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PUHEENJOHTAJAN KATSAUS

Loppuvuoden uudet haasteet

Syksy on ollut kiireistd aikaa ilmailupiireissi. Kerosiinin hinta lihti laskuun,
mutta ongelmat eivit. Rahaa ei tunnu jadvdn tyonantajiemme kirstuun. FPA:n
toiminta on edelleen laajenemassa mm. uuden jdsenyhdistyksen myotd.

hjaajarekrytointi sekd koulu-
Otus tuntuvat kdyvan melko

kuumina. Samanaikaisesti py-
ritddn loytamaan ohjaajien toiden te-
hostamista ja heidan kayttoa lisdavia
tekijoitd. Tehtavankuvat varmasti laa-
jenevat joka taholla. Toivonkin, etta vii-
meistaan tassa vaiheessa mietitddn tar-
kasti kaikkia kokonaisprosesseja, joita
ohjaajakunnalta vaaditaan. Tyotehtavia
voitaneen jossain maarin lisata, mutta
samalla on muistettava, ettd kaikkien
lentdmiseen vaikuttavien tehtdvien
huolellinen ja turvallinen suorittami-
nen vaatii ajallisen veronsa.

FPA:n toiminta on kuluneen
vuoden aikana ollut varsin vilkas-
ta. Turvatoimikunnan toiminta seka
kansainviliset yhteisty6kuviot niin
IFALPA:n kuin ECA:n kanssa ovat
tuottaneet hedelmia. Kiitos kaikille
talkoisiin osallistuneille. Antamanne
tyopanos on ollut merkittava suo-
malaisen liikenneilmailun alueella.
Olemme myos onnistuneet kasvatta-
maan yhteisddmme uudella jasenyh-
distykselld, kun Suomen Liikelentajat
ry (Airfix Oy:n lentdjat) liitty vdt vuosi-
kokouksessa joukkoomme. Ndin vuo-
den lopulla jasenyhdistystemme ja-
senien kokonaismadrd on noin 900.
Toimintamme laajentuessa yhdistyk-
semme kasvu vaatii muutosta virtuaa-
liyhteisosta toimivaksi organisaatiok-
si. Se puolestaan tarkoittaa resurssien
kasvattamista. Siind onkin haastetta tu-
leville vuosille. Lehdessé on erillisend
artikkelina vuosikertomus, jonka avul-
la voit arvioida vuoden aikana tehtyja
toitd. Ja usko tai dld, ndkyvan tyon li-
saksi on tehty jokunen maara kulissi-
en takaista tyota.

Liikennelentdja-lehti  siirtyi ko-
konaan FPA:n alle, kun kaikki ohjel-
mistot, koneet ja tekijat ovat omillaan
omassa toimituksessaan. Lehden il-
mestymisessd ilmenneet mydShaste-
lyt ovat toivottavasti mennytta aikaa
ja paasette lukemaan kuulumisia so-
vittuina aikoina. Lehti on saanut lisa-
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
757-kapteeni, Finnair

vahvistuksia ja toimitus koostuukin
nyt muistakin kuin SLL:n jésenista.
Samanlaista sitotumista ja innokkuut-
ta kaivataan muillekin yhdistyksen toi-
mialoille.

Syksyn aikana tyOymparistoom-
me ilmaantui taas uusia pilvia terro-
rismin nostaessa paatdan ja kaiken li-
saksi vield lahi alueella Englannissa.
Tama ns. London scare sai jarisytta-
vét mittasuhteet esim. turvatarkastus-
ten suhteen. Eurooppalaisen yhteisen
edustuksen pohjalta lentavan henki-
lokunnan tarkastuksiin saatiin joitain
lievennyksia. Tuntuu edelleenkin, ettd
ammattikuntaamme kohdellaan kan-
sainvalisesti uhkana ilmailulle (melko
absurdia, mutta valitettavan totta). Itse
toivoisin paattdjien ndkevan meidat
mahdollisuutena ja luotettavana yh-
teistydkumppanina. Olemme jo vuo-
sia sitten toivoneet yhteiseurooppa-
laista ID-korttia ohjaajille. Se perustui-
si biotunnisteisiin ja ilmailuviranomai-
sen yllapitamaan lupakirjatiedostoon.
Ohjaajan tunnistus olisi aina varma se-
ka taustatiedot tutkittu. Poliitikot vali-
tettavasti nakevat kaiken rajoittamisen
helpommaksi tieksi yrittda hoitaa on-
gelma pois julkisuudesta.

Uhkia ammattimme suhteen tulee
jatkuvasti muualtakin. Joskus myds
varsin yllattavalta taholta. ICAO on
tehnyt paatoksen MPL:n (Multi Pilot
License) osalta. Koko ammattiyhtei-
s0 on ko. madrdystd vastaan, mones-

takin syysta. Luulisi, ettd me ammat-
timme edustajina pystyisimme arvi-
oimaan realistisesti, mitd uudelta ja
kokemattomalta pilotin alulta voidaa
vaatia lupakirjan saavuttamiseksi ja
miten vaaditut taidot seka arvot saa-
vutetaan. Tuntuu, ettd korkealle paat-
taville tahoille on levinnyt sama ongel-
ma, joka jo pitkdan on kasvanut yri-
tyksissd. Ilmailuteollisuuden todelli-
nen tuntemus on joutunut alakynteen
puhtaan kaupallisuuden edessa. Kuten
aina olen todennut, lentokone tarvitsee
seka rahaa, ettd nostovoimakerrointa
pysyakseen ilmassa.

Uhkia torjuaksemme meidén tulee
olla varuilamme useaankin suuntaan
péin. Tiedonkulun selkeys ja nopeus
saattaa sddstdd monta turhaa soittoa ja
jalkiselvittelya. Tyydytyksella totesin
oman yhdistyksemme seka FPA:n hal-
lituksen kautta levidvan tiedottamisen
saavuttavan nopeasti jasenet. Oudot
soitot, joita jasenemme saivat, 0soit-
tautuivat Ilmailuhallinnon kyselyksi.
Heidan asiakastyytyvaisyystutkimuk-
sensa lanseeraus ja tiedottaminen hie-
man ontui, ainakin meidan jasenistom-
me suhteen. Aktiiviset seka kriittiset ja-
senet informoivat paattavia ja tutkivia
tahoja pikaisesti. Seurauksena viesti le-
visi jasenyhdistysten sekd yhtididen si-
salla melko rivakasti. Mielestdni vas-
tuullisuutemme ja kykymme hahmot-
taa mahdollinen uhka tuli selvaksi kai-
kille osapuolille. Nahtavéksi jad, onnis-
tummeko jatkossa paluttamaan tilan-
teen normaaliksi yhta nopeasti.

Vuosi alkaa olla takana. Joulu on
edessd ja ainakin osalla lentdjista on
hetkeksi aikaa perheilleen ja miksei
itselleenkin. Osa meistd on taas maa-
ilmalla ammattiaan harjoittamassa.
Toivottavasti kaikki ovat kuitenkin hy-
valld mielelld missa ovatkaan ja ovat
tyohonsa tyytyvaisid sekd valmiina tu-
levan vuoden koitoksiin ylpeind am-
mattiosaamisestaan.

Hyvada loppuvuotta toivottaen ja

turvallista Uutta Vuotta!
b/



PAATOIMITTAJALTA

Kuluneen vuoden saldo

Liikennelentdji-lehti on nyt vuoden ajan ollut osa Suomen Lentdjiliitto FPA:ta.
Muutama pddatoimittajan ajatus siitd, mihin on pidsty ja mihin jatketaan.

aluan vielda kerran kiittaa
H Suomen Liikennelentdjaliittoa

vuoden takaisesta paatokses-
ta antaa Liikennelent&ja FPA:n hallin-
noitavaksi. Lehden painopiste onkin
tand vuonna ollut juuri niissé asioissa,
joita lentdjayhteisossamme kasitellaan
nimenomaan FPA:mn piirissa. Niiden li-
saksi SLL:n jasenet ovat ilokseni jatka-
neet entiseen tapaan kirjoitteluaan leh-
dessd ja ovat télla tavalla ilmaisseet ha-
lukkuuttaan jakaa tarinansa my0s laa-
jemman lentdjapiirin kanssa. Uusilta
yhdistyksiltd olemme saaneet jonkin
verran pelinavauksia. Ensi vuonna eh-
ka useamminkin? Haluan vield koros-
taa, ettd kaikkien suomalaisten lenta-
jien tarinat, henkilokuvat, matkaker-
tomukset, asia-artikkelit ja vaikkapa
kevennykset ovat tervetulleita sivuil-
lemme.

