suomessakin
melatoniinin kadytto lentimisen yhtey-
dessa on kielletty.

Melatoniini (ns. yohormoni) on ka-
pylisdkkeen erittima hormoni, joka vai-
kuttaa vuorokausirytmiin. Melatoniinia
erittyy pimean aikaan ja sen eritys lak-
kaa valoisassa. Melatoniini ei ole uni-
ladke, vaan se lahinna siirtaa vuoro-
kausirytmid ja mahdollistaa nukahta-
misen sopivaan aikaan. Melatoniinista
on liikkeelld mita ihmeellisimpid usko-
muksia syovan parantamisesta vanhe-
nemisen estoon, mutta valitettavasti
nama eivat pidd paikkaansa.

histamiinia. Suuri vaihtelu pillereiden
koostumuksessa johtuu siitd, ettd me-
latoniinin katsotaan olevan elintarvike
eiké ladke, jolloin siltd ei vaadita ladk-
keille tehtdvia tutkimuksia.

Ladkarina en suosittele varsinkaan
ulkomailta tuodun melatoniinin kayt-
t04, koska sen teho on niin heikko tai
olematon.

65-vuotiaaksi ohjaimissa

ICAO on nostanut lentdjien ylaikdrajaa
60 vuodesta 65 vuoteen. Suomalaisiin
lupakirjoihin tima ei tosin vaikuta mil-
laan lailla, koska JAR:m sadnnot ovat jo
aiemmin sallineet lentdmisen 65-vuoti-
aaksi. Tall6in lentotoiminnan tulee ta-
pahtua usean ohjaajan lentokoneessa ja

Melatoniinista on liikkeella mita ihmeellisimpia
uskomuksia sydvan parantamisesta
vanhenemisen estoon, mutta valitettavasti
nama eivat pida paikkaansa.

Suomessa melatoniinia saa aptee-
kista reseptilla erityislupavalmisteena,
mutta USA:ssa ja Aasiassa melatoniinia
saa tdysin vapaasti jopa ruokakaupois-
ta. Melatoniinitablettien sisallossa on
huimia eroja: pillereiden melatoniini-
pitoisuus on vaihdellut 83 prosentista
135 prosenttiin ilmoitetusta maarastd, ja
joissain tableteissa ei ole ollut lainkaan
melatoniinia! Liséksi osaan tableteista
oli lisdtty muitakin aineita, kuten anti-
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toisen lentdjista tulee olla alle 60-vuoti-
as. Aiemmin esim. Ranskalla, Italialla
ja Tsekin tasavallalla on ollut poikke-
us tastd JAR:n sdanndsta. Ranska on
jopa kieltanyt ylilennot yli 60-vuotial-
ta ohjaajilta, mutta nyt ICAO:n sdan-
noén voimaantulon jalkeen tama ei ole
mahdollista. Suomi on sen sijaan toi-
minut JAR:n mukaan, ja talla hetkelld
kunkin yhtion omat sopimukset len-
tdjien kanssa rajoittavat lentédjien yla-

ikarajaa.

TUC-ajat saattavat olla
liian optimistisia

Vuonna 2005 tapahtuneen painekados-
tajohtuneen Helioksen onnettomuuden
jalkeen on virinnyt keskustelua TUC:
sta (Time of Useful Consciousness)
Aikaisemmat TUC:n maaritykset eri
korkeuksilla on tehty nuorilla, terveilla
ja ennen kaikkea happea kayttaneilla
sotilaslentéjilla. Sotilasilmailussa kay-
tetddn happea paineistuksen sijasta, ja
silloin my0s keuhkoissa on enemman
happea, kun taas paineistetussa lento-
koneessa keuhkojen happipitoisuus
on noin 20%. Talléin onkin ilmeistd,
ettd TUC on pidempi happea hengit-
téaneilld kuin pelkda ilmaa hengitta-
neilld. Nykyiset TUC:in arvot saatta-
vat olla liian optimistisia. Asiaa tutki-
taan ja tuloksia saadaan muutaman
vuoden kuluessa. Liséaksi keskusteltiin
painekammiossa tehtavéasta hypoksia-
koulutuksesta ja sen tarpeellisuudes-
ta. Sotilasilmailijat saavat ko. koulu-
tuksen, mutta siviili-ilmailijat eivat.
Muistutuksena USA:n ilmatilaan len-
taville FAA:n sdanto, jonka mukaan
lennettdessa yli lentopinnan 250 oh-
jaajan jaddessa yksin ohjaamoon (toi-
nen ohjaaja poistuu esim. fysiologisille
tarpeilleen), tulee hanen kayttaa hap-
pea sen ajan, jonka han on ainoa lentdja
ohjaamossa. Kuinkahan séént6a nou-
datetaan paikallisissa koneissa?

Australiassa aloitetaan
alkoholin yllatystestit

Australian ilmailuviranomainen on ot-
tanut alkoholin yllatystestit kayttoon.
Ennen yllatystestien aloittamista, sekd
vuosittain (recurrent training), jokai-
sen australialaisen lent&jan tulee kay-
da lapi internetissa noin 45 min kesta-
va tietopaketti monivalintakysymyk-
sineen koskien alkoholia, huumeita
ja ladkkeitd. Kaytannossa Qantas tu-
lee tekemaan yllatystesteja vain maa-
koulutuspdivina noin 10%:1le lenta-
vasta henkilostosta. IFALPA edelleen
vastustaa yllatystestausta, koska niista
ei ole osoitettu olevan mitaan hyotya
alkoholiongelman ehkaisyssa tai hoi-
dossa. IFALPA pyrkii siihen, ettd len-
toyhtiot panostavat alkoholin vaarin-

kdyton ennaltaehkaisyyn.
7



AT S-KOMITEAKOKOUS

Lahestymistyyppien m

aarittelyt

muuttumassa FMS-laitteiden myota

IFALPA:n ATS-komiteakokouksessa Pariisissa kuultiin, etti vektorointikorkeuden jittamistd lihesty-
misselvityksen yhteydessi koskeva asia on jilleen edennyt. FMS-pohjaisten ldhestymisten lisdintyessi
vanhat lihestymisten nimitykset ovat muuttumassa. Miltid kuulostaisi ”Cleared for 3D-approach?”

ir Traffic Services -komitean
Apuheenjohtaja oli vaihtunut

vuosikokouksessa. Uutena
puheenjohtajana aloitti meksikolai-
nen Miguel Marin, joka on toiminut
komiteassa yli kymmenen vuotta.
Ranskalainen lentdjayhdistys SNPL
jarjesti parin muunkin komitean ko-
koukset lahes samaan aikaan, ja ATS-
komitea kokoontui ensimmadisen ko-
kouspdivan aikana muutaman tunnin
ajan yhteiskokoukseen ADO-komitean
kanssa, vaikka mielestani yhteiskoko-
ukset ovat liian suuri foorumi konkreet-
tiseen asioiden eteenpdin viemiseen.

Selvitys lahestymaan

Viimeisen vektorointikorkeuden jatta-
mistd ldhestymisselvityksen yhteydes-
sd koskeva asia etenee. Aihe oli esilld
kolmessa Eurocontrolin APDSG (Air
Traffic Management Development Sub-
Group) kokouksessa viimeisen vuoden
aikana, joihin allekirjoittanutkin otti
osaa IFALPA:n ja ECA:n edustajana.
Laadittu tekstimuutos eteni seuraavan
askeleen, kun ANT (Air Navigation
Team) hyviksyi tekstiluonnoksen ja
paatti sen ldhettdmisestda ICAO:lle.
ATS-komiteassa haluttiinkin IFALPA:
n ICAO:n edustajan seuraavan asian
etenemistd ja valvovan, ettei ICAOssa
tehdd mitdan sanamuutoksia tekstieh-
dotukseen.

Alla tekstiluonnos PANS-ATM teks-
tiksi. Huomatkaa, ettd asia on viela tay-
sin kesken ja ndin ollen ei pade vield
operatiivisesti. Tosin Eurocontrol jul-
kaisi heindkuun puolivalissa asiaa kos-
kevan Safety Warning Messagen, jossa
varoitetaan sekd ATC:ta ettd lentdjia asi-
an tulkinnasta. Kyseinen paperi on ta-
maén artikkelin liitteend. Tutustukaa!

8.9.4.2 When the clearance for appro-
ach is issued prior to the aircraft have re-
ported established on the final approach

7.

Timo Einla
ATS-komiteaedustaja
timo.einola@slIpilots.fi

track, the last assigned altitude shall be
maintained until the aircraft is establis-
hed on the final approach track.

(Lahi)tulevaisuuden
lahestymiset

Maailman muuttuessa kovaa vauhtia
myos ilmailun saralla on otettava uu-
delleen harkitaan my®ds joitakin pitkaan
kdytossa olleita maarityksid. Yksi tal-
lainen on ldhestymisten terminologian
madrittaminen. Tahan asti on melkein

r

Tutkapari Timo EinoI (IFALPA) ja Kimmo Koivula (IFATCA), ATS-komitean suomalaise linkit.

riittanyt kun on maaritelty PA (preci-
sion approach) tai NPA (non-precisi-
on approach). Nyt uusien suunnistus-
laitteiden integroituessa yha syvem-
min FMS-laitteiden kanssa (etenkin
VNAV), on koko ldhestymismenetel-
mien madritykset otettu harkintaan.
Ongelmana on, ettd monet NPA-lahes-
tymiset VN AV-opastuksella alkavat
muistuttaa ohjaajille mittareille mel-
kein ILS-1dhestymista. (Esim. Airbus
NPA). Kuitenkin pitdisi muistaa, etta
esim. baro-VNAV-ldhestymisessa ei
ole mitddn maasta tulevaa signaalia,
joka opastaa lentéjille liu'un, vaan etta
esim. vaarin asetetun QNH-arvon seu-
raukset voivat olla dramaattiset, koska
FMS opastaa vain tietylle pisteelle tie-
tyn korkeuden. ICAO on pééssyt alus-
tavaan yhteisymmarrykseen perus-
madritelmien osalta. Tulevaisuudessa
tullaankin tekemaan melko varmasti
RNAV- tai RNP-ldhestymisia.

Uudet maaritelmat ovat seuraa-
vat:

- RNAV navigation without on-

board self-contained performance

== i
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monitoring and alerting

- RNP navigation with on-board
self-contained performance moni-
toring and alerting.

Tulevaisuudessa on suunnitelma,
ettd lahestymiset jaetaan 2D ja 3D-la-
hestymisiin sen mukaan, onko VNAV-
opastus mukana vai ei. Perinteisista
esim. NDB-lahestymisista pyritaan paa-
semaan eroon.

Are u redi england spiik test

ICAOQ:1ta on tullut vaatimus, ettd seka
lennonjohtajien ja lentdjien englannin
kielen taito on testattava. Aikaa maara-
yksen tuloon on reilut puolitoista vuot-
ta, vaatimus astuu voimaan 5.3.2008.
Se, miten esim. oman maamme ilmai-
luviranomainen tulee asian kaytan-
nossd testaamaan, ei ole vield tiedos-
sa. Jotkut lentoyhtiot ovat jo oma-aloit-
teisesti suorittaneet lentdjilleen ko. tes-
tejd. Esim. 1390 meksikolaisia lentédjaa
testattiin vastaavalla testilla, tulokse-
na ettd 82% testatuista lapaisi heti tes-
tin. Joten testin taso ei kuitenkaan tu-

Teknista etumatkaa

FMS-pohjaiset Idhestymiset yleistyvat maailmalla kovaa vauhtia ja johtavat perinteisten lahesty-

mismadrittelyjen uudistuksiin. Kuva: Peter Fagerstrém

le olemaan mitédan ylitsepadsematto-
man vaikea, eli youniaan ei kannata
menettaa.