Arvostan suuresti jarjestdjemme
kansainvilisid ja turvatoimikuntatoi-
mijoita tyonsd hedelmien tuomises-
ta lehden kautta lentdjayhteison ulot-
tuville jalleen tana vuonna. He ovat
hyddyntaneet lehden informaatiopo-
tentiaalia ja ovat paitsi tuoneet tarke-
aa tietoa kaikille suomalaisille liiken-
nelentdjille, my6s auttaneet lehted ole-
maan tdnd vuonna juuri sellainen kuin
se haluaa olla. Nden lehden edelleen
tulevaisuudessa parhaimmillaan am-
matillisen osaamisemme syventdjana
ja asioiden taustoittajana, ja tdssa tur-
vatoimikunnalla ja kansainvalisilld de-
legaateilla on tarkeé rooli.

Omaosa-konsepti otettiin mukaan
niille yhdistyksille, jotka haluavat
lehden liitteessa tiedottaa asioita vain
omalle joukolleen. Kaksi yhdistys-
td on tata mahdollisuutta kayttanyt-
kin. Kuinka sen toimivuus on koettu,
on toimitukselle vield hieman arvoi-
tus. Muistattehan, etta palautteilla, eh-
dotuksilla ja keskustelulla myos tata
lehden osaa voidaan varmasti kehittaa
kaikin tavoin yhdistysten toivomaan
suuntaan.

Kiitos toimituksen uurastajille,
Matias Jaskarille, joka kantoi koko

.

Paatoimittaja
E70-kapteeni, Finnair

vuoden yksin taittovastuuta, sekda Tom
Nystromille, joka jutuillaan tutustut-
ti meidat vuoden mittaan mm. halpa-
lentomaailman pelintekij6ihin. Kiitos
my®&s ilmailun “laajakulmaobjektiivi”
Heikki Tolvaselle, joka kuuluu muu-
ten nyt ihan virallisesti toimituksem-
me rinkiin. Heidan lisdkseen toimituk-
seen on saatu nyt pitkdan kaivattua
vahvistusta: mukaan ovat liittyneet
taittajaksi Lassi Eskola Bluel:ltd se-
ké kuva- ja tekstitoimittajaksi Miikka
Hult SLL:sta. Olen iloinen heidan pa-
noksestaan. Se lisdd resurssejamme
sekd varmasti edesauttaa mm. lehden
saannollista ilmestymista. Liséksi tasta
lehdesta alkaen tekstien editointi ja oi-
koluku tapahtuu ammattimaisen kie-
lenhuoltajan toimesta. Ensi vuoteen ja
sen aiheisiin Liikennelent&ja-lehti 1ah-
tee pureutumaan vahvistettuna, moti-

voituneena ja innolla.

Vield sananen tdm&an numeron si-
séllosta. Suomalaiset lentdjat ovat ol-
leet avainroolissa kansainvélisen len-
tdjdyhteison tunnusteluissa yhteis-
tyon luomiseksi vendlaisiin kollegoi-
himme, jotka tdhan saakka olleet var-
sin eristyksissd. Projektiin liittyen to-
teutettiin suomalaisten johdolla mat-
ka, jossa maailman lentdjayhteison
asiantuntijat paasivat historiallises-
ti tutustumaan ”suureen tuntematto-
maan”, eli Siperian varakenttiin. Mika
on totuus vahaisista tiedonmurusista
ja villeista legendoista? Tassa lehdes-
sd mielenkiintoinen kertomus. Lisaksi
lehdessé luodaan pelitilanneanalyysi
kahden brontosauruksen — Airbusin
ja Boeingin — tantereita tarisyttavasta
painiottelusta seka raportoidaan vuo-
tuisen lennonjohtajaristeilyn kuulumi-
sista. Tama numero pureutuu myos
erddseen litkkennelentokoneiden ohjaa-
moiden prosessorivuosituhannen uu-
tuuksista, Electronic Flight Bageihin
ja niiden kehitykseen. Lisédksi sivuil-
la esittaytyy aivan ensimmaistd kertaa
ei-enda-vain-tieteiselokuvista-tuttu il-
mailun haara: ilmailu virtuaalitodelli-
suudessa. Luitte aivan oikein.

Lukuiloa, sekéd rentouttavaa ja rau-
hallista joulua. Pitdkddmme yhdessa
suomalaisen liikenneilmailun lippua
korkealla jélleen alkavana vuonna!

Liikennelentdja-lehti toivottaa kai-
kille lukijoilleen hyvaa joulua ja
turvallista uutta vuotta!

Seuraava numero (1/07) ilmestyy
helmikuussa.

Materiaalien deadline:

Keskiviikko 31.1.
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SIPERIAN VARAKENTAT

Mita kaikkea Siperia
voikaan meille opettaa

Matti Allosen matkaraportti Siperiasta valottaa mielenkiintoisia tapahtumia ja kulttuu-
riemme eroja ja yhtaldisyyksid. Mikd parasta, lentdjit ovat kaikkialla samanlaisia.

Matti Allonen
FPA-SSC:n puheenjohtaja

atkaan ldhtivét turvatoimi-
kunnan sihteeri ja ALR-pro-
jektin vetdja Riku Aakkula,

HKALPA:n Brian Greeves ja FPAmn
puheenjohtaja Matti Allonen.

Moskovassa meiddt vastaanotti-
vat kaunis ilma ja upea rajavartija.
Ruuhkassa kentadlta keskustaan pal-
jastui jo paljon tastd isosta maasta ja
kansasta. Kaistat ovat vain ohjeellisia,
jos on pienikin mahdollisuus kiilata,
se tilaisuus kylla kéaytetdan. Ja jos tiel-
le ei mahdu, voi hyvin ajaa tien pien-
narta pitkin ja tunkea sitten myShem-
min liikenteen sekaan. [Venéldinen
viihtyy kaaoksessa ja keksii dynaa-
misesti uusia ja yllattaviakin ratkai-
suja tilanteissa, joissa muut korostai-
sivat yhteisid pelisdantdja ja muiden
huomioonottamista,  kulttuurikon-
sultti K. Voutilaisen huom]. Hotelli
perilld osoittautui siistiksi ja ruoka
viereisessa ravintolassa maukkaaksi.
Ensimmainen havainto oli, ettd ilman
tulkkia maassa ei parjaa.

Kokouksesta Punaiselle torille

IFALPA:n ja ECA:n johto ldhtivit
omiin kokouksiinsa heti aamulla.
Muutaman pikaisen sananvaihdon
jalkeen Kari Voutilainen ldhti opasta-
maan muita herroja Vendjéan tapa- seka
toimintakulttuuriin. Asenteiden tulisi
olla avoimet ja positiiviset. [IFALPAn
hallitus on menettamassa karsival-
lisyytensa vendldisten maksamatto-
miin jasenmaksuihin seka levaperai-
seen yhteydenpitokulttuuriin ja se al-
kaa nékyd asenteissa.

Me ldhdimme CPAR-kokoukseen
esittelemddn ALR-toimintaa. Perilla
paikallisessa ilmailuministeriossa mei-
td odotti neljan miehen kopla paikalli-
sen keskusjérjeston hallituksen edus-
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tajia. Heidan lukumaéaransa sittemmin
kasvoi, mutta esitelma pidettiin melko
pienelle porukalle. Motsakovin Pasi
tulkkasi kuin ammattilainen ja kuuli-
jat tuntuivat olevan erityisen kiinnos-
tuneita nimenomaan Kkiitotieturval-
lisuuteen liittyvista asioista. Samalla
késiteltiin alustavasti Siperian kent-
tien tietoja. Esitelman jalkeen kaytiin
keskustelu, miten jatkossa toimia.
Kuulijoiden puheenvuoroista kaikui
selvasti turhautuneisuus omaan vi-
ranomaiseen.

Sitten siirryttiinkin tsaikalle. Se tar-
koitti teen lisdksi leipad, matid, silakoi-
taja 3 pulloa votkaa, sekd kahvia sekd
suklaata. Samalla pidettiin pakolliset
puheet ja vaihdettiin lahjat. Talla ker-
taa venaldiset kollegat paasivat nautti-
maan Pilottipuhaltajien taivaita hipo-
vasta musiikista.

Keskustelut olivat ALR:n kannalta
ehka turhaa, mutta epaviralliset tie-

dot Siperian kentista olivat erinomai-
sia, joskin kannaltamme melko huo-
lestuttavia. Esim. Magadanin kentan
pinnan kunto on ilmeisen ala-arvoinen
lansimaiselle kalustolle, betonipinnan
vaihtelut ovat jopa 5 cm luokkaa.

Ehdimme pikaisesti kaupungille.
Metrolla keskustaan ja syoméaan. Pasin
kdnnykka katosi Moskovan puhelin-
markkinoille ilman, ettd ehdimme kis-
saa sanoa. Ruoka ja juoma oli sen si-
jaan hyvaa. Pikainen kaynti Punaisella
torilla oli vaivan arvoinen ja kuvasim-
me Matias Rustin kiitotiemaalaukset
(sjuhlaparaatien kaistamaalaukset).
Tori sindnsa oli hieno ja rakennukset
todella arkkitehtuuriltaankin hienoja.
Samalla kylla pystyin kuvittelemaan
marssivien saappaiden dénen, jostain
syysta.

Takaisin metrolla hakemaan laukut
ja kasittdmattomien tieruuhkien takia
metrolla ja junalla Domodedovon len-
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SIPERIAN VARAKENTAT

Koneeseen nouse, idén monimoottorikone II-86 odottaa!

tokentélle ja kohti Krasnojarskia.

Tiukat turvatoimet

Asemarakennus oli iso ja siisti, mel-
ko uusikin. Lahtoselvitystiskeja yli 130
ja kaikki kaytossd, mutta ei pitkia jo-
noja.

Turvatarkastus ansaitsee aivan
oman kommenttinsa. Alueelle ei edes
padssyt, jos et ndyttanyt lippua, paluu-
lippua seka passia. Sen jalkeen avautui
iso aula, jossa kaikki matkustajat kil-
tisti riisuivat kengat ja takit ym. seka
asettivat laptopit laatikkoihin ja me-
nivat ldpivalaisujonoihin. Ei ruuhkan
patkadkdan vaikka ihmisia oli paljon.
Kaikki tyopisteet olivat kaytossa ja
matkustajat tiesivat mita tehda.

Jos halusi pitaa hikiset sukat ken-
gdssa tai oli muuten vaan kiireinen, oli
mahdollisuus menna réntgenlaitteen
lapi, joka lapivalaisee kaiken - siis ihan
kaiken. Erikoinen kokemus oli ndhda
oma luurankonsa, jonka muuten kaik-
ki muutkin halukkaat voivat ndhda.
Kaikki muukin séld, joka sattuu tas-
kuissa tai erilaisissa onteloissa ole-
maan on nahtavissa. Ovelaa! No, lap-
set on jo tehty maailmaan ja nyt on
kerrankin milla sateilla.

Ja sitten Siperiaan!
Krasnojarskiin ldhdimme vanhahkolla

V/ /g

IL-86:1la, joka on melkoisen iso lento-
laite. Maksimilentoonlahtdpaino 215
tn ja matkustajapaikkoja 340. Sisalta
kone on kuin jalkapallohalli, mutta
esim. melultaan ylldttdvan hiljainen,
paitsi lentoonlahdossa.

Se oli muutenkin omanlainen ta-
pauksensa. Seitsemdstd ohjaamossa
olleesta vain viidelle oli istuinpaik-
ka. Matkustamon menetelmat olivat
melko erikoisia. Lentoonldhdon ai-
kana miehistd tunki keskikaytavalle
olevaan keittioon, josta ei todellakaan
nay matkustamoon. He laittoivat ver-
hot vield varmuudeksi kiinni ja aloitti-
vat perinteisen juoruilun. Ei hanskoja
kddessd, matkustamo pimeéksi ja keit-
tioon taydet valot.

Lento jatkui tasaisena yli Uralin
kohti Siperiaa. Melko maukkaan ate-
rian jalkeen kevyttd torkuntaa, kun-
nes lentoemanta tuli pyytimaan oh-
jaamoon. Menimme koneen keulalle
Brian Greevesin kanssa. Ohjaamo oli
taynnd ruokaa jokaisella vaakasuoral-
la tasolla. Siivouksen jdlkeen kaptee-
ni esitteli miehistonsa. Kirkas vihred ja
miljoonat kytkimet seka ISOT mittarit
kertoivat totuuden koneen suunnitte-
luajankohdasta.

Siperialainen lahestyminen
ohjaamossa seisten

Liuku ja ldhestyminen olivat lievasti

sanottuna erikoisia. Konetta lennettiin
kohtauskulmamittarin avulla ja sita ei
voinut olla huomaamatta koneen asua
muutettaessa. Lahestymismenetelma
ei edes muistuttanut mitaan julkais-
tua menetelmaa. Lahestyminen ja las-
ku olivat uskomaton maéara polinéa ja
saatamista ja myos ohjaajien paikko-
jen vaihtoa. Kun pitkallisen kalabalii-
kin jalkeen oli pddsty lahestymislen-
nonjohdon jaksolle, keskelld istuva na-
vigaattori pomppasi ylos paikaltaan.
Sen seurauksena lentoinsinddri kuin
sahkodiskun saaneena nousi ylos ja is-
tui entisen navigaattorin paikalle hoi-
telemaan tehovipuja, joihin kapteeni
ei tulisi koskemaan koko ldhestymi-
sen aikana. Navigaattori jdi seisomaan
koko laskun ajaksi kapteenin taakse
antaen melko kérkkadita kommentte-
ja poikkeamisista toivottuun lentora-
taan. Insinoori saateli noin paria kym-
mentd nappulaa ilmeiseen epajarjes-
tykseen, luki tarkastuslistaa, saati te-
hovipuja kapteenin pyynnostd seka
asetti oman korkeusmittarinsa sivu-
paneelista, johon ei siis voinut katsoa,
oikeaan ilmanpaineeseen ja saati yli-
padnsa kaikkia nappuloita seka kytki-
mid, joita voi ohjaamossa liikuttaa.
Kapteeni yritti 10ytdd kentén, joka
oli selvasti kateissa ja sen lisaksi ylioh-
jasi konetta huomattavasti. Helpointa
tuntui olevan copilla, joka ei tehnyt
yhtdan mitdan koko ldhestymisen ai-
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Erilainen tydvaline — kuva II-86:n kapteenin ty&pisteesta.

kana siihen asti, kunnes navigaatto-
ri hdipyi keskeltd. Sen jalkeen hanen
vaativa tehtdvéansa oli takaisin kui-
tata laskulupa oikealla jaksolla, jon-
ka navigaattori oli hanelle valinnut.
Loppuldhestyminen oli takaa seis-
ten vavisuttava kokemus. Noin kol-
men sekunnin vélein soi joku varoi-
tuskello, johon joku satunnaisesti sa-
noi jotain.

Kukaan ei tiennyt missa kentta oli,
vaikka teimme visuaalildhestymista.
Se ei ollut sindnsa ihme, silld allamme
oli tasainen pilvikatto. Sen alle paas-
tyamme ja kohtuullisen keskustelun
jalkeen selvisi, mihin olemme pyrki-
massa. Kapteeni irrotti autopilotin ja
yhtakkia ohjaamo oli taynna késid se-
ka puhetta. Liuku ja localaiseri tulivat
ja menivat, mutta vastaavasti PAPI:t
nayttivat vastoin liukua. Syy oli kuu-
lemma valitusta ILS-jaksosta johtuva.
Oma havaintoni kylla tuki insin66rin
kasitysta slattien, telineen seka laip-
pojen yhteisvaikutuksesta. Ja sitten
alkoi varsinainen show. Kapteeni oh-
jasi kuin viimeista paivaa ja kone me-
ni kuin juna kohti laskua. Lentdessaan
kapteeni antoi koko ajan insintorille
tehoarvoja, jotka hdan puolestaan pi-
kaisesti sddti sekd puhumalla ilmoit-
ti. Saman aikaisesti navigaattori koko
ajan luetteli poikkeamia toivottuun
lentorataan nahden, joihin kapteeni
vastasi, jos ehti, tehoasetusten lomas-
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sa. Perdamies istui paikallaan ainoas-
taan kuitaten laskuluvan.