Yhteyskatkot ilman
varsinaista radiohairiota

Allekirjoittanut sai edellisessd kokouk-
sessa tehtdvaksi laatia IFALPA:1le kan-
taa koskien COMLOSS-asiaa. Kyseessd

on tilanne, jossa ilma-alus ei jostain
syystd ole yhteydessa ATC:hen, ole-
matta kuitenkaan RCF (radio communi-
cation failure). Asia on hankala, koska
lennonjohtajan kannalta on aivan sama
onko ilma-alus RCF- vai COMLOSS-
tilanteessa. Naita COMLOSS-tilan-
teita sattuu esim. Euroopan taivaalla
enemman kuin yksi paivassd, joten mis-
taan vahapatoisestd asiasta ei ole kyse.

Kaikki Audi-palvelut paakaupunkiseudun Audi Centereista.

Paakaupunkiseudun Audi-myymaldissamme on aina esilld ja koeajettavana kattava valikoima Audi-malleja.
Tervetuloa tutustumaan ja koeajamaan.

Espoo, Jarmo Eerola, puh. 010 5333 512

Audi Center Espoo

Espoo, Suomenoja, Martinkuja 6
Vaihde 010 533 3500

Helsinki, Marco Linna, puh. 010 56333 313

Audi Center Helsinki

Helsinki, Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10
Vaihde 010 5333 233

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

4/2006

b/ o



AT S-KOMITEAKOKOUS

Kirjoittamani keskustelupaperi koki
kokouksessa sanamuutoksia ja tehtava
jatkuu draft policyn luomisella.

Muita asioita

Afrikan alueen RVSM kayttoonotto
tulee vield lykkaantyméaan. AFI-alue
ei ole valmis vield 28.9.2006. Saksan
suunnitelma Remote ATC TWR -asi-
assa etenee.

IFALPA:n mielesta FMS-laitteiden
pitdisi tehdd automaattisesti turhien
ACAS RA-varoitusten estamiseksi teh-
dyn pystynopeuden muuttamisen vii-
meisen tuhannen jalan aikana.

UAV (Unmanned Aerial Vehicles)
toiminta laajenee niin nopeasti, etta
toimintamenetelmien ja maardysten
tekeminen ei pysy perdssa. [IFALPA:n
pédlinjana tulee kuitenkin olemaan,
ettd muun ilmaliikenteen seassa len-
tavien miehittimattdmien ilma-alus-
ten tulee toimia aivan samoin saadok-
sin ja maarayksin kuin muidenkin il-
ma-alusten.

www.volkswagen.fi

Safety Warning Message

. Safety Subject: DESCENT TO INITIAL APPROACH LEVEL — RADAR VECTORING
. Origin: IFALPA

. Date: 17/07/2006

. Distribution: Aviation Safety Professionals

WHAT WE HAVE BEEN INFORMED
. When vectoring a flight for approach where a pilot-interpreted approach aid will be used, air
traffic control (ATC) should issue the approach clearance prior to the aircraft reports established. At
that time the aircraft may be at a level higher than the initial approach altitude. This has occasional-
ly lead to a confusing situation in the cockpit in that pilots have difficulty to determine whether they
should maintain the last assigned altitude until established on final approach track, or if they were al-
lowed to descend to the initial approach altitude.
PANS-ATM PROCEDURE!
. The initial and intermediate approach phases of an approach executed under the direction of
a radar controller comprise those parts of the approach from the time radar vectoring is initiated for
the purﬁose of positioning the aircraft for final approach, until the aircraft is on final approach and: a)
established on the final apFroach path of a pilot-interpreted aid (PANS-ATM 8.9.3.5).
. Radar vectoring will normally terminate at the time the aircraft leaves the last assigned
headlng to intercept the final approach track (PANS-ATM 8.9.4.1)

The radar controller is responsible for terrain clearance until the aircraft resumes own naviga-
t|on (PANS-ATM 8.6.5.2).
CONCLUSION
. Based on the above, and in order for the controller to be able to retain responsibility for ter-
rain clearance while vectoring aircraft for final approach, pilots should either maintain the last assig-
ned level until radar vectoring is terminated (which normally occurs at the time the aircraft leaves the
last assigned heading to intercept the final approach track), or ask for an explicit clearance to des-

cend.
PROCEDURES TO MITIGATE AGAINST THE PROBLEM
. Some States require the controller to refrain from issuing the approach clearance until the pi-
Iot reports established, even though PANS-ATM advises otherwise.
Some States require the controller to restate the altitude to maintain until established.
YOUR SUPPORT IS REQUIRED
. Note the subject and alert controllers and pilots

© European Organisation for Safety of Air Navigation (EUROCONTROL)
July 2006.
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REKRYTOINTIMESSUT

FPA esittaytyi rekrytointimessuilla

Nykyisille ja tuleville lentdjioppilaille jirjestetty rekrytointiseminaari kerdsi
suuren joukon kiinnostuneita kuulemaan tulevaisuuden tyopaikoista. Vantaalla Avia
Collegen tiloissa pidetyn tilaisuuden jirjestdjiand toimi lentokoulu Patria.

ilaisuuden tarkoituksena oli tuoda
Tlentéijéiksi valmistuville lisétietoa

tulevista tyonantajista, niiden ty6-
tilanteesta ja hakumenettelysta. Samalla
tilaisuus tarjosi mahdollisuuden esitel-
13 tuleville piloteille muita suomalaisia
lentoliikenteen toimijoita.

Pdiva alkoi luennolla “Miten haen
tyotd”, jonka piti aiheeseen jo vuosikym-
menten ajan perehtynyt ilmailupsykolo-
gian uranuurtaja kapteeni Matti Sorsa.
Airfix Aviationin Petteri Lehtinen esi-
telmdi litkkennelentamisen ja liikelenta-
misen eroista ja havainnollisti samalla,
kuinka monipuolisia ja toisistaan poik-
keavia vaihtoehtoja Suomesta 16ytyy
tuleville tyonhakijoille. Taman jalkeen
tilaisuus jatkui lentoyhtididen esittay-
nastaan ja tyonkuvasta yrityksessa kavi-
vat vuorollaan kertomassa Finnair, Aero
Airlines, Bluel, Finncomm Airlines, Air
Finland Air Aland seki Jet Flite. Yleinen
viesti oli selkea: télld hetkelld lentolii-
kenne on rajussa kasvussa ja ty6llisyys-
tilanne nayttdd lupaavalta.

Koulutettavien lisdksi paikalla oli
my0s runsaasti ammatinvalintaansa
miettivid, lentamisesta kiinnostuneita
nuoria. Télle kohderyhmalle esittay-

Avia Collegen luentosali oli tdynna lentdjaksi koulutettavia ja alasta kiinnostuneita. Koko pdivan

A

mittaisen tilaisuuden aikana kuulijamaara ei juuri vahentynyt. Kuva: Tomi Tervo

tyivat pédivan aikana koulutusyritykset
SIO, Patria sekd Salpauslento. Omassa
puheenvuorossaan Ilmailuhallinnon
edustaja kertoi viranomaisen erilaisista
tehtdvistd ja sen roolista ilmailualalla.

My06s Suomen Lentéjiliitto FPA oli
tilaisuudessa nakyvasti mukana. Matti
Allonen esitteli puheenvuorossaan
suomalaista lentdjayhdistystoimintaa.
Allonen kertoi Suomen Lentijaliiton toi-
minnasta ja roolista ilmailun toimijana
seka selvitti jarjeston rakennetta suoma-
laisten lentdjayhdistysten kattojérjesto-

nd. Allonen esitteli lisaksi FPA:n jasen-
yhdistykset sekd toi esille Lentajaliiton
vahvan kansainvilisen toiminnan ja
sen siteet keskusjarjestoihin IFALPA:
an ja ECA:an.

Puheiden véliajoilla yritykset ja yh-
teisot esittaytyivat myos omilla ndytte-
lypoydillaan Avia Collegen aulatilois-
sa. FPA jakoi osastollaan esitteitd seka
Liikennelent&jé-lehden ndytenumeroi-
ta. Paikalla oli my&s muutamia FPA:
n edustajia kertomassa kiinnostuneil-
le lisatietoja.

IFALPA:n ja ECA:n nettijulkaisut nyt

FPA:n kotisivuilla

PA:n nettisivusto on
saanut lisaa sisaltoa.

Sivuilta 16ytyvat nyt
kuukausittain julkaistavat
IFALPA News- sekd ECA:n
Cockpit News —nettilehdet.
Lehdet kasittelevat ajankoh-
taisia alamme aiheita seka
tiedottavat jarjestojen keskei-
sistd toiminnoista. Elokuun
IFALPA News:sista 10y-
tyy mm. mittava artikke-
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li Bangkokin uuden lento-
kentdn avaamisesta ja kent-
taan liittyvista kysymyksista
IFALPA:n ALR-asiantuntijoi-
den esittelemana.

FPA:n kotisivujen sisaltod
kasvatetaan syksyn kulues-
sa edelleen. Muistutuksena
varhaisdementikoille —
sivut 10ytyvat osoitteesta
www.fpapilots.fi.




ESTEVARAKYSYMYKSET

nneksi kehittyneen tekniikan
O(esim. EGPWS) ansiosta CFIT-

tapauksia voidaan vahentaa.
CFIT-tilanteiden valttamiseksi meidan
lentdjien tulee tiedostaa vastuumme ja
hallita estevaran sdilyttiminen maas-
toon. On kuitenkin toisinaan epdselvaa,
miten ja milloin lennonjohtaja huomioi
korkeusselvityksissé estevaran maas-
toon. Liikaa ”jostain kuultua perima-
tietoa” on viela liikkeella.

Menetelmdlennonjohto

Operointi menetelméapohjaisille len-
nonjohtokentille on hyvinkin tuttua
suomalaisille lentdjille. Moni on pe-
ruskoulutuksessa esim. Porissa saa-
nut selvityksia sdilyttda ja seurata ra-
diaaleja ja niihin liittyvid korkeus- ja
etdisyysrajoituksia. Téallaisen mene-
telmélennonjohdon vastuu estevaran
sdilyttamiseen maastoon on helppo
tiivistaa: sité ei ole. Otetaan esimerk-
ki: lahestymismenetelmén alkuldhes-
tymiskorkeus on 1700ft. Reitilld sattuu
olemaan este, jonka korkeus on 1800ft.

/o

Lennonjohtaja selvittda ilma-aluksen
laskeutumaan 1700 jalkaan. Ohjaajalla
itselld on vastuu sailyttda estevara eli
2800ft tarvittavan pitkaan. Sama vas-
tuuttomuus liittyy lampdétilakorjauk-
siin kylmilla sdilla. Pakkaskorjaukset
eivat kuulu menetelmalennonjohtajan
vastuulle, vaikka joskus toisin toimi-
taankin. Tdma on vain omiaan lisaa-
madn sekaannusta lentdjien keskuu-
dessa vastuiden rajoista.

Tutkalennonjohto

Kun tarkastellaan asiaa tutkalennon-
johdon kannalta, pitda lukea pari koh-
taa ICAO:n PANS-ATM dokumentis-
ta. Kyseinen opus maarittelee lennon-
johdon toimintaa. Esipuheessa mai-
nitaan:

”Although these procedures are
mainly directed to air traffic services
personnel, flight crews should be fa-
miliar with the procedures contained
in the following chapters of the docu-
ment...”

Kappale 8 kasittelee tutkapalvelua

ja siihen liittyvid menetelmid. Kohta
8.6.5.2 on estevaran sdilyttamisen kan-
nalta ydinkohta. Ko. kohdan teksti kuu-
luu seuraavasti:

“When vectoring an IFR flight and
when giving an IFR flight a direct rou-
ting which takes the aircraft off an ATS-
route, the radar controller shall issue
clearances such that the prescribed ob-
stacle clearance will exist at all time un-
til the aircraft reaches the point where
the pilot will resume own navigation.
When necessary, the minimum radar
vectoring altitude shall include a cor-
rection for low temperature effect.”

Tata kappaletta joutuu lukemaan
vahan kuin piru raamattua. Siina va-
paasti suomennettuna sanotaan, etta
tutkalennonjohtajan tulee antaa vek-
toroidessaan selvityksid, jotka takaa-
vat estevaran sdilymisen. Mutta sii-
na ei puhuta vastuusta maastoon por-
rastamisesta. Nyt on palattava PANS-
ATM:n alkusanoihin. joissa mainitaan
seuraava asia;

” The procedures prescribed in this
document do not relieve pilots of their
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ESTEVARAKYSYMYKSET

Kysymys estevaran sailyttdmisesta korostuu erityisesti ulkomailla, jossa ruutukorkeudet ovat takaldisia korkeammat. Kuva: Timo Einola

responsibility to ensure that any clea-
rances issued by air traffic control units
are safe in this respect.”

Otetaan karjistetty esimerkki.
Tutkalennonjohtaja antaa vektoroi-
dessaan ilma-alusta sille selvityksen
laskeutua 5000ft QNH:lla 1010. Tama
kyseinen annettu korkeus kattaa es-
tevaran ko. alueella, jossa maasto on
4000ft korkealla. Mutta nyt ilma-aluk-
sen ohjaaja laittaakin vadaran QNH:n
niin, ettd lentdakin kiveen 4000ft kor-
keudella korkeusmittarin néayttaessa
5000ft. Oliko lennonjohtaja vastuussa
asiasta? Unohdetaan tutkavalvonnas-
ta annetut maaraykset ja tarkastellaan
vain annettua selvitystd. PANS-ATM
sanoo, ettd tutkalennonjohtajan tulee
antaa selvitys, joka takaa estevaran sai-
lymisen. Ja ndinhan ko. lennonjohtaja
teki antaessaan selvityksen laskeutua
5000£t. Ndin ollen talta osin lennon-
johtajan toiminta oli annetun maara-
yksen mukaista. Esimerkki oli karjis-
tetty, mutta toivottavasti selkiytti koh-
dan 8.6.5.2 sisaltoa.

Lennonjohtajan
kasikirjan maaritelma

Ja sitten mielenkiintoinen tapaus.
Oman kotimaamme ilmailuviranomai-
nen suomentaessaan PANS-ATM teks-
tit omaan Lennonjohtajan kasikirjaan
onkin paatynyt eri lopputulokseen.
LJKK:n tutkaosan kohta 2.2.1 sanoo
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seuraavaa;

”Vektoroidessaan IFR-ilma-alusta
ja antaessaan IFR-ilma-alukselle suo-
ran reitin, joka vie sen pois ATS-reitil-
td, tulee tutkalennonjohtajan varmis-
tua, ettd maaratty estevara sdilyy koko
ajan sithen asti kunnes ilma-alus jatkaa
omalla navigoinnilla. Lampétilakorjaus
tulee huomioida alimpia vektorointi-
korkeuksia kaytettaessa.”

Eli Suomen ilmailuviranomainen
vaatii, ettd “tulee tutkalennonjohtajan
varmistua, ettd maaratty estevara sai-
lyy...”. Eiriitd, ettd lennonjohtaja an-
taa selvityksen, joka takaa estevaran
sdilymisen. Asiantunteva ilmailulaki-
mies voisi luullakseni pitda esitelman
kuinka suuri juridinen vastuuero asi-
oissa on. Mutta ndin maallikkolent&-
jandkin huomaa vastuueron. Siitd, on-
ko kohta tarkoituksella Suomessa suo-
mennettu niin, ettd suomalainen len-
nonjohtaja vastaa asiassa enemman
kuin ICAO on tarkoittanut, voi vain
esittaa arvailuja.

Tuleeko esteveran sailya koko
suoran selvityksen ajan?

Samaan tekstikohtaan liittyen on vie-
18 kysyttava: milloin lennonjohtajan on
huomioitava selvityksissddn esteva-
ran sdilyminen? Ennen viime vuoden
Marraskuun PANS-ATM revisiota asia
oli yksinkertainen. Tutkalennonjohtaja
vastasi estevarasta selvityksissaan vain

vektoroidessaan ilma-alusta. Mutta
viimeisin revisio toi mukanaan teks-
tilisdyksen:

“...when giving an IFR flight a di-
rect routing which takes the aircraft
off an ATS-route...”

Tama onkin aiheuttanut harmaita
hiuksia monella taholla, kun on yri-
tetty tulkita mita ICAO on kohdalla
tarkoittanut. Pitaako lennonjohtajan
huomioida estevara antaessaan suoran
selvityksen ilma-alukselle, aina sithen
asti, kunnes ollaan takaisin lentovay-
1a11a? Tama joissakin piireissa esitetty
tulkinta on melko vaativa lennonjoh-
dolle. Voihan suora selvitys vieda ilma-
aluksen pahimmillaan satoja maileja
ulos véylésta. Ja varsinkin suomalaisen
tulkinnan mukaan kun lennonjohtajan
vield pitdisi varmistua, ettd estevara sdi-
lyy koko sen ajan. Voidaankin todeta,
ikava kylld, ettd tamakaan asia ei tal-
14 hetkella ole selked ja kannattaa siltd
pohjalta suhtautua suoran selvityksen
vaatimiin estevaratarkasteluihin.

Toivottavasti ndama kirjoittajan tul-
kinnat asioista eivdt nyt sekoittaneet
enempad kenenkddn paitd. Mutta
muistakaa se vanha asia, ettd kuka ta-
hansa onkaan vastuussa estevaran sai-
lymisestd, on aina ohjaamo, joka sii-
hen kiveen ensin iskeytyy, eika len-
nonjohtopdyta.

Kivia vaistellessa, talvea odotelles-

sa...
/ot



MUKANA ILMAILUMUSEOSSA

Museofriikki Tolvanen bongaa jilleen uuden kohteen:

Canadian Warplane
Heritage Museum

Finnairin Toronton lentojen normaali varakentti Hamilton
International Airport isinndi erittiin korkeatasoista ilmailumu-
seota, joka tekee kunniaa Kanadan ilmavoimien historialle.

useo on nk. ”eldva museo”,
eli suurin osa museoiduista
koneista on lentavid — aino-

astaan jetit ovat kalliista kayttotun-
tihinnoistaan johtuen vain maanayt-
telyssa.

Lentokoneiden lisdksi museosta
16ytyy kiinnostavaa oheiskatseltavaa
esim. interaktiivisia videoita, valoku-
via ja muistoesineita 1930-luvulta nai-
hin paiviin asti.

CWHM on voittoa tuottamaton jar-
jestd, jonka paamadra on hankkia, do-
kumentoida, sdilyttda ja yllapitaa kat-
tava kokoelma lentokoneita, joita len-
sivat kanadalaiset ja Kanadan ilma-
voimat.

Lentokoneiden lisaksi jarjesto hank-
kii laitteita, kirjoja, aikakausijulkaisu-
ja ja manuaaleja, jotka liittyvat koko-
elman lentokoneisiin.

Ko_koelmissg maailman
toinen lentava Lancaster

Museon historia juontaa vuoteen 1972,
jolloin neljd innokasta ilmailumiesta
hankki ensimmaisen koneen (Fairey
Firefly) Hamiltonin kentén laidalla si-
jaitsevaan lentokonehalliin. Toiminta
kasvoi hitaasti, mutta varmasti vaka-
vista takaiskuista huolimatta: vuon-
na 1977 yksi perustajajdsenistd, Alan
Ness, menehtyi Canadian International
Airshowssa syoksyttydan museon en-
simmaiselld koneella Ontario-jarveen.
Myos vuosi 1993 oli dramaattinen, kun
tulipalo tuhosi yhden halleista vie-
den mukanaan Hawker Hurricanen,
Spitfiren, Grumman TBM Avengerin,
Austerin ja Stinsonin. Nykyinen del-
tasiiven mallinen, yli 100,000 sq.ft suu-
ruinen museo valmistui 1996.

b/

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

-

Avro Lancaster. Kuvat: Heikki Tolvanen

Museon kokoelma koostuu noin
neljastakymmenestd koneesta, joista
mainittakoon maailman toinen len-
tava Lancaster-pommittaja, Spitfire,
Hurricane, Consolidated PBY 5A
Catalina ja B-25 Mitchell. Sain kunnian
ja ldhes tunnin mittaisen henkilkoh-

Wes Allen & Lancasterin ohjaamo.

taisen tutustumisen Avro Lancasteriin.
Isdntdna toimi ex-RCAF jettipilot-
ti Wes Allen, joka viettaa eldkepaivi-
aan museolla toimimalla yhtend lukui-
sista vapaaehtoisoppaista. Kdvimme
Lancasterin (Mk.X FM213) historiaa la-
pisamalla kun tongimme joka nurkan
taka-ampumosta pommittajan paikal-
le. Kanadassa valmistettu yksilo ei kos-
kaan ehtinyt sotarintamalle, mutta te-
ki pitkén paivatyon RCAF:n SAR ope-
raatioissa Atlantin vesilla. “Lanc” ela-
koityi 4,392 tuntia lentdneend 6.11.1963
ja paatyi viisi vuotta my6hemmin Sky
Harbourin lentokentélle kolmen paa-
lun nokkaan néytille.
Pelastusoperaatio suoritettiin 1979,
kun “Lanc” killui raskaan Chinook-
helikopterin vaijereiden varassa
Hamiltoniin restaurointiin. Tarvittiin
lahes kymmenen vuotta verta, hiked ja
kyynelid, kunnes vuonna 1988 “Lanc”
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MUKANA ILMAILUMUSEOSSA

Stearman, Hank Thorne & mies, jonka hym

saatiin sinne, minne se kuuluu: taivaal-
le. Joka hikipisara on ollut vaivannaon
arvoinen, silld kone on upeassa kun-
nossa. Thanks Wes for a memorable
tour of the Lanc!

Kaksitason puikkoihin

Vierailun voi kruunata kaymalla tai-
vaalla toisen maailmansodan koulu-
tuskoneilla: Boeing Stearman PT-27
Kaydet ja North American Harvard
IV. Allekirjoittaneelle houkutus oli lii-
an suuri ja niinpa loysin itseni taivaalta
haistelemassa raitista ulkoilmaa upean
tahtimoottorisen Stearman-kaksitason
avo-ohjaamossa.

Lennon kipparina toimi ystavalli-
nen ja mursuviiksinen Hank Thorne,
joka vastoin ennakkoluuloani ei ol-
lutkaan ex-fighterjock, vaan hiljattain
elakkeelle jaanyt rikostutkija (real-li-
fe CSI-guy!). Nahtavasti puhujanlah-
jani ylittivat lentolahjani, silla Hank
antoi minun nauttia vakaan kaksita-
son ohjaamisesta ldhes koko lennon.
Palautuipa rutinoituneen liikennelen-
tajan mieleen, miksi alunperin hakeu-
tui maailman parhaaseen ammattiin!
Thanks Hank for a great ride!

Museo on avoinna ympari vuoden
joulu- ja uuden vuodenpaivaa lukuun
ottamatta klo 9-17. Padsymaksu on vain
10 dollaria, joten halvalla menee!

Lisitietoja http:/[www.warplane.com/
index.htmlo

Hawker Hurricane & jetit.
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HALPALENTOYHTIOT

Ryanair — iso paha susi vai vaarin
ymmarretty elamantaiteilija?

Ryanairista voisi kirjoittaa kirjan, niin paljon yhtiéti on viime vuosi-
na kisitelty julkisuudessa. Toisaalta vain halpalentoyhtididen diti Southwest Airlines
Yhdysvalloissa on pystynyt liki vastaaviin kasvu- ja tuottolukuihin.

Yhtid vastustaa kiivaasti ylimaaraisia kustannuksia. Se ilmoitti vahentavansa syksylla rajusti len-
tojaan Ruotsiin vastalauseena hallituksen suunnitelmille tuoda lentolippujen hintoihin 94 kruu-

nun lisamaksu. Kuva: Miikka Hult

yanair ja sen keulakuvana edel-
Rleen toimiva Michael O’Leary

on yhtd vihattu kuin ihailtu. Oli
Ryanairista mitd mielta tahansa, yh-
tid on onnistunut sdilyttdimaan erit-
tdin korkean tuottomarginaalin liki
koko ajan. Ryanair on myos varsinai-
nen pellepeloton keksiessdan uusia
sdastokeinoja. Yrittelidisyyden puut-
teesta yhtiota ei voi syyttda. Suoriin
laittomuuksiin yhti6 on strategiassaan
harvemmin ryhtynyt, harmaa alue on
sitakin tutumpi.