Loppuldhestyminen 500 jalan ala-
puolella oli yhtd hardellia. Kaikki pu-
huivat koko ajan, ei paallekkdin, mut-
ta toisiaan toistaen ja cop ei edelleen-
kdan tehnyt mitaan. Lyhyella finaalilla
tullut tuulen suunnan muutos yhdis-
tettynd epasymmetriseen tehoasetuk-
seen aiheutti kohtuullisia muutoksia
nokan asennossa.

Loppujen lopuksi lasku oli hie-
no ja kone pysdhtyi hienosti ennen
rullaustietd. Kokemus oli jarisytta-
vd. Kaikki ohjaajat onnittelivat toisi-
aan laskun jalkeen. Sitten lyhyt rulla-
us ja kone parkkiin terminaalin vie-
reen. Businessmatkustajat poistuivat
ulos ensin laskeutumalla alakertaan,
josta otettiin omat laukut. Sen jalkeen
lahtivdt ohjaajat ja sitten tavallinen
rahvas.

Saavuttiin Siperiaan

Perilld odotti Siperian intiaanikesd, jo-
ka tarkoitti ettd puissa on keltaiset leh-
detja ulkona on kylmaa seka kosteaa.
Heilla on siis erinomainen huumorin-
taju. Taidan pitda paikasta.

Kentdn vieressda oli isdntamme
KrasAirin toimintakeskus, johon kuu-
lui mm. miehistchotelli, joka oli yhtion
oma. Talo oli ulkoa katsottuna hieman
epailyttava, mutta sisalta paikat olivat

kerrassaan miellyttavat. Saimme kaksi
sviittid kayttoomme, joka tarkoitti nel-
ja makuuhuonetta, kaksi neuvotteluti-
laa seka kaksi WC:td suihkuineen.

Pdivan tarkoituksena oli tutus-
tua Krasnoyarskin lentokenttaan ja
sen kaikkiin osa-alueisiin. Aloitimme
hyppdamalld Gazin kyytiin ja ajoim-
me suoraan Kkiitotielle. Kiitotien pi-
tuus vaatimattomat 3700m ja leveys
60m. Pinta hyvé ja yllattavan tasainen.
Kaikki kiitotiemerkinnat olivat lahes
ICAO:n standardia. Seuraavaksi paa-
simme katsomaan lennonjohtotornia.
Ulkoisesti talo ndytti melkoiselta ky-
haelmalta eika juurikaan tuntunut tal-
vilampimaltd. Mutta taas meitd odot-
ti yllatys. Tornin laitteisto oli kommu-
nikointilaitteiltaan vanhaa, mutta esi-
merkiksi tutkan nayttd oli hienom-
pi, kuin mité olen missdan aikaisem-
min nahnyt. Kaynti tornissa oli tieto-
jen hankinnan kannalta oleellisen tar-
ked. Saimme paljon tietoja isojen ko-
neiden sijoittelusta ja muista maatoi-
minnoista.

Tutkimusmatka jatkuu

Sitten olikin aika tutustua lentoko-
neisiin ja niiden huoltotiloihin seka
korjausmahdollisuuksiin. Padsimme
katsomaan Tu-204:n ja Tu 154:n isoja
huoltoja. Ne tehdaén paikallisen tavan
mukaan ulkona. Melko hurjan ndkois-
ta touhua. Kylminta talvea varten ken-
talla on kaksi hallia, joihin paikalliset
koneet mahtuvat sisdan, meidan ka-
lusto taas ei. Voin vain kuvitella tySs-
kentelyolosuhteita keskitalvella, kun
lampdtila laskee alle -35.

Teknisen toiminnan tarkaste-
lun jilkeen kdvelimme asematasol-
la ja tutkimme kaikkea mahdollis-
ta. Loysimme joitain lansimaisen ka-
luston tyontdpuomeja, portaat iso-
jakin koneita varten, rahdin loade-
rit, sahkopistokkeet, tankkiautot jne.
Kaikki oli, jos ei nyt ihan meidan
standardia niin ainakin hyvin lahel-
la. Kenttatoimintojen tutkimisen jal-
keen menimme kotimaan terminaa-
liin. Sieltd 16ytyivat ravintola, kaup-
poja ja ensi-apuosasto kaikkine laittei-
neen. Paikalla on aina laakari.

Seuraavaksi kavimme katsastamas-
sa Krasnojarskin toisen terminaalin,
joka oli rinnakkaiskiitotien (n1800m)
vieressd ja tarkoitettu paikalliseen lii-
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Lennonjohtajan tydpiste ndyttaa ajanmukaiselta.

kenteeseen oman territorion sisal-
la. Mittakaavan selvittimiseksi voi-
daan todeta, ettd Krasnojarskin maa-
kunta on kooltaan Ranskan kokoinen.
Paikka oli kuin haamujen seka kone-
raatojen hautauspaikka. Raaka tosi-
asia tuntuu olevan, ettd lentoliikenne
on my0s Venajalla kilpailtu ala eivat-
ka kaikki tule toimeen muutospainei-
den alla.

Jatkoimme matkaa tutustumaan
lahestymis- ja aluelennonjohtoon.
Saimme taas kokea positiivisen ylla-
tyksen. ATC:n tyoétilat olivat erittdin
siistit, valoisat seka laitteiltaan ultra-
modernit. Viimeisen péélle hienot ja
isot littedt varindytot jokaisessa tyopis-
teessd. Paikka vaikutti todella ammat-
ti-thmisten tydmaalta. Myohastyimme
3 minuuttia oman Ay-053:n kuulemi-
selta ja ndkemiselta. Olisi ollut hienoa
kuitata paikkailmoitus omalle koneel-
le.

Paivaan paatteeksi
sy0maan ja saunaan

Virallisen ohjelman jdlkeen ajoimme
melko pitkdn matkan itse kaupun-
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kiin. Maisema ajaessa muistutti osak-
si Halifaxia osaksi keskildnnen tasan-
koja. Kaikkiaan maisemat olivat upe-
an karut seka variltaan kasittamatto-
man keltaiset ruskan vuoksi. Matkalla
ndimme vield kolmannen kentan, jos-
ta toimivat Vendjan hatatilahallituk-
sen koneet ja pelastushelikopterit ym.
Pelastuspalvelua varten on kalustoa
vaikka muille jakaa.

Kaupungissa séimme virallisen
lounaan pitkén kaavan mukaan. Ateria
oli samalla tyorupeama keskustelui-
neen ja runsaine puheineen ja kiitok-
sineen. Tuntui, ettd onnistuimme rik-
komaan jdan ja padsimme mielestam-
me selvisti pintaa syvemmalle lukui-
sissa asioissa. Saimme lupauksia yh-
teystietojen ja —verkostojen saamisesta
sekd luomisesta.

Sitten vieraat ajoivat meidan kau-
pungin toiselle laidalle saunaan, jos-
sa viimeistddn huuhdottiin kurkku-
ja my&ten paivan polyt pois. Paikalla
oli my0s KrasAirin péddohjaaja seka
B767-ryhmasta kapteeni. Saunomisen
ja vihtomisen seka jélleen runsaan ja
jossain madrin nestemadisten evdiden
nauttimisen jalkeen matkasimme ta-

kaisin kentdn hotelliin. Sielld isannat
vield jakoivat meille lahjansa seka toi-
vottivat hyvat kotimatkat.

Kotiin Moskovan kautta

Aamulla pikainen pakkaus ja herkul-
liselle aamiaiselle. Turvatarkastukset
kentélld olivat laajuudeltaan seka tark-
kuudeltaan aivan eri luokassa kuin
meilld Suomessa. On muistettava, et-
td terrorismi on oikea uhka Vendjalla
ja sen vuoksi turva-asiat on otettu erit-
tdin vakavasti kentilld, on kyse kan-
sainvalisestd lennosta tai kotimaan toi-
minnasta.