Ryanairin viestintastrategia tun-
tuu olevan ‘Kaikki julkisuus on hy-
vaa’. Yhtio kayttad aggressiivisesti hy-
vikseen jokaisen mahdollisuuden saa-
da ilmaista julkisuutta ja hyvén tavan
vastaisia mainostuomioita on tullut
muutama.

Ryanairin saaman julkisuuden ansi-
osta yha useampi matkustaja tietéda jo
ennen matkaa halpalentdmisen ehdot
jamahdolliset vaarat. Monet ovat jou-
tuneet oppimaan ne kantapaan kaut-
ta. Vanhan suomalaisen sananlaskun
mukaan koyhalld ei ole varaa ostaa
halpaa, timd mielestéani patee hyvin
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Tom Nystrom

lentamiseenkin.

Halpoja lippuja netista

Ryanairin verkkosivut nayttavat hie-
man sekavilta, mika johtuu suures-
ta oheistuotteiden ja mainosten maa-
rastd. Suomenkielinen kotisivu kertoo
kuitenkin selkedsti minne Tampereelta
péasee. Mitaan selkeda yleisaikatau-
lua ei 16ydy. Suomen aikatauluilla ei
kannata liikaa miettid vaihtoja, lah-
dot Suomesta kun ovat useimmiten
illalla. Jos tietdd minne haluaa ja mil-
loin, tiedot ja hinnat 16ytyvat helpos-
ti. Kokonaishinta nakyy vasta parin

Ryanair
Perustettu 1985

Ensimmainen kone, Embraer
Bandeirante lensi Watfordin ja
London Gatwickin valila

Toiminta tappiollista vuo-
teen 1991 saakka, jolloin
Michael O’Leary haki mal-

lia Yhdysvalloista, Southwest
Airlinesilta

Vuonna 1995 yhti6 kuljetti 2,25
miljoonaa matkustajaa

Vuonna 2005 yhtid kuljetti 34
miljoonaa matkustajaa (vrt.
SAS — 35 miljoonaa), tavoittee-
na 70 miljoonaa vuoteen 2011
mennessa

Tuotto (2005): €306 miljoonaa
Koneita 107 kpl (B737-800)

Tilauksessa 132 kpl, lisaksi os-
to-optiona 179 kpl

Kohteita n. 130

miljoanas matstijas
\:

rl/‘i’

T
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Ryanair on kasvattanut matkustajamaaraansa
lahes eksponentiaalisesti viime vuosikymme-
nen aikana.

sivun jalkeen. Ryanairilla kuitenkin
tuntuu olevan hieman enemman eri
lisamaksuja kuin muilla, esim. luotto-
kortin kaytosta (hmm, onko edes mui-
ta maksukeinoja...).

Esimerkkind kahden sentin meno-
paluu lipulle Lontoon Stanstediin tu-
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li hinnaksi 42e, ilman matkatavaraa ja
vakuutusta. Vakuutus on vapaaehtoi-
nen vaikka yhtié vahvasti suosittaa sel-
laisen ottamista.

Halpoja lippuja kaikille reiteille
Suomesta tuntui 16ytyvén, jos paiva-
madrissd on hieman joustovaraa. Niin
kauan kun Ryanair keskittyy lentim&an
pelkastdan Tampereelta, Suomen ilmai-
lu ja Pirkanmaa ainakin hyotyvat, vaik-
ka matkustajia ei taida pitemman paal-
le riittdakadan. Varmaa on, ettd Ryanair
tulee jatkossakin pysymaéan otsikoissa,
lensi sitten Suomeen tai ei.

Saastodkeinoja kaihtamatta

Nopeat kddntoajat ja keskittyminen
yhteen konetyyppiin ovat Ryanairin
saastokeinoja. Lennoilla ei ole ilmais-
tarjoilua, ei businessluokkaa, eika maa-
rattyja istuinpaikkoja. Erilaisia veroja
ja muita maksuja lisdtdan mainostetun
hinnan péaalle, mm. “pakollinen” mat-
kavakuutus. Liséksi Ryanair veloittaa
erikseen matkatavarasta, mika tulojen
lisdksi sdastda polttoainetta sekd va-
hentda henkilokunnan tarvetta kental-
1a. Ryanair operoi aina Point-to-point,
ja pienemmille kentille, jotka antavat
hyvit alennukset ja sopimukset (tuki-
aisiakin ollut).

Uusimmat koneet on tilattu ilman
haikdisysuojia ja istuintaskuja, eivat-
kd istuimet ole sdddettavissa. Yhtiolla
on litted organisaatio. Tyontekijat ei-
vit saa ladata omia matkapuhelimi-
aan tyOaikana jottei sihkonkulutus
kasvaisi. Itd-Euroopasta rekrytoita-
va matkustamohenkilokunta tulee it-
se kustantamansa peruskielikurssin

Varmaa on, etta
Ryanair tulee
jatkossakin pysymaan
otsikoissa, lensi sitten
Suomeen tai ei.

kautta toihin ja saa 30 prosenttia huo-
nompaa palkkaa. Lentdjat kustanta-
vat haastattelut ja simulaattorinkin it-
se. Kadettiohjelman kautta (suoraan
lentokoulusta) voi myos padsta toihin.
Tyyppikurssin lentdja tietenkin mak-
saa itse, jonka jalkeen han ”pédsee” t6i-
hin puoleksi vuodeksi, tosin palkatta. ..
Joitakin sadstokeinoja ei ole vahvistettu
(esim. ylimédardisen polttoaineen kulje-
tukseen puututaan. Tama huhu on niin
monesta suunnasta kuultu, etta toimit-
taja uskoo siihen. Toim. huom.).

Merkittava osa tuloista tulee oheis-
tuotoista, Ryanairin kotisivuilla mai-
nostavien eri auto- ja hotelliyhtididen
kanssa tehtyjen sopimusten kautta.
Tulevaisuudessa on tarkoituksena ettd
liki kaikki tulot tulevat muualta kuin
itse lipun hinnasta.

Ryanair ei tunnusta ay-liikkeitd, eli
jarjestaytyminen kaytannossa kielletty!
Tama on johtanut siihen etta eri lenta-
jilla on eri palkkaehdot.

Toimittaja on englantilaisen jalka-
palloilun ystivd, varsinkin Liverpoolin.
Alkuinnostus suoran reitin avaamiseen
Anfield Roadille - FC Liverpoolin kotiken-
tille - hyytyi aikatauluihin. Suomesta on-
neksi l0ytyy seki Canal + ettd brittiolut-
ta, eiki englantilaista ruokaakaan tarvit-
se syodd...
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Erds Ryanairin kannanotoista, talla kertaa kerosiinilisamaksua vastaan. Kuva: Miikka Hult.
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N&inko lentoyhtiota johde-
taan?

ECA julkaisi syyskuussa netti-
sivuillaan brittildisten lentdjayh-
distyksen BALPA:n lehdessa jul-
kaistun kirjoituksen, jossa pu-
heenjohtaja Mervyn Granshaw
valottaa Ryanairin ja sen tyon-
tekijéiden viimeisinta kiistaa ja
sen synnyttamaa oikeudenkayn-
tia.

Tausta oli lyhyesti seuraava:
vaihtaessaan konekantaan-

sa 737-200:sta 737-800:aan
Ryanair ilmoitti maksavansa len-
tajien tyyppikoulutuksen - ku-
ten mika tahansa lentoyhtio. Se
lisasi kuitenkin uhkavaatimuk-
sen, etta jos yhti6 joutuu neu-
vottelutilanteeseen yhdenkaan
kollektiivisen lentdjien liiton tai
yhdistyksen kanssa seuraavan
viiden vuoden aikana, veloit-
taa se kaikilta tyyppikoulutetuil-
ta jalkikateen noin 15 000 eu-
ron tyyppikoulutuskustannuk-
set. Sopimukseen oli suostut-
tava; vaihtoehtona oli tydpai-
kan menetys vanhan konetyypin
poistuessa. Lentajat perustivat
BALPA:n ja Irlannin yhdistys-
ten tuella internetiin keskuste-
lupalstan keskustellakseen tas-
ta seka muista tyonantajaan liit-
tyvistd ongelmista. Sivusto oli
luottamuksellinen: sinne paa-

si ainoastaan salasanalla ja kir-
joittajat kirjoittivat anonyymis-
ti nimimerkilld. Ryanairin johto
paasi kuitenkin selville sivustos-
ta. Se vaati nimettémien kirjoit-
tajien henkildllisyyden paljasta-
mista, johon sivuston yllapita-
ja ei suostunut. Ryanair haastoi
talléin nama oikeuteen, vaittaen
kirjoittajien mm. uhanneen mui-
ta yhtion tyontekijoita kirjoitte-
lullaan. Oikeudenkaynti paattyi
tuomarin kaksituntiseen puhee-
seen, jossa kaikki syytteet hy-
|attiin jarjettomina ja epaoikeu-
denmukaisina. Ryanair havisi ta-
pauksessa lahes miljoona euroa
mm. oikeudenkayntikuluina.

Koko artikkeli on luettavissa
ECA:n sivuilla osoitteessa www.
eurocockpit.be.

Tomi Tervo
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Pohjoismaisia lennonjohtajia
vieraana Suomessa

Kaksipdivdinen tapaaminen pohjoismaisten lennonjohtajien kanssa koostui opettavai-
sista ja mielenkiintoista esitelmisti ja puheenvuoroista. Myos epiviralliset keskuste-
lut niin osallistujien kuin sponsoreidenkin kanssa olivat hedelmillisid. Yhteistyoti
IFACTA:n, lennonjohtajien kansainvilinen kattojirjeston, kanssa on syyti jatkaa.

Matti Allonen

luksi Pertti Savisalo kertoi
AEFHK:sta. Lentoaseman kaut-

ta kulkee vuosittain 11 miljoo-
naa matkustustajaa. Kentan geopoliit-
tinen sijainti ja isoympyralla oleminen
mahdollistavat lannen ja idan koh-
taamisen. Transfer-aika pyritdan pita-
madn 35 minuutissa (tuntuu pienelta).
Henkilokunnalla on hyva kielitaito.
Asiakkaille on jo nyt 80 kauppaa ja tu-
lossa on lisdd. Tasmallisyystilastoissa
asema on eurooppalaisittain karkisi-
joilla. Henkilokuntaa on 650 ja tur-
vatarkastajia 850. Turvallisuus onkin
tarkein lentoaseman arvoista ja tietysti
operaatioissa pyritddn toimimaan asi-
akkaan ehdoilla.

Raine Luojus piti esitelmén EFHK:n
ATC:n ja kiitoteiden toiminnasta.
Kentilla on 75 lennonjohtajaa, 10 tut-
ka-avustajaa, nelja AIS-ihmistd, paallik-
ko ja kaksi varapaallikkoa. Esitelmassa
kaytiin lapi tyopisteiden esittely sa-
moin kuin TMA:mn esittely ja liikenne-
virrat jne. Nykyinen kapasiteetti on
48 operaatiota tunnissa. Ensi vuonna

FPA:n puheenjohtaja oli kut-
suttuna tarkkailijana kuuntele-
massa pohjoismaisten lennon-
johtajien kuulumisia.Esilla oli-
vat nakyvasti niin Finnair, Bluel
ja Vaisala seka Air Finland kuin
myds EFHK ja Finavia seka
Insurance Brokers Risto Sihvola
Itd. Paikalla oli yhteensa 21
pohjoismaista lennonjohtajaa
seka IFATCA:n edustaja ja
FPA:n puheenjohtaja.
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pyritdan 60 operaatioon. Uusi lennon-
johto on alustavasti suunniteltu saata-
vaksi 2009, mutta sen sijaan CAT III -
valmius ja toiminnot 2007. Sitdhan me
odotamme mielenkiinnolla, erityisesti
LVO-menetelmia.

Pohjoismaiden
tilannekatsaukset

Kokouksen asialistalla olivat mm. eri
maiden kansalliset raportit. Niista
tarkeimpind havaintoina olivat mm.:
Norjassa pyrkiminen pois AFIS-kentis-
td ja muuttaminen ATC:ksi, Arlandassa
ns. green approach (vain SASja B737),
jolloin hiljaisena aikana koneelle voi-
daan antaa sille ominaisia ldhestymisia
mahdollisimman hyvén polttoaineta-
louden saavuttamiseksi. Samalla aika-
taulussa pysyminen helpottuu.

Tukholmassa (kuten muillakin suu-
rilla lentokentilld) mittavin ymparisto-
ongelma on lentokonemelu. Suomessa
lennonjohtajatkaan eivit ole viela saa-
neet omaa yhdistyksen edustajaa mu-
kaan LRST:n toimintaan. Kuulostaa tu-
tulta. Uusi ilmailulaki ei ole toistaiseksi
vaikuttanut tychon. Pakollinen rapor-
tointi on tullut uutena asiana tyon ku-
vaan. Sen vaikutusta ei ole vielda nah-
tavissa.

Uutena tietona saimme kuulla, ettd
Suomen kaksi lennonjohtoaluetta tul-
taisiin yhdistama&an. Siitd saataneen
tietoa lisdad loppuvuodesta.

Tanskan ja Islannin osalta ongelmat
olivat ldhinna ay-poliittisia. Vakava asia
on se, ettd lennonjohtopalveluja tarjoa-
va taho Islannissa ollaan yksityistamas-
sd. Samassa yhteydessa nayttda jo nyt
huutava lennonjohtajapula kasvavan.
Toivottavasti silla ei ole merkitysta yli-
lentavaan liikenteeseen eika Keflavikin
kaytettdvyyteen varakenttana.

Selkea esille tullut
ongelma-alue on
lennonjohtajien puute
|lahes kaikissa maissa

Kokouksessa kaytiin keskustelua
ammatin vaihtamisesta. Vaihtavatko
nuoret helposti toisiin téihin len-
nonjohtajan ammatista? Tanskassa ja
Islannissa ty0ssd pysyminen on va-
kaampaa, mutta selvésti on muutosta
sithen suuntaan, etta tditd vaihdetaan
nopeammin. Suomessa vaihto mel-
ko pientd. Ainoa tyonvaihto on lenta-
jaksi. IFATCA:n mukaan Euroopassa
on hyvit palkat ja siirtyvyyttd on vain
maasta toiseen.

Toinen selked esille tullut ongel-
ma-alue on lennonjohtajien puute la-

hes kaikissa maissa.
/"
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Helsinki
paivana 75. Kuva: Peter Fagerstrom

Finnair kertoi lentoliikenteen
tilasta Suomessa

Finnairin lentotoiminnanjohtaja Han-
nes Bjurstrom piti paivan lopuksi esi-
telmén Finnairista ja yleensa lentolii-
kenteen tilanteesta. Alalla on kovaa kil-
pailua ja mukana on useita low cost -
yhtioita. Kaksi kilpailijaa jo poistunut
Suomesta. Menestyvalla lentoyhtiolla
on oltava vahva talous, toimiva strate-
giaja kustannusseuranta. Vahvalla yh-
tiolla on mahdollisuus investoida va-
héan polttoainetta kuluttaviin lentoko-
neisiin. Nykytilanteessa on huomoita-
vajahyvaksyttava henkilovahennykset
toisaalla, lisdykset toisaalla. On pakko
keskittya oleellisen vahvistamiseen ja
saastoja on tehtava oikeista paikoista.
Polttoaineen hinnan nousu vaikuttaa
kaikkiin kilpailijoihin. Finnair on hed-
gannut 60% polttoaineesta saaden nain
merkittdvan kustannussdédston parin
vuoden ajaksi. Lippujen hinnat ovat
laskeneet pitkdn ajan, samaan aikaan
kustannukset nousseet. Moderni lai-
vasto auttaa sddstdissa ja Finnairilla
on télla hetkelld yksi Euroopan nyky-
aikaisimmista konelaivastoista. A340-
laivaston tuloa ollaan nopeuttamassa
ja jopa maaraa kasvatetaan. E170 on
saavuttanut nopeasti hyvan lahtoluo-
tettavuuden. Yhtion voimakkuus on
vahva tase ja se on selvasti esim. SAS:ia
parempi. Vahva kassavirta on taatta-
va, jotta toiminta voi jatkua.

Uusi strategia vuodesta 2001 l&h-
tien ollut Kaukoitdan keskittymi-

7.

-Vantaalla on henkildkuntaa nykyisin noin 650 hel

Oli mielenkiintoista
havaita, kuinka
erilaisella tasolla
|lahiymparistdtmme
lentokentat ja
lennonjohdot toimivat

nen. Finnairin tarjoama lyhin reitti
Euroopasta kaikkialle itdan on helpot-
tanut strategian toteuttamista. Aasiassa
6-10 % kasvu (2 miljoonaa matkaa vuo-
dessa, markkinat kaksinkertaistuvat
vuoteen 2015). Euroopan litkenne edel-
leen 50 % toiminnasta, Aasia vahvana
ja kasvavana kakkosena 30 %, kotimaa
17 % (30 % lisdys kapasiteettiin).

Yhtiolla on 41 viikottaista lentoa
Aasian. Yolennot ovat ainoa mahdol-
lisuus hoitaa liikenne (M11-vireystila).
Lipulla myydéan lyhyinta lentoaikaa
Euroopan ja Aasian valilla. Merkittavaa
on huomata, ettd Finnairin aasianlii-
kenteen markkinaosuus Ruotsissa on
noussut 60 %.

Lentoliikenne kasvaa, kilpailu ko-
venee, joustavuus tuotantovalineiden
kesken kasvaa. Melkoinen kehu oli to-
deta, ettd vahva talous lentoyhtiolla pa-
rantaa lentoturvallisuutta. Helsingin
suhteen odotetaan nopeasti terminaalin
laajennusta. Pahin kilpailija Gateway-
toiminnassa on talla hetkella Wien, jon-
ka transfer-aika on 10 min lyhyempi.
Lahtoluotettavuus on Finnairilla yksi
maailman parhaimmista, joskin se on

laskenut litkenteen kasvaessa.

Myds FPA esiteltiin
tilaisuudessa

Kokouksen jalkeen siirryimme Vaisalan
vieraaksi ja tiloihin. Isdnnat esittelivat
tuotantolaitoksen ja tuotteitaan seka
saunan virvokkeineen. Keskusteluissa
16ytyi paljonkin yhteisid asioita, kuten
Intian RVR-mittaus.

Toinen kokouspdiva pidettiin
Radisson SAS-hotellissa Ruoholahdessa
ja sponsorina oli Finnair.

Tilaisuudessa kasiteltiin ennakkoon
lahetettya kyselyéa eri maiden paalen-
tokentistd. Oli mielenkiintoista havai-
ta, kuinka erilaisella tasolla lahiympa-
ristomme lentokentét ja lennonjohdot
toimivat. Jatkossa olisi mielenkiintois-
ta saada kyselyn tulokset helposti ka-
siteltdvdssda matriisimuodossa ja jae-
tuksi esim. lentédjayhteisolle tiedoksi
erilaisuuksista.

Kokous jatkui IFATCA:n esittelylla.
Varsin perusteellinen esitelmd, joka on
saatavissa erillisend tiedostona haluk-
kaille. Organisaatiolla on samankaltai-
nen lehti kuin IFALPA:1la, jota julkais-
taan nelja kertaa vuodessa.

Itse kerroin erittdin lyhyesti FPA:sta
ja sen yhteistyOstd suomalaisten len-
nonjohtajien kanssa. Samalla oli kiitos
paikallaan, sill oli harvinaista herkkua
paasta kuulemaan turvallisen lentotoi-
minnan kannalta sen toisen osapuolen
kantoja sekd mielipiteita.
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Lennonjohtajalle taas klper'"

kysymyksia

Ja takaisin saatiin jilleen asiantuntevia vastauksia. Aihepiireini
talli kertaa mm. sadtutkat, CTOT ja CFMU seki kiito-
tie 22L:n kiytto lentoonlihtoihin vs. melurajoitukset.

Kuinka hyvin tutkalennonjohtaja
erottaa tutkalla TMA-alueella olevat
CB- tai TCU-pilvet? Enti tuleeko len-
nonjohtajan vektoroidessaan valttad
tiedossaan olevia CB-pilvid, vai jaa-
ko asia aina koneiden omien suunta-
pyyntojen varaan?

CB-pilvien erottelukyky riippuu kdytet-
tavasta tutkalaitteistosta. Vanhemmissa
tutkalaitteistoissa, joita sotilas- ja yh-
teistoimintakentilld on kaytossd, saa-
daan pilvet tarvittaessa nakyviin to-
della tarkasti.

Helsinki-Vantaallakin on kéytettavis-
sd yksi primaaritutka, jolla periaattees-
sa voi ndhda CB-pilvid. Mahdollisuutta
vanhempien laitteistojen kaltaiseen raa-
kavideon katselemiseen ei kuitenkaan
ole. Kuva on suodatettu ja synteettinen
jandyttda kdytannossa ainoastaan ”pa-
himmat” pilvet. Lennonjohto yrittaa valt-
taa lennattamista koneita CB-pilvien 1a-
pi, mutta kdytannossa tarvitsee siithen
ohjaajien apua, koska tutkan pilvitiedot
ovat usein ristiriidassa ohjaajien vaisto-
pyyntdjen kanssa.

Helsinki-Vantaan lennonjohdossa on
kaytettdvissa 15 minuutin vélein paivit-
tyvé Ilmatieteen laitoksen sadtutkakuva,
joka on tutkatyOpisteessd erillisessa ku-
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Samat CB-pilvet tutka- ja sadtutkandytolla.
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varuudussa. Kuva on varsin hayvainnol-
linen, muttei reaaliaikainen. %
Eikd CTOT-aikojen tulisi hqe
siiti, ettd lihestymisalueiden
pointit eivit ruuhkaannu? Tois
noen, johtuvatko holdingit LAK
illa tai ORM:lla Flow manageme

sista?

Helsinki-Vantaalla CFMU:n kautta teh-
tavaa saapuvan liikenteen sadtelya jou-
dutaan satunnaisesti kayttamaan il-
tapdivan tuloruuhkan aikana kello
n.14:30-15:45, kun liikenteesti on het-
kellisesti niin suuri ylitarjonta, ettei
vaadittavaa viivettd ole jarkevaa tehda
holdingeissa. Koska sdételya tehdaan
yleensa vain reilun tunnin ajaksi, saat-
taa lopputulos joskus olla jotakin muu-
ta kuin mita on odotettu: CTOT itses-
sddn on jo varsin epatarkka aikaikku-
na (-5/+10min) liikkenteen lyhytaikai-
seen saatelyyn. Lentoyhtiot pyrkivat
ehka myos ottamaan kiinni slotin ai-
heuttaman my6héastymisen lentamal-
la kovempaa?

Tama kaikki epatarkkuus osaltaan
vaikuttaa siithen, ettei liikkennevirta valt-
tdmatta ole tasainen sédatelysta huoli-
matta. My0s liikenteen painopiste (lii-
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olisi lieva ylitarjonta. Talla ylitarjonnal-
la ja sen myotad tekemalld osa viiveesta
TMA:n sisdpuolella varmistettaisiin, et-
ta kiitoteitd hyodynnetddn tdydelld ka-
pasiteetilla.

Lehden lukijoiden ATC-ai-
heisiin 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.
b/




Miksei Helsingissa enda selviteta 1dh-
tevid Airbus-koneita DOBANin suun-
taan radalta 22L? SID DOBAN1K on
hiljaisille koneille tarkoitettu SID,
kuten myés DOBANT1Y, jota kyllid
kdytetdan. Vield viime talvena 22L oli
meille usein kaytossd, muttei enda,
vaikka ATIS niin sanoisikin ja pot-
kurikoneet sitd kdyttavat.