Laukut mukaan ja kdvellen konee-
seen. Talldkin kertaa kone oli 1L-86,
mutta maali koneen pinnassa oli
selvasti tuoreempaa kuin tullessa.
Kévelimme koneelle asematason reu-
nalta ja laukku alakertaan ja itse ylos
ja matkaan. Nokka kohti Moskovaa
ja lantta. Takana oli melkoinen tyo-
rupeama ja ajatus oli levdtd ennen
Moskovaa.

Isannét olivat jarjestaneet vield oh-
jelmaa Moskovaan. Saimme nauttia
sen nahtdvyyksistd ja tunnelmasta
oman oppaan kanssa. Se olikin miel-
lyttdva padtos paivélle ja reissulle.
Nlalla kavimme vield IFALPA-illalli-
sella.

Kylldhan se opetti!

Vanha totuus, ettd kylla Siperia opet-
taa, pitdd paikkansa. Vaikka me luu-
lemme, ettd naapurissa asiat ovat aina
huonosti, ei tilanne tosiasiassa olekaan
niin. On toki asioita, joissa he ovat mel-
ko paljon jaljessa meidan standardeis-
ta, mutta tilanne voi olla myos pain-
vastoin. Itse yllatyin positiivisesti use-
assakin asiassa. Erityisen miellyttavaa
oli havaita lentdjien ajatusmaailman
samankaltaisuudesta maailman &aris-
sd. Olen varma, ettd tulevaisuudessa
pystymme tekemaan venaldisten kol-
legoiden kanssa yhteistyota niin tur-
vallisuusalalla kuin muussakin yhteis-
tyossa. Eurooppalaiset lentoyhtiot voi-
sivat kiinnostua Siperiasta, edellyttaen
ettd sopimukset mahdollistaisivat len-
not alueelle. Paikka on kaunis ja ihmi-
set ystavallisia. Ainakin luontomatkai-
lu voisi saada tdysin erilaiset mittasuh-
teet kuin tahan asti.

5/2006



ECA:N YLEISKOKOUS

Tervelsia

Brysselin herroilta

ECA:n yleiskokous 7.—8.11.06 kisitteli monia kiperid kysymyksii jotka koskettavat kaikkia lentdjid.

Matti Allonen

ti Euroopan kenttien osalta kos-

ketti meitda konkreettisesti. Ko.
Annexissa esitetdan kaikki ne lento-
kentat tai ilmatilan osat, joiden puut-
teista ja vaaralliseksi tunnetuista olo-
suhteista tai menetelmista jokin jasen-
yhdistys on tehnyt kirjallisen esityk-
sen. Mukana on paljon kenttid, joihin
me lenndmme. Esimerkiksi Kyproksen
ja Turkin vélinen ilmatila on edelleen
ongelma. Neuvottelut jatkuvat niin
IFALPA:n kuin EU:n tasolla. Kaikki
osapuolet kaipaavat ohjaajien rapor-
tointia alueella tapahtuneista ongel-
mista. Me olemme yksi tarkeistd ope-
raattoreista, joka joutuu muokkaamaan
lentoprofiilia ongelmien vélttamiseksi
ko. alueella. Suurin osa muista kaytta-
jista ovat ylilentavaa liikennetta.

Suomen osalta esilla oli Kittild, jo-
hon me emme valitettavasti voineet
tehdd muutoksia, kenttd on edelleen
AFIS. Kattava lista ongelmakentista
tullaan julkaisemaan seuraavassa LL-

IFALPA:n Annex 19:a lapikayn-

Tarkeinta EU:n
ilmailutoiminnassa on
lentoturvallisuuden
sailyttdminen kaikilla
osa-alueilla, myds
lakeja saadettaessa.

lehdessa. IFALPA:n Regional Director
Carole Couchmanin mukaan Afrikasta
tarvitaan lisdinfoa, ja raportteja mah-
dollisista puutteista sinne operoivilta
odotetaan.

Euroopan alueen asioita olivat
mm. PEC-rahasto, tekninen yhteistyo
IFALPA:nja ECA:n valill, Flight Time
Limitations, halpalentoyhtiétutkimus,
yhteistoiminta SAS:n ja Braathensin
vililld, CPAR (Vendjan lentajayhdis-
tys), edustus ICAQO:ssa ja Flight Safety
-seminaari.
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ECA seuraa Ryanairin yritysta ostaa Aer Lingus. Yritysta vastustavat kiivaasti mm. Linguksen
tyontekijat, jotka ovat alkaneet itse ostaa yhtion osakkeita estadkseen myynnin.

ECA Procedures Manual -asian
ymparilld kulutettiin aikaa runsaas-
ti. Oleellista on tietysti oikea paatok-
sentekomenetelma ja esim. luottamuk-
sellisten tietojen kasittely. Materiaali
luokitellaan kolmeen kategoriaan: ja-
senyhdistyksille tarkoitettu Member
Association’s use only, luottamukselli-
set confidential, sekd ehdottoman luot-
tamukselliset strictly confidential.

Kokouksessa kuultiin
EU-puheenvuoro

Kokouksessa vieraili korkean tason
ilmailupdattdja EU:sta, lentoliikenne-
osaston johtaja Daniel Calleja, joka pi-
ti lyhyehkon, mutta sitakin tarkedm-
man puheenvuoron Euroopan ilmai-
luun liittyvista asioista.

Tarkeintd EU:n ilmailutoiminnassa
on lentoturvallisuuden sdilyttaminen
kaikilla osa-alueilla, my®6s lainsaddan-
tod tehtdessa. Ilmaliikenteen vapautu-
minen vuonna -92 oli alku nyt nahta-
ville toiminnalle. Liikenteen vapaut-
taminen ei saa kuitenkaan vaikuttaa
lentoturvallisuuteen.  Tarkeimpina
tyokaluina EU:n johto ndkee EASA:n
kaikkine nykyisine ja tulevine tehtavi-
neen. Euroopassa toimiva yksi viran-
omainen olisi paras ratkaisu. Sen pe-
rusteella mm. EASA:n vastuulle tuli-
sivat myos ATM ja lentokentat.

Toinen turvallisuustoimi, jonka EU

kokee hyvaksi ratkaisuksi on mus-
tan listan kaytto, ja nimenomaan to-
dellinen kaytto. EU-OPS tulee voi-
man joulukuussa 2006 ja viranomais-
ten toimeenpano siita 18 kk:n paas-
td. EASA on aloittanut jo maarayk-
sessda vaaditun tutkimuksen. Tarked
on myos tehokkaan liikennelajin saa-
vuttaminen 3. paketin avulla (koskee
Euroopan ulkopuolisen operaattorin
toimintaa). Vuoden lopulla tulee eh-
dotus lentokenttien kapasiteetin li-
sdamiseksi. Siind tarkeimpina tekijoi-
né tulee olemaan Single European Sky
-projekti. Kaikkien toimintaan liittyvi-
en kentté- ja operointimaksujen lapi-
nakyvyys, ground handling ongelmi-
en ratkominen.

Kolmas lentoturvallisuuden kan-
nalta tarked asia ovat kansainviliset
yhteydet ja toiminnat. 2010 mennes-
sd pitdisi olla Euroopan ympardivi-
en maiden kanssa samanlaiset sdan-
not ja ohjeistukset ilmaliikenteen ja
ilmailuteollisuuden  hoitamiseksi.
Yhteistyd Yhdysvaltoihin péin tulee
olemaan edelleen térkedsséd roolissa.
Ympaéristokysymyksissd ~ seurataan
tarkoin meluongelmaa ja erityisesti
ilmastonmuutosongelmaa. Ilmailua
ei pitdisi rasittaa ylimaaraisilld kustan-
nuksilla, jos ilmailun vaikutus ilmas-
ton lampenemiseen on kuitenkin pie-
ni. Paastot on kuitenkin otettava huo-
mioon ja ilmailu ei voi kuitenkaan ol-
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laja elda erilladn ko. ongelman kanssa.
Haaste tulee olemaan suuri ja komis-
sio tulee antamaan asiasta ehdotuk-
sen, joka késitellddn tarkoin ja laajas-
ti. Padjohtajan mukaan EU-OPS tulee
olemaan tarkein tyokalu, jonka avulla
ilmailun ongelmat saadaan kuntoon.