22L DOBANI1K on edelleen kaytetta-
vissd klo 0700-1900 SA hiljaisille suih-
kukoneille, vaikkei kysyjada ole asian
suhteen valitettavasti onnistanutkaan.
Kéayton mielekkyys on punnittava aina
tapauskohtaisesti. Lédhtokohta toimin-
nassa on, ettd hiljaiset suihkukoneet
lahtevat joko kiitotielta 22L. DOBAN1K
tai 22R DOBAN1Y, mutta molempia
lahtoreittejd ei kdyteta yhtd aikaa.
22L DOBAN1K kaytt6 on tarkoituk-
senmukaista, mikali 221 saapuvaa liiken-
nettd on vahan tai ei ollenkaan. Talloin
saapuvaa liikennetta ei tarvitse viivyt-
taa lahtevien takia, eikd painvastoin.
Tai jos lahtevaa litkennettd on paljon se-
ka DOBAN:in suuntaan, etta muualle.

Talloin liikenne jakautuu tasaisesti mo-
lemmille kiitoteille.

22L DOBANIK kéytto ei ole tarkoi-
tuksenmukaista, mikali:

1) sda on sellainen, ettei ldhilennon-
johtaja voi tornista ulos katsomalla var-
mistua siitd, ettd lahtenyt kone kaartaa
lahdon jélkeen oikeaan suuntaan. Talloin
ei toisistaan riippumattomia rinnakkai-
sia lentoonlahtdja voi tehda.

2) 15 on laskukiitotie ja useimmat ul-
komaalaiset operaattorit haluavat kayt-
taa lahtoon 22L koko pituuden. Talloin
lahteva kone joutuu ylittdmaén lasku-
kiitotien kaksi kertaa, mika on kiitotie-
turvallisuusriski.

3) Lahtevaa liikennetta on paljon pel-
kéastdan DOBAN:in suuntaan. Mikali se-
ka potkurikoneet etta hiljaiset suihku-
koneet lahtevat kiitotielta 22L ja melui-
sammat koneet kiitotielta 22R, pullon-
kaulaksi muodostuu kahdelta kiitotielta
yhta aikaa ldhtevien eri suoritusarvois-
ten koneiden sovittaminen jonoon ennen
DOBAN::ia. Perdkkaisten koneiden etéi-
syyden tulisi DOBAN:lla olla lahtokoh-
taisesti vahintdan 7NM. Taman tekee eri-
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tyisen haastavaksi se, ettei suihkukonei-
ta saa oikaista ldhtoreitista ennen 50001t
lapdisemistd. Jos kaikki suihkukoneet
lahtevit kiitotieltd 22R on jonon teke-
miseen paremmat edellytykset.

4) Mikali 221 lahtevat koneet eivat ole
valmiita lentoonldhto6n saavuttaessaan
odotuspaikan Y tai ZD. Kokemus on
osoittanut, ettd Airbus-koneiden kabiinin
valmistuminen ajoissa tuottaa usein on-
gelmia lahdettdessd kotimaan terminaa-
lista. Taman seurauksena on joskus ollut,
ettd yksikddn 22L:Ita ldhtevista koneis-
ta ei ole ollut valmis ja samassa jonossa
olevat 22R:lta lahtevat koneet eivit ole
padsseet ylittdmaan kiitotieta 22L.

Kysymys lennonjohtajalle?

Palstalle tarkoitetut kysymykset
|ahetetadn sahkopostitse osoit-
teella toimitus@fpapilots.fi.

8. marraskuuta mennessa
lahetetyt kysymykset ehtivat
Liikennelentajaan 5/2006.

Tutkijat: saa osallisena Tupolevin

maahansyoksyyn

ja esim. yrittdessaan nousta
pilven ylareunan ylapuolelle.
Lentajille tulisi myo0s jarjestad
koulutusta liittyen lentotiloi-
hin maksimikorkeudessa ja/
tai maksimi kohtauskulmalla

enalaisten tutkijoiden
mukaan sddolosuh-
teet myGtavaikuttivat

Pulkovo Airlinesin Tupolev
154:n tuhoon Ukrainassa elo-
kuun lopussa. Tutkinnan al-

kuvaiheen 10ydosten perus-
teella onnettomuutta tutkiva
Vendjan kansallinen ilmailu-
komitea on jo antanut suosi-
tuksia liittyen myrskysolujen
laheisyydessa lentdmiseen.

Komitean mukaan lentdjien
tulisi huomioida koneen ope-
ratiiviset rajoitukset, kuten
kallistuskulma, seka enna-
koida turbulenssin vaikutuk-
sia vaistdessaan ukkossolu-

jamahdollisissa turbulenssi-
olosuhteissa.

Tupolev 154:n maahan-
syoksyssd menehtyi 170 ih-
mista.

Pudonneen koneen lennonjohtaja
toissa kahden tunnin unilla

utkijoiden mukaan

I lennonjohtaja, joka
selvitti Lexingtonissa

pian nousun jélkeen pudon-
neen koneen 18ht60n, oli vii-
meisen vuorokauden aikana
nukkunut vain vahan kah-
den uuvuttavan tyovuoron
valilla. Tutkijoiden mukaan
lennonjohtaja oli ollut edel-
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lisend pdivana toissa kello
6.30-14.30 palatakseen uu-
destaan toihin yovuoroon
kello 23.30. Onnettomuus
tapahtui taméan tyovuo-
ron loppupuolella hieman
kuuden jdlkeen aamulla.
Kuulusteluissa lennonjoh-
taja kertoi nukkuneensa
vuorojen valilla vain kaksi

tuntia. Tydvoimapulan joh-
dosta Lexingtonin kentalla
oli viime aikoina ollut suu-
ria vaikeuksia miehittaa len-
nonjohtoa FAA:n saaddsten
mukaisesti.

CRJ100 -kone putosi pi-
an noustuaan vaaraltd, vain
yleisilmailukayttoon tarkoi-
tetulta kiitotieltd. Koneen

lentdjat olivat saapuneet
Lexingtoniin ajoissa edellise-
na paivana ja saaneet maa-
raysten mukaisen lepoajan
ennen lentoaan. Toistaiseksi
tuntemattomasta syysta len-
tdjat menivat aluksi vadraan
koneeseen aloittamaan len-
toonldhtotarkastuksia en-
nen kuin heille huomautet-
tiin asiasta.

Onnettomuudessa kuoli
49 ihmista.
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Jari Hiyrynen suoritti yksityislentdjin lupakirjan Suomessa Malmilla Gospel
Flight Ry:n tiloissa vuonna 1989. Kun ovet kansalliselle lentoyhtidlle pysyi-
vit kiinni, Jari pddtti lihted lentdjikoulutukseen Yhdysvaltoihin.

Tom Nystrom

arkoitus oli tulla takaisin
I Suomeen mydhemmin ansi-
olentdjan hommiin. Asiat eivat
kuitenkaan aina mene suunnitellus-
ti. Jari asuu ja tyoskentelee edelleen
Yhdysvalloissa, vaikka valilla kavikin
Suomessa tekeméssa JAA-FCL ATPL-
teoriat. Eri yhtididen ja koneiden jl-
keen hén siirtyi tammikuussa 2004
America West Airlinesille B757-lento-
koneeseen perdmieheksi.

Terve Jari, mitd kuuluu?

Ihan hyvaa, kiiretta on pitanyt niin
tyon puolesta kuin my0s vapaa-ajalla.
Kevaalld kdavin Suomessa ja Euroopassa
ja sen jalkeen olen tehnyt aika tiuhaan
toita.

Miten viihdyt Phoenixissi?
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No, alkuun meni aikaa ldmpdotilan
tottumiseen (+40-45 astetta), vaikka
olin muuttanut tanne Floridasta yli
10 vuoden sielld olon jalkeen. Minulla
oli my0s aika vaikeaa tottua puiden ja
muutenkin luonnon vehreyden puuttu-
miseen. Taalla kun kaikki on ruskeata,
jopa talot. Kylld tahan nyt on jo tottu-
nut, vaikka tavoitteenani on muuttaa
San Diegon alueelle muutaman vuo-
den péasta. Asuminen ja muutenkin
elaminen sielld on kuitenkin huomat-
tavasti kalliimpaa kuin taalla.

Tullessani Jenkkeihin lentokouluun
vuonna 1990 muutos eldmaan oli var-
sin suuri ja alussa olikin aika vaikeaa
ymmartaa paikallisia tapoja ja kielta.
Vuosien jédlkeen asiat ovat kuitenkin
helpottuneet ja amerikkalaisia on mie-
lestéani suhteellisen helppo lahestyd,
koska he ovat varsin vieraanvaraista
ja ystavallista kansaa

Viimeiset vuodet ovat ilmeisesti olleet
aikamoista myllerrystd ilmailualalla
(Jenkeissi)?

Kylla meno on ollut aika vauhdikas-
ta valilla vaikka minun ty6tilanteesee-
ni 9/11 ja sen jalkeinen lama eivit ole
suoranaisesti vaikuttaneet. Toisaalta
monen lentdjdn on taytynyt hakeutua
toihin muihin yhti6ihin ja niin sanotusti
aloittaa ura uudelleen. On myos paljon
niitd, jotka ovat hakeutuneet télta alal-
ta tyystin pois 10-15 vuoden jalkeen,
koska palkkoja ja etuisuuksia on aika
lailla leikattu. Omalla kohdallani tyo-
tilanne on ollut varsin hyva, lukuun-
ottamatta yhta pidempaa tyottomyys-
jaksoa vuonna 2002. [Imailu on mieles-
tani kuitenkin hieman piristynyt myos
taalla Yhdysvalloissa viimeisen vuoden
aikana. Yha useampi yhtio on saanut
omat sisdiset saneerauksensa tehtya ja
muutama yhtio on jo ilmoittanut teke-
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vansa voittoa tana vuonna.

Millaista on tydskentely America
Westillid?

Olen ollut America Westilla vas-
ta vuodesta 2004 eli noin 2,5 vuotta,
mutta olen todella pitanyt taalla tyos-
kentelemisestd. Tyovuorolistat vaih-
tuvat kuukauden vélein ja annetaan
virkaidn mukaan. Yhtio kayttaa PBS
(Preferential Bidding System) sovel-
lusta tahan tarkoitukseen. Omalla koh-
dallani tyon maara on vaihdellut kuu-
kausittain aika lailla riippuen siitd olen-
ko saanut normaalin tyévuoron (li-
ne holder) vai olenko ollut reservissa.
Vapaapaivien maara on 12-18 riippu-
en virkaidsta.

Normaali lentotuntimaéra kuukau-
dessa on noin 65-75 tuntia. Peruspalkka
lisddntyy virkaian mukaan kalustos-
ta riippumatta. Peruspalkka kuukau-
dessa on 78 tuntia + paivarahat + li-
sdt. Kipparin peruspalkka vaihtelee
ollen 120-142 dollaria/tunti ja pera-
miehen 39-94 dollaria/tunti. Peramies,
saadessaan kipparin vakanssin, siirtyy
samalla virkaiélla kipparin peruspal-
kalle. Suurin ero Suomeen on vero-
tuksessa, joka omalla kohdalla on ol-
lut noin 20%.

Tyypillinen reissu on 3-4 paivan
matka, jossa joka toinen legi on jo-
ko Phoenixiin tai Las Vegasiin (kak-
si America Westin keskuspaikkaa).
Paivien pituudet ja lepoajat riippuvat
aika paljon kalustosta ja lentdjan tuki-
kohdasta. Airbus- ja Boeing 737- mie-
histot tuntuvat tekevan pidempia pai-
vid pienemmilla lepoajoilla kuin 757-
miehistd, mika johtunee Airbusien ja
B737 madrastd yhtiossa. Yhtion ja liiton
vélinen sopimus rajoittaa paivan pituu-
den maksimissaan 14 tuntiin. Normaali
lepoaika on 12-14, joka minimissdan
voi olla 9,5 tuntia. B757 kalustossa le-
poajat ovat yleensa 24-34 tuntia.