Vuosikertomus ja
muuta kokousasiaa

Vuosikertomus 2006 kaytiin lapi hy-
vin kursorisesti. Se on saatavilla mm.
allekirjoittaneelta ja ECA:n kotisivulta
www.eurocockpit.be. Tarkeimpana te-
kijana tuntuu olevan rakenteen muu-
tos. Yhteisolld on paljon tehtdvaa, va-
hén resursseja seka tekijoita. Silti orga-
nisaation tulisi toimia tehokkaammin.
Esimerkkeina poliittisen tason tehta-
vat, ulkopuolisten maiden suhteet, so-
siaalinen keskustelu, ammatillinen toi-
minta, FTL, TNA, Reg Med, 3rd packa-
ge, LCC study, Tekniset asiat, SEC, SES,
EASA, safety strategy, MPL, UAV, or-
ganisaation muutokset, uudet jésenet,
IFALPA:n yhteistoiminta.

Kulmakarvoja kohottava lista ly-
henteitd ja melkoisia asiakokonai-
suuksia. Nama hallitaan, kun ensin
tutkitaan omat tyoskentelytavat, mie-
titddn sopivat asiantuntijat oikeisiin ta-
pahtumiin ja tehtaviin, luodaan omat
toimintamallit ja ennen kaikkea hoide-
taan rahoitus kuntoon.

FTL tilanne kéaytiin lapi laajemmin.
EU-OPS astuu voimaan, kun 20 vrk on
kulunut dokumentin julkaisusta EU:n
kaikilla kielilld (joulukuu 2006 aikana).
Siitd alkaa 18 kuukauden jakso, jona
aikana EU-maiden viranomaisten on
toimeenpantava saannot omiin maa-
rayksiinsda. ECA tarvitsee palautetta
siitd miten asiat edistyvat kansallisel-
la tasolla ja onko esim. kaannosteks-
ti oikea.

TNA (Trans National Airlines) -pro-
jekti tuntuu olevan jatkossa kuuma pe-
runa, joka levidaa Euroopassa kuloval-
kean tavoin. ECA:n organisoima laaja-
mittainen seminaari asian tiimoilta on
9-11.5.2007 Brysselissa. ECA on hake-
nut (ja todenndkdisesti saa) EU:lta ra-
hoitusta tutkiakseen EU:n sisimarkki-
noiden vapauttamisen vaikutuksia ja
toimenpiteitda negatiivisten seuraus-
ten poistamiseksi. Asiasta jarjestetta-
va seminaari kevaalld ja sen tulokset
ovat ECA:n ja EU komission kaytet-
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Eras radikaali ajatus
turvatarkastusten
suhteen olisi, etta
saattaisi olla hyodyllista
etsia riskihenkilda
pikemmin kuin esineitd
turvatarkastuksissa.

tavissa eurooppalaista lainsaadantoa
laadittaessa. Tarkoituksena on edetd
etupainotteisesti ja maaratietoisesti,
jotta valtimme FTL Subpart Q:n kal-
taisen farssin.

Eurooppalaista lainsdadantda odo-
tellessa kokous teki TN A:sta yksimie-
lisen kannanoton allekirjoittamalla yh-
teisen sopimuksen (TNA Convention)
toimenpiteista lentajien ylikansallisen
edustamisen edistamiseksi.

NetJets:n toimintaa ja siihen liitty-
vid ohjaajien ongelmia valotettiin ly-
hyesti. Esitelméssa kerrottiin nopeas-
ti laajenevasta yhtiostd ja ohjaajien ti-
lanteesta, joka on todella heikko mm.
oikeusturvaan nahden.

Ryanairilla vallitsee tarmokkaan toi-
minnan jakso, ja esim. Aer Linguksen
ostoyritystd seurataan tarkasti. Ryanair
kiertaa madarayksia mm. lennattamalla
ensin kouluttajia 900 h ja sen jalkeen
loppuvuodesta 300 h reittitarkastuk-
sia, kun ei voi endd itse toimia paallik-
kona. IALPA ja BALPA yhdistavét voi-
mansa ja kutsuvat aikanaan mukaan
kaikki ECA:n jasenjarjestot.

Turvallisuus entista
ajankohtaisempaa

Security-asiat oli vaikea, mutta mie-
lenkiintoinen kokonaisuus. ECA on
joutunut turvautumaan reaktiiviseen
toimintaan. Viimeisin meitd kaikkia
koskettava tapahtuma oli ns. “London
scare”. ECA on ollut mukana neuvot-
teluissa, koska alkuperaiset ohjeistuk-
set olivat selvasti lentohenkilokunnan
tyotd vaikeuttavaa. Lentdvaa henkilo-
kuntaa tulisi kasitelld kuten muitakin
ammattiryhmié, joilla on oikeus kul-
jettaa “tyokalujaan” turvatarkastuksen
ohi, kuten poliisit, rajavartijat, turva-
tarkastajat jne.

Britannia ja Slovakia ovat sddtamas-
sa ankarampia saantoja kuin mitd EU-

komissio on mdarannyt. BALPA:n te-
kemat tutkimukset sekéd kirjeet eivét
ole auttaneet ja tilanne on melko pa-
ha Britanniassa. Poikkeus, jonka me-
kin olemme saaneet Suomessa, koskee
henkilokuntaa ja miehistja. Oma bio-
metrinen ID-kortti olisi hyva ratkaisu
tunnistaa miehistot. Sen yhteistad kayt-
toonottoa tutkittiin jo muutamia vuo-
sia sitten, mutta turhaan. Radikaali aja-
tus turvatarkastusten suhteen olisi se,
ettd saattaisi olla hyodyllista etsid ris-
kihenkil6a pikemmin, kuin esineitd
turvatarkastuksissa.

ECA:lle luodaan oma strategia niin
security- kuin safety-asioissa. ECAmn
Tech seminar 24-25.1.2007 kasittelee
mm. nditd asioita ja sinne lienee syy-
ta osallistua.

SES (Single European Sky) esitelma
valotti tulevaisuutta yhteisesta ilmati-
lasta Euroopassa. Siind on alue, jossa
tekemista riittdd ja asiantuntemusta
useilta alueilta tarvitaan.

MPL:n ja EASA:n statukset kdytiin
perusteellisesti ldpi. Samoin external
relations, 3rd package ja FDA-tyo-
ryhmd, jossa on mukana Jussi Ekman
SSC:sta.

Lopuksi budjettia ja
henkildvalintoja

Uudeksi varsinaiseksi jaseneksi aanes-
tettiin yksimielisesti lahdentakaiset ys-
tavimme Viron ALPA, ulkojaseneksi
paasivat Georgian pojat.

Budjettiasiat puhuttivat. Jatkuva
budjettiseuranta, kustannusten leik-
kaaminen, uudet sopimukset, toimis-
tovden tdydentdminen harjoitteljjoilla
ym. Belgialaisen kdytannén mukaan
jarjestdjen on huomioitava toiminnan
mahdollisesta lopettamisesta aiheutu-
vat kulut sadstamalld erityinen varara-
hasto. Sen méara on noussut huomat-
tavasti (53 %).

Ehdotus ja péétos oli kuitenkin pi-
tda sama jasenmaksu 23€ ja 200€ yleis-
maksua. Budjetti hyvaksyttiin sellaise-
naan yksimielisesti.

Samoin hyvaksyttiin uudet toimi-
henkil6t ilman vaaleja, koska vaihtoeh-
toisia ehdokkaita ei ollut. Martin Chalk
jatkaa presidenttind, Teppo Tyrmi on
uusi Professional Director ja Juan-
Carlos Lozano uusi Technical Director,
nyt lopettaneiden Kari Voutilaisen ja
Thomas Mildenbergerin tilalla.
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- DaANGEROUS GOODS -KOMITEA INDONESIASSA

Vaarallisia aineita,
turvallisia kuljetuksia

Lentolitkenteessi kulkee enemmiin ja enemmin hyodykkeiti
joita koskevat erityisvaatimukset pakkauksen, merkintojen se-
ki erilaisten kuljetusrajoitusten kuten sallitun mddrin osal-
ta. Tdllaisia ovat muun muassa rdjihteet, radioaktiiviset ai-
neet, tartuntavaaralliset aineet ja erilaiset virtalihteet.

G-komitean kokouksille on
perinteisesti ollut ominaista
monipuolinen vuoropuhelu
IFALPA:n jasenyhdistysten, operaat-
torien edustajan (IATA) ja viranomais-
ten edustajien valilla. Tall4 kertaa, kau-
kaisesta kokouspaikasta johtuen, na-
ma niin sanotut ulkopuoliset edustajat
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oissa. Huomattava maara Litium-ioni
akkuja on ylikuumenemisen aiheutta-
van valmistusvian johdosta kutsuttu
palautettavaksi valmistajalle. Kyseessa
ei ole ihan pieni savotta, silla puhu-
taan sentdan noin viidestd miljoonas-
ta akusta. Vaikka lentoliikenne on ai-
nakin toistaiseksi vélttynyt suurem-
milta ongelmilta, niin sekd Unitedin
Los Angeles-Lontoo, ettd Lufthansan
Chicago-Frankfurt -lennoilla kannetta-
van tietokoneen akku meni boarding-
vaiheessa thermal runaway -tilaan.
Tasta seurasi kipindintia, savunmuo-
dostusta seka tulipalon alku, joka kui-
tenkin saatiin nopeasti sammutettua.

Virtaldhteet ja niiden kuljettami-
seen liittyvat riskit olivatkin yksi ko-
kouksen padaiheista. Akut poikkea-
vat ominaisuuksiltaan merkittavasti
muista DG-tuotteista. Verrattuna esi-
merkiksi maaleihin tai ohenteisiin, jot-
ka vaativat aina ulkopuolisen palon-
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lahteen syttyakseen, voivat akut vauri-
on seurauksena ylikuumentua ja muo-
dostavat ndin palonuhan jo itsessaan.
Lisaksi ne sisdltavat syovyttavdd ma-
teriaalia. My0s akkutyypit poikkeavat
toisistaan. Ilmaliikenteessdkin kulje-
tettavien litium-ioni ja litium-metal-
li akkujen kemialliset ominaisuudet
ovat erilaiset. Merkittavin ero on sii-
nd, ettd litium-ioni-akku voidaan pa-
lotilanteessa sammuttaa halonsam-
muttimella, kun taas litium-metalli-
akkuun ei halonilla ole mitdan vaiku-
tusta. Lisaksi littum-metalliakkujen si-
saltdiman littumin palolampétila ylittaa
lentokonealumiinin sulamispisteen.
Eri akkutyyppien kuljetukseen liitty-
vat riskit ovat siis hyvin erilaiset, mut-
ta silti ne molemmat lahetetdan samal-
la UN-numerolla ja vielapa NOTOC:in
ulkopuolella, mikali akkujen litiumpi-
toisuus seka kapasiteetti jadvat alle tie-
tyn rajan.

Leikkaa tasta lentolaukkuusi Dangerous Goods -tietopaketti
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Kahdella eri lennolla
kannettavan
tietokoneen akku meni
boardingvaiheessa
thermal runaway -tilaan.

IFALPAn kanta on, ettd akkujen
hyvin erilaisten ominaisuuksien joh-
dosta niilla tulee olla omat YK-nume-
ronsa (UN number). Akut tulee my0s
kirjata NOTOC:iin, jotta miehistolld on
tasmallisemmat tiedot kuljetettavasta
materiaalista ja titen paremmat lahto-
kohdat paatoksenteolle poikkeustilan-
teissa. IFALPA ei vastusta akkujen kul-
jettamista lentokoneissa kategorisesti,
silld yksittaispakattujen akkujen ei tie-
detd kertaakaan aiheuttaneen oikosul-
kua kuljetuksen aikana. Useasti akut
on vield pakattu kuluttajapakkauksiin,
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(saks.) Timo Eckardt.

joko laitteen sisdlle (shipped within)
tai laitteen mukaan (shipped toget-
her with). Naissa lahetyksissa akut, ja
erityisesti liittimet, on suojattu iskuil-
ta sekd kontaktilta metalliesineisiin.
IFALPA kuitenkin vastustaa akkujen
bulk-lahetyksia seka varsinkin litium-
metalli akkujen (non-rechargeable) 14-
hetyksid. Yhdysvalloissa litium-metal-
liakkujen kuljettaminen matkustajako-
neissa kiellettiin kuljetusyhtio UPS:n
rahtikoneessa tapahtuneen vakavan
tulipalotilanteen jalkeen. Toivottavasti
ratkaisu tehddéan vanhalla mantereel-
la etukéteen.

Tieto lisaa turvaa

IFALPAnN kanta on, ettd vaarallisten ai-
neiden kuljetus oikein merkittyna, pa-
kattuna ja kasiteltynd on erittdin tur-
vallista, eikd ndiden tuotteiden kulje-
tuksesta tule aiheettomasti kieltaytya.
Huomattavasti suurempi riski sisal-
tyykin ilmoittamattomien (undecla-
red) DG-tuotteiden kuljetukseen, jos-
sa DG-tuotteita pakataan joko tahatto-
masti tai tahallisesti tavallisen rahdin
joukkoon. Yksi merkittava tekija asias-
sa on Internetin myyntipalstoilta, ku-
ten eBay:std, ostettujen tuotteiden la-
hettaminen lentopostissa ajattelemat-
ta ollenkaan tuotteen ominaisuuksia
ja soveltuvuutta lentokuljetukseen.
Tapausten méara on valitettavasti ko-
ko ajan lisadntymassa.

Toinen negatiivinen ja kasvava ke-
hityssuunta on ilotulitteiden ja muiden
kiellettyjen tuotteiden kuljettaminen
matkustamossa. Turvatarkastusyrityk
silld on security -asioiden liséksi vel-
vollisuus kouluttaa henkilokuntansa
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DG-komitean puheenjohtaja Mark Rogers (vasemmalla), allekirjoittanut seka VC:n edustaja

tarkastamaan kasimatkatavarat myos
DG-tuotteiden osalta. Kaytdannon to-
teutus on kunkin yrityksen vastuulla,
silla DG-normit koskevat turvatarkas-
tusfirmoja vain koulutuksen osalta.
Kolmas mainitsemisen arvoinen,
mutta hieman toisen tyyppinen ongel-
ma on radioaktiivisten aineiden kul-
jetuksesta kieltdytyminen. Ongelma
poikkeaa kahdesta edelld mainitusta
siten, ettd kyseessa eivit ole ignoran-
tit lahettdjat, vaan kuljetusyhtict jotka
kieltaytyvat kategorisesti kuljettamas-
ta mitaan radioaktiivista materiaalia.
Tama konkretisoituu selkeimmin ma-
talaradioaktiivisten ldaketieteellisten
lahetysten toimituksissa, joiden ainoa
mahdollinen kuljetusmetodi lyhyesta
puoliintumisajasta johtuen on lento-
kuljetus. Naita ovat esimerkiksi erilai-
set radioldakkeet kuten syopaladkkeet.
Tietoa vaarallisten aineiden kuljetuk-
sesta tulee lisétd ja tietoisuutta kielle-
tyistd seka sallituista artikkeleista pa-
rantaa, niin valtavdeston kuin ammat-
ti-ihmistenkin keskuudessa.

Sahkoinen tulevaisuus

IATA suunnittelee rahtidokumenttien
muuttamista sdhkodiseen muotoon.
Tavallisen rahdin (general cargo) kasit-
telyssd, ja DG -tuotteissakin YK-nume-
ron (UN number) sekd aineen nimen
(proper shipping name) osalta, tama
kehitys on jopa tervetullutta. Kun siir-
retddn numeroita lomakkeelta toiselle,
tai suoritetaan muuta monotonista ja
toistuvaa kirjaustyotd, syntyy helposti
virheita. Varsinkin jos se vield tehdaan
kiireessd ja huonoissa valaistusolosuh-
teissa. Rahtidokumenttien muuttami-

sella elektroniseen muotoon pyritaan
myos helpottamaan ldhetysten seuraa-
mista.