Palkallista lomaa yhti6 antaa mini-
missadn 21 ja maksimissaan 31 pdivas,
jonka voi halutessaan jakaa viikkoihin
tai pitdd koko loman yhdella kertaa.
Sen lisaksi lentdja voi sijoittaa jokai-
sen loman alkuun tai loppuun nelja
vapaapaivaa.

Miehiston kanssakdyminen on sa-
manlaista kuin melkein kaikissa lan-
simaalaisissa yhtioissd. Kipparin ei
tarvitse peldta maineen menettamista
vaikka olisikin vaarassa tai vastaanot-
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mutta myos 12 kpl B757.

Yhtio kuuluu Star-allianssiin.

America West Airlines perustettiin 1983.

Laivastossa 134 konetta, suurin osa A319-, A320- ja B737-koneita,

Yhtio oli ennen yhdistymista US Airwaysin kanssa Yhdysvaltojen toisek-
si suurin halpalentoyhti6é. Uuden yhtion tarkoituksena on ilmeisesti olla
maailman suurin halpalentoyhti6é. Sulautuminen toteutunee kokonaan
v. 2007 aikana, jolloin kokonaislaivasto tulee olemaan 358 konetta! (ko-
koluokat ovat hieman eri Yhdysvalloissa. Toim. huom.)

US Airways oli ennen sulautumista Yhdysvaltojen viidenneksi suu-

rin yhtid. Paatukikohdat ovat Phoenix ja Las Vegas, jatkossa myo6s
Philadelphia, Pittsburgh ja Washington.

Kohteita AWA:lla talla hetkelld n. 100, US Airwaysilla n. 240 .

taisi neuvoja muilta miehistonjasenilta.
Ne harvat kerrat, kun miehisto yopyy
kokonaisuudessaan, on menty koko po-
rukalla ulos sydmaan ja viettamadan il-
taa, jos vain lepoaika sen sallii.

Millaiselta tyotilanne ndyttii Yhdys-
valloissa?

America West on palkannut lisda
lentdjia vuodesta 2003 ldhtien, mika
kuitenkin US Airwaysin yhdistymi-
sen myo6td on loppunut.

Viimeisen muutaman vuoden aika-
na vain muutama yhtio America Westin
lisdksi on palkannut lentdjia sadannol-
liseen tahtiin: Southwest, Jetblue ja
Airtran. Lisaksi Continental Airlines
on kutsunut kaikki pakkolomalla ol-
leet lentdjansa takaisin ja on jopa jo
palkannut lisda tand vuonna. Muuten
muilla suuremmilla (AA, DL, NWA,
UAL) yhti6illd on viela tuhansia len-
tajid pakkolomalla ja luultavasti tulee
olemaan vield useamman vuoden ajan.
Liikemiesmatkailu on siirtynyt lento-
yhti6iltd yhd enemman liikelentoyh-
tidille kuten esimerkiksi Netjets-tyyp-
pisille yhti6ille. Viime vuosina taméan
tyyppiset yhtiot ovat palkanneet tosi
paljon lentdjia.

Rahtiyhtiot kuten Fedex ja UPS ovat
olleet voittoisia jo vuosikaudet osaltaan
kasvavan Kiinan markkinan vuoksi.
Naissa yhtitissa on ollut aika lailla rek-
rytointia ja varmasti tulee olemaan tu-

levaisuudessakin. Fedex ja UPS ovat-
kin, ainakin viela talla hetkelld, ainoat
kaksi amerikkalaisyhtitta, jotka ovat ti-
lanneet Airbus 380 lentokoneita.

Mitki ovat parhaat ja huonoimmat puolet
sielli asumisella ja tydskentelemiselli?

Tulevaisuudessa tyon suhteen paras-
ta on mahdollisuus asua melkein mis-
sapdin vain Yhdysvaltoja. Lentoyhtion
tarjoamat useat tukikohdat antavat ta-
héan mahdollisuuden. Kaluston moni-
naisuus antaa mahdollisuuden valita
virkaidn mukaan lentokonetyypin ja
sen tarjoaman eldméanlaadun riippu-
en siitd mitd itse haluaa.

Etaisyydet Amerikan sisélla ja taalta
Suomeen ovat aika pitkit, joten omais-
ten ja vanhojen kavereiden nakemi-
nen on aika vaikeaa ja satunnaista.
Yhteydenpito muutamaan vanhem-
paan ystavaan on jaanyt tyystin sen jal-
keen kun muutin tanne. Tahan tietysti
auttaa hieman nykyajan tekniikka ja in-
ternet. Huonoin puoli tadlla asumises-
sa on tietysti suomalaisten perinteisten
herkkujen puuttuminen: kaipaan ruis-
leipéa, irtokarkkeja ja piimaa.
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llmailuaiheisten ravintoloiden esittelysarja saa jatkoa:

Ravintola 56th Fighter Group

Manhattanilla sijaitsee toisen maailmansodan lentolaivueiden pdaimajatee-

maa henkivd, 40-luvun tyyliin sisustettu ravintola 56th Fighter Group.

oisen maailmansodan aikaan
I Euroopan nayttamolla toimi 8.
ilma-armeijan alaisuudessa 56th
Fighter Group vuodesta 1942 sodan
loppuun asti. Thunderbolteillaan se tu-
hosi 669 ja vaurioitti 239:aa vihollisko-
netta, lisaksi kirjattiin vield 59 mahdol-
lisesti tuhottua konetta. Long Islandin
Repulic Fieldilld on osaston nimeé kan-
tava teemaravintola, jonne on muka-
va poiketa sydmadn ja juomaan sekd
”"Honoration of Farmingdales singles
club” -iltoina jopa tanssimaan. Taman
voi tehda vaikkapa rankan Cradle of
Aviation- ja American Airpower- ilmai-
lumuseoiden kiertdmisen jalkeen.

Tunnelmaa 40-luvun tyyliin

Rakennus itse on tehty seka ulkoa etta
sisdltd mahdollisimman paljon muis-
tuttamaan tyypillista liittoutuneiden
sodan aikana Ranskassa sijainnutta
Fighter Groupin paamajaa. Tiilinen
rakennus puisine sisustoineen ja tak-
koineen on jo omiaan luomaan ajan
tunnelmaa, mutta sitd tdydentad mu-
kavasti periodin mukainen henkil6-
kunnan pukeutuminen ja taustalla soi-
va 40-luvun musiikki. Seinat ja hyllyt
on koristettu sotandyttamon ja ilmai-
lun pikkutilpehoorilld seka valokuvil-
la. Ja mika parasta, pihalle on park-
keerattu mm. toisen maailmansodan
P47-Thunderbolteja sekd P40F-konei-
ta. Taustalla toimii Republicin varsin
vilkas kenttd, joten miljo6 on miellyt-
tava.

Periamerikkalainen ruokalista

Ruoka on taattua Amerikan tavaraa,
jollaista 16ytyy 99 prosentin varmuu-
della joka ravintolasta tuolla mante-
reella. Lapsille ja nuoremmille kolle-
goille 16ytyy oma ”Junior pilot me-
nu.” Itse tasasin kolesteroliladkkeideni
vaikutusta ottamalla alkupaloiksi so-
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Jouko Lankinen
A320-kapteeni, Finnair

pivan drhdkan Buffalo wings -annok-
sen Blue cheese -dipilld ja paaruoaksi

BN JEET

mureita BBQ Ribseja. Hyvaahan se oli!
Juomalista oli kohtalaisen laaja, mut-
taitse tyydyin vanhasta tottumuksesta
” Adamsin Samppaan”. Hintataso on
Manhattaniin tottuneelle edullinen.

Moni Miamissa poikennut on
saattanut tutustua hieman samanlai-
seen ravintolaan nimeltaan 94th Aero
Squadron. Se kuuluu samaan teema-
ravintolaketjuun, johon kuuluvat mm.
391st Bomb Group West Palm Beachilla,
100th Bomb Group Clevelandissa, se-
k& muut samaan tapaan nimetyt ra-
vintolat ympaéri Yhdysvaltoja. Enjoy
your meal!

Ravintola 56th
Fighter Group I6ytyy
osoitteesta:

Republic Airport
Gate #1, Route 110
East Farmingdale,
NY 11735
631-694-8280
631-694-6011

i ' wf‘;**m
-#_SQL.OHE Haach’ ";yu"é o
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MD-80:N JAAHYVAISET

Yksi merkittivi aikakausi
suomalaisessa litkenne-
ilmailussa pddttyi 3. heind-
kuuta, kun maamme taivaalla
23 vuotta viihtynyt MD80-
konetyyppi lensi nostalgisissa
tunnelmissa viimeisen lenton-
sa kotimaisen yhtion vireissd.

Eraan
viimeinen tyop
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Tomi Tervo

atselen OH-LPC:t4, joka rullaa
Klaskun jalkeen viimeista kertaa

Arlandan kentalla sinivalkoi-
sissa vareissd. Tamén lennon jalkeen
se jattaisi haikeat jadhyvaiset meille
lajinsa viimeisend suomalaisena yk-
silond. Taman saavat tietdd myos len-
non AY640 matkustajat. Lahtdaulan
tayttavat supisuomalaisuutta tihkuvat
savelet, joita soittelee peramies Petteri
Kujala, MD80:t4 itsekin loppuun saak-
ka lentanyt haitarivirtuoosi. Musiikki
luo tunnelman, joka tuo mieleen minka
tahansa Finnairin 80-luvun postikortin.
Kaunis jarvimaisema, rannalla kolme
valkeaa rauduskoivua, ja siniselld tai-
vaalla sinivalkoinen lentokone, mikapa
muukaan kuin MD-80, kolmen vuosi-
kymmenen luottojuhta.

Lahes miljoona lentotuntia
MD-80 -koneiden taival meilla kes-

7.

ti varsin huikeat 23 vuotta. Kone oli
Finnairin yleisin konetyyppi suurim-
man osan tuosta ajasta, joten niiden
poistuminen lohkaisee samalla ison
palan kotimaamme ilmailuhistoriaa.
Ensimmaiset yksilot saapuivat maalis-
kuussa 1983. Padtos niiden hankkimi-
sesta tehtiin aikanaan sattuman avusta-
mana, kun Aero Mexico perui kolmen
vastavalmistuneen koneen tilaukset
loppumetreilla. Finnairin padjohtaja
Gunnar Korhonen iski nopealla paatck-
selld saumaan saaden koneet edullises-
ti. Kaupat solmi Washingtonissa ollut
edustajamme, joka sai koneet henkilo-
kohtaisesti nimiinsd ensimmaisten vuo-
rokausien ajaksi. Han oli Maunu von
Luders, tdnaan Flynordicin toimitus-
johtajana toimiva mies. Ensimmaisen
koneen lensi aikanaan Suomeen Urpo
Koskela. Tanaan ohjaimissa ovat kaptee-
nit Markku Arjamaa ja Juha Korhonen,
jotka itsekin lentdvat Finnair-uransa
viimeista lentoa.

Arlandassa historian siipien havinaa

kaunokaisen

dlvd
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Taiteilija Kujala toisen instrumenttinsa aarella
toisen jaadessa eldakkeelle. Kummasta 10ytyy
enemman nappuloita? Kuva: T. Tervo

saadaan my0s visuaalisesti: tervetulo-
toivotukset saadaan historia-asuihin
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pukeutuneilta lentoemanniltad. Kaiken
kaikkiaan Finnairin matkustamohenki-
lokunta on toivottanut M80-koneisiin
vuosien varrella arviolta 60 miljoonaa
matkustajaa. Koneita on Finnairilla
ollut kaikkiaan 25 kappaletta, ja nail-
1a lennetty lahes 880 000 lentotuntia
ja 550 000 laskua. Konetyyppi on ol-
lut my6s merkittava tekniikan tyol-
listdja. Viimeinen kone, OH-LPC on
mallia MD-83, joka on sarjan vuonna
-84 kayttoonotettu versio. Sen lisdksi
Finnair omisti on ollut MD-82- ja MD-
87 -malleja, joista jalkimmainen niitti
mainetta suorituskykyisend ”sportti-
mallina”.

Tunteikas viimeinen lento

Viimeinen nousu on pehmed, kesai-
nen sda suosii kaunottaren jaahyvai-
sid. JT8D-klassikkomoottorit ulvovat
matkustamon perédosassa tutun oloi-
sesti. Myonnettdava on, ettd pienem-
maén ohivirtauksen tuottava dédni on
erilainen kuin 2000-luvun koneissa —ja
kovempi — mutta danta se piti Harley-
Davidsonkin. Takanani istuu kolme il-
meisesti yhtion tekniikkaan kuuluvaan
nuorta miestd, jotka analysoivat moot-
torin toimintaa ja keskustelevat moot-
torin kehityskaaresta ja teknisista yk-
sityiskohdista. Adnenpainot kertovat
suuresta tunteesta konetta ja tuota kuu-
luisaa moottoria kohtaan. Tunnetila on

iy gy i
o, A ﬂh

NTL:n OR:n tienoilla jai aikaa myos pienelle
poseeraukselle. Kuva: T. Tervo
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aistittavissa koko matkustamossa; ta-
potaydessa koneessa on mukana pal-
jon lentoyhtion omia ihmisid nostal-
giatunnelmissa.

Eras matkustajista muistelee eras-
td matkaansa MD-80 -koneessa jos-
kus 80-luvun puolivalissa. Silloin vie-
1a nuori pojankloppi katseli lahtoau-
lasta Monastirin kentélla raivoavaa
myrskya ja kentalla ryhdikkaasti sei-
sovaa Finnairin moderneinta suihku-
konetta. Nousun jalkeen rajussa turbu-
lenssissa pellavapaa piti tiukasti kiin-
ni késinojista ja mietti, millaiset olot
lentdjilla mahtaa olla. Ettei vaan kap-
teeni Arjamaa olisi silloinkin ollut oh-
jaimissa? Lentdjéksi tuo poikanen ha-
lusi, ja paasikin, mutta MD-80 -kone-
tyyppi jdi nykyisin lentajien lehtea toi-
mittavalta pojanklopilta lentamatta.
Selvaksi on kuitenkin tullut, ettad olot
kasikymppisen ohjaamossa ovat aina
olleet hyvat.

Vuosikymmenet toivat
mukanaan muutoksia

Arjamaa ja Esko Annala olivat kone-
tyypin viimeiset paallikot. Molemmat
olivat ryhman lentédjien keskuudessa
hyvin pidettyja johtajia. Kautta aiko-
jen kasikymppisryhman henked on
vuolaasti kehuttu. Ryhmaa, johon on
vuosien saatossa kuulunut lahes 500
lentdjaa, ovat johtaneet mm. Jorma
Pajunen, Urpo Koskela, Per-Wilhelm
Lax, Timo Uramaa ja Heikki Saloheimo.
Reittiverkosto oli laaja ja monipuolinen:
se kasitti lahestulkoon kaikki Suomen
kentét sekd Euroopan ja itdanaapurin
reitti- ja tilauslentokohteet. Pyorahtipa
kasikymppinen Afrikankin kolkissa,
jopa Nairobissa asti. Koneella lensivat
presidentit ja maajoukkueet, turistit ja
liikkemiehet.

Pitkan palvelusajan myota MD80-
laivasto sopeutui ja mukautui moniin
ilmailun kehitysaskeliin. Vuonna 1983
koneet oli varustettu ”peltimittareilla”,
ja koko suunnistuslaitteisto oli kauttaal-
taan konventionaalinen. Vuosien var-
rella koneisiin asennettiin ensin PMS,
sitten GPS, ja lopulta FMS. Ohjaamoihin
ilmestyivat aikanaan myos TCAS,
GPWS sekd ohjaamo-PC:t. Muihin mo-
difikaatioihin kuuluivat mm. uudet
pyrstokartiot sekd ruuman palonsam-
mutusjérjestelmat. MD80 oli loppuai-
koinaan seka ilmailumuseo sekd mo-

Miehisto kapteenin johdolla marssii viimeista
kertaa ulos koneesta, kohti juhlaseremonioita.
Kuva: T. Tervo

derni liikennekone. Missaan nykyises-
sd ohjaamossa ei koko aikakauden kir-
jo ole yhdella silmayksella nakyvissa.
Ryhman lentdjat joutuivat muutosten
johdosta omaksumaan eri koneyksil6i-
den varsin toisistaan poikkeavia versi-
oita ja varustuksia. Vanhassa vitsissa
kysyttiinkin, mika on yhteista kaikille
MD80-koneille?
Ne ovat kaikki erilaisia.

"So long, farewell, auf
wiedersehen, good night...."”

Séan ollessa hyva Arjamaa ohjaa ko-
neen vield kotikentén ylapuolella kah-
teen matalaldhestymiseen ennen las-
kua. Viimeista laskua ei kokenut kon-
kari jannitd — tai ainakaan matkustaja
ei sitd huomaa. Pyorét tulevat hoyhe-
nenkevyesti 22L:n pintaan. Toisin oli
4 helmikuuta vuonna 1990, jolloin sat-
tui konetyypin pahin incident. MD-87
laskeutui Helsingissé kovassa sumus-
sa ratavaloja kunnostaneeseen huolto-
autoon, joka oli erehdyksessa pysakoi-
ty kiitoteiden risteykseen. Uhkaavasta
vaaratilanteesta selvittiin saikdhdyk-
selld ja pitkalla laskutelineremontilla.
Palokunta oli tuona paivéana paikalla
hieman erilaisissa tunnelmissa kuin
tandan. Nyt Papa-Charlie saa rullata
paloautojen vesisuihkujen muodosta-
man kunniakujan lapi hallille.

/g



MD-80:N JAAHYVAISET

Lennon jélkeisissa juhlallisuuksissa
ovat mukana paitsi miehistd, myos suu-
ri joukko entisid ryhmalaisia. Paikalle
on lisdksi saapunut matkustamohen-
kilokuntaa, tekniikan edustajia, lis-
tantekijoitd. Suuri joukko konetyyp-
piin tavalla tai toisella sidoksissa ol-
leita ihmisid. Juhlatilaisuuden jatku-
essa ilmailumuseolla Finnairin toimi-
tusjohtaja Jukka Hienonen muistut-
taa, ettd konetyypin poistuminen mer-
kitsee eraan aikakauden loppumista.
Lentotoimintaryhmaén johtaja Hannes
Bjurstrom kertoo ryhmassé kaiken hoi-
detun aina ammattimaisen hienosti.
Tilaisuuden hieno tunnetila huipentuu
hetkelld, jolloin “valonsammuttajat”
eli ryhmén viimeiset lentéjat luovut-
tavat koko ryhman puolesta Markku
Arjamaalle laksidislahjan kiitoksena ja
kunnianosoituksena.

Perinteet jatkuvat uusissa
koneissa, uusissa kollegoissa

Jaahyvaispaiva huipentuu illalliseen
Suomenlinnan upseerikerholla. Saman
pOydén dareen on kokoontunut toista-
sataapdinen joukko entisia ja nykyisia

Tomen kahdesta yllennosta. Helsmkl-Vantaan eteldlaidalla ei joka paiva nahda eika kuulla vas-

taavaa. Kuva: Miikka Hult

MD80-lentdjid nuorista peramiehista
senioreihin sekd muutamia kutsuvie-
raita. Juhlasalissa leijuu vahva yhteen-
kuuluvuuden tunne. Kuulemme hie-
noja puheenvuoroja entisiltd ja nykyi-
siltd lentdjiltd. Koko MD80-ryhmaan
tuntuu liittyvan vahva lentdmisen in-
himillisyys: ihmisen tyon ja ajattelun
kunnioittaminen ohjaamossa ja joh-
toportaassa. Uusiin konetyyppeihin
ja automatisoitumiseen liittyy kenties
juuri tuon inhimillisen puolen katoa-

misen pelkoa. Suomalaisen liikenne-
lentdjan ihmista kunnioittava perus-
mentaliteetti kuitenkaan ei ohjaamos-
ta koskaan katoa, siitd pitavat osaltaan
huolen tasta tyypistd muihin tyyppei-
hin automatiikkaa opettelemaan siirty
tuntee hyvin my6s 33 vuotta lentanyt
Arjamaa, joka muistuttaa laksidispu-
heessaan: ”Liikennelentdjia ei voi joh-
taa. Heihin taytyy luottaa.”

MD-80 —foorumi tunnetaan ympari maailmaa

Toistakymmenta vuotta sitten internetin tehdessa maailmanvalloitus-

taan porvoolainen Jan-Erik Andelin paatti perustaa oman uutis- ja kes-
kustelufoorumin. Mietittydan hanelle tarpeeksi tuttua ja sydanta lahella
olevaa aihetta Andelin paatyi MD-80 -liikennelentokoneeseen, josta han
liikenneilmailua seuranneena tiesi paljon. Www.md80.net-osoittees-

ta loytyva sivusto on sen jalkeen kerannyt joukkoonsa valtaisan joukon
konetyyppia lentavia pilotteja ja siité kiinnostuneita ympari maailman.
Rekisterdityneita jasenia on téna paivana noin 900.

Sivustolta I6ytyy keskusteluja aihepiireittdin mm. koneen tekniikas-

ta, operaattoreista, reittiverkostoista, tehdyista konekaupoista ja inci-
denteista. Valokuville ja videopatkille on luonnollisesti omat osaston-
sa. Foorumi lienee lentajien MD-80 -aiheisen hands on -tietouden run-
sain yksittdainen lahde maailmassa. Sivusto on padosin englanninkieli-
nen, mutta eri kieliperheille I6ytyvat omat alasivunsa, joissa keskustel-
laan mm. ruotsiksi, espanjaksi, jopa indonesiaksi.

Yllapitdjana alusta asti toiminut Andelin kertoo yllattyneensa “perheen-
sd” laajuudesta viimeistaan, kun han huomasi valittavansa sivustol-
laan muutaman Taiwanissa myytavana olleen MD-80 -koneen kauppo-
ja. Ostajakin l6ytyi Italiasta, tosin ldhes valmiit kaupat kaatuivat viime
metreilla aikataulukausien yhteensopimattomuuteen.

Oman tyypin lisaksi MD-80 —foorumi hoitaa “sivutydna” eraan brittilai-
sen MD-11 —aiheisen sivuston keskustelualueen. Lisaksi sivuilla huomi-
oidaan B-717 ja MD-90 —tyypit.

My6s Borgdbladetin padtoimittajana toimiva Jan-Erik Andelin oli kutsu-
vieraana Finnairin MD-80-ryhman jaahyvaisjuhlallisuuksissa.
www.md80.net
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Todellinen kerailyharvinaisuus. Vuosikerta
2006 on jo syntyessaan varsin kovissa hin-
noissa. Kuva: Miikka Hult
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1. Volvo XC90 D5 1. Volvo XC90.
2. Mercedes-Benz ML350 2. Audi Q73;0°TDI
3. Lexus RX400h 3. Land'Rover Discovery TdV6

VOLVO X(90

Kaipaatpa sitten dieselin tehokkuutta tai bensiinimoottorin suorituskykya, |6ydat varmasti juuri sinulle sopivan moottorin XC90-mallistostamme.
Huippuluokan moottoriteknologian ansiosta voit nauttia mm. nopeista kiihdytyksisté, korkeasta vaannésta, erinomaisesta polttoainetaloudellisuu-

Volvo. for life.

desta, alhaisista paéstoista ja vaihteistovaihtoehdoista.

Volvo XC90, alkaen 67.250 €, EU-yhd. 8,2-13,3 [/100 km, CO2 216-322 g/km.

Aukioloajat ma-to 8-18 pe 8-17 ja la suljettu.

KyOsti Lahde
automyyja

= 010 8522 656
gsm 0400 597 256
kyosti.lahde@bilia.fi

™ Marjo Kaskinen Kimmo Lehtonen
automyyja ag automyyja

= 010 8522 659 - T 010 8522 461
gsm 050 3479 639 m gsm 050 467 6389

marjo.kaskinen@bilia.fi kimmo.lehtonen@bilia.fi