Rahti- ja kuormausdokumenttien
kehitystyossa on kuitenkin huomioi-
tava myos paallikon vastuu lennonjoh-
don informointiin poikkeustilantees-
sa sekad lentdjien tieto koneessa kul-
loinkin kuljetettavasta rahdista ja sii-
hen mahdollisesti liittyvista riskeista.
Paperinen NOTOC ei siis ainakaan
vield ole katoamassa minnekaan.

Ka_nsainvé_linen o
vaikuttaminen tarkeaa

Vaarallisten aineiden kuljetusta koske-
van paatoksenteon foorumit ylhaalta
alaspdin ovat karkeasti YK, ICAO ja
kansalliset viranomaiset. IFALPA:lla
taas on pysyvd konsultoiva status
YK:n vaarallisten aineiden komiteas-
sa (UNCOE), edustaja ICAO:ssa ja ja-
senyhdistyksilld puolestaan aktiivis-
ta vuoropuhelua kansallisten viran-
omaisten kanssa. Aivan ndin yksinker-
taista se ei ole muun muassa IAEA:n,
UPU:n seké kansallisten poikkeusten
johdosta, mutta idea tullee selvéksi.

Useasti on kdynyt niin, ettd muu-
toksia sdadoksiin tai sdadosluonnok-
siin ei IFALPA:n aktiivisesta toimin-
nasta huolimatta ole en&a saatu, kos-
ka asia on jo aikaisemmin korkeam-
malla tasolla eli YK:ssa paatetty, eika
ICAOQO:lla ole auktoriteettia muuttaa
naitd paatoksid. Asioihin on siis kyet-
tava vaikuttamaan mahdollisimman
aikaisessa vaiheessa, jotta todellisia
muutoksia saadaan aikaiseksi. Vaikka
IFALPA:1la ei siis olekaan danioikeutta
YK:n vaarallisten aineiden komiteas-
sa, on vaikutusmahdollisuus YK-tasol-
la kuitenkin erittdin oleellinen. Tasta
johtuen DG-komitean puheenjohtaja
tulee osallistumaan entistakin aktiivi-
semmin YK-kokouksiin.

Sokerina  pohjalla  kokouksen
osanottajille jaettiin viimeisin pai-
nos IFALPA:n ja USALPA:n yhteis-
tyossd laatimasta “Pilot’s Guide for
the Acceptance of Dangerous Goods”
lehtisestd. Kyseiseen dokumenttiin on
kerétty tiivis kokonaisuus DG-tuottei-
den maaritelmistd, luokittelusta seka
merkinndista ja nyt jokaisella lukijalla
on mahdollisuus saada se omakseen.
Leikkaa se irti viereiseltd sivulta — taita
ja sujauta lentolaukkuun. A'vot!
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FPA:N TURVATOIMIKUNTA

Turvatoimikunnalta ehdotus
kielikokeen toteutuksesta

SSC:n lokakuun kokous sai vierailevan esitelmoitsijin kertomaan miehittamittomisti lennoista. Lisiksi
valittiin uudet komiteaedustajat seki otettiin kantaa kielikokeen tulevaan toteuttamistapaan Suomessa.

Matti Allonen
FPA-SSC:n puheenjohtaja

ieraaksemme oli saapunut
‘ / projektijohtaja Petri Erdvaara
Robonic Ltd:std. Esitelmassa
kaytiin lapi taman hetkista UAV-laite-
valikoimaa ja tyypillisid operaatioita.
Kaiken ndkoisia ja kokoisia laitteita on
jo tarjolla, joskin suurimmaksi osaksi
sotilaallisiin tarkoituksiin. Selva ten-
denssi on kuitenkin siviilikdyton li-
saaminen. Suurena jarruna on lainsaa-
danndn puuttuminen. Juuri siind mei-
déan IFALPA-komiteaedustajat pyrki-
vat olemaan mukana. Lisdd UAV:sta
lehden erillisessa artikkelissa.
Omalta kannaltamme katsottuna
tapaaminen ja esittely oli erinomai-
nen osoitus toimikuntamme mahdol-
lisuuksista ja toimintatapamme oikeu-
tuksesta. Suoraan keskustelemalla ja
toimintaa esittelemalld saamme syval-
lista tietoa kaytettdvaksemme. Samalla
luomme erinomaisia kontakteja, joita
voimme hyddyntaa jatkossa.

Uusia edustajia maailmalle

Esitelmén jalkeen jatkettiin arkisem-
missa merkeissda. IFALPA-asiat oli-
vat esilld ja erityisesti uudet komitea-
edustajat. Jesse Niemi, E70-perdmies
Finnairilta valittiin IFALPAn LEGAL-
komitean edustajaksi. HUPER-komi-

Hén lentdd tyokseen MD90-konet-
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ta peramiehend Bluel:ssa. DG-komi-
teassa jatkaa Niko Tiitinen. Han jaa
SSC:n jaseneksi, mutta ei toimi endd
TTK:ssa.

Kielikokeen toteutus Suomessa

FPA:n SSC:lle avautui erinomainen
mahdollisuus olla mukana toimin-
taamme vaikuttavassa maarayskasit-
telyssa. Viranomainen kysyi meidan
kantaamme, miten liikennelentdjien
kielikoe voitaisiin toteuttaa Suomessa.
Kéytydmme asiaa perinpohjaisesti la-
pi pddadyimme ehdottamaan, etta kaik-
ki englanninkielisen radiopuhelimen-
hoitajan todistuksen omaavat lentajat
saisivat viranomaiselta tason 4 hyvak-
synnén kielikokeen osalta. T&lloin asi-
aa tarkasteltaisiin seuraavan kerran
kolmen vuoden padstda maarayksen

EDDF arrival charts

tysta ei saadakaan.

Frankfurtin tuloreittien karttamerkintdihin liittyva ongelma, johon FPA-
SSC kiinnitti huomiota, oli RNAV-transitioon liittyva erillinen nootti “Do
not turn onto final unless cleared by ATC". FPA-SSC:n mielesta tallainen
merkintatapa keskella yhtenaistd, julkaistua transitiota ei ole ICAO:n
standardien mukainen ja johtaa helposti vaarinkasityksiin. Se ei myods-
kaan sisdlla ohjetta siihen, mita tehdaan jos nootissa edellytettya selvi-

7.

voimaantulosta, koska tason 4 kieliko-
keen uusintaintervalli on kolme vuot-
ta. Perusteeksi FPA SSC esitti FPA:n
jasenten peruskielitaidon (lukio tai
vastaavat tiedot) ja jatkuvan toimin-
nan liikenneilmailun parissa englan-
nin kielelld kansainvélisessa ilmalii-
kenteessa.

Muita asioita

Yhteistyd OTK:n kanssa jatkuu.
Olemme antamassa lausuntoja muu-
tamasta tapauksesta. Sen lisdksi tutkija
Hannu Melaranta tulee vierailemaan
FPA SSC:n kokouksessa.

FPA SSC on vahvasti mukana
my0s Helsinki-Vantaan lentoaseman
LRST:ssa ja erillisessa kiitotieturvalli-
suusprojektissa.

Lisaksi kdvimme lyhyesti lapi EU-
OPS:n, MPL:n ja FTL:n. EU OPS on ol-
lut laajassa jakelussa FPA:n sisélla ja
sithen onkin syyta tutustua. Saados si-
saltad mm. uudet flight time limitatio-
nit ja aikaerolentoihin liityvat kuviot
saattavat saada uuden tulkinnan.

Jussi Ekman ryhtyy FPA:n osalta
koordinoimaan MPL FCL -asioita.

Lennonjohtoasioissa oli esilla Timo
Einolan esittelemand EDDF RNAV ar-
rival-karttoihin eihin liittyva ongelma.
Tulemme ldhestymédan tarkemmalla
kirjeella Saksan viranomaista .

Lopuksi kasiteltiin loppuvuoden
kokouksia ja niihin kutsuttavia asian-
tuntijoita. Keskustelimme myds viran-
omaisen roolista incident-tutkinnassa.
Siihen saimmekin heti palautetta, sil-
14 toimikunta sai kutsun tapaamiseen
viranomaisen tutkintaa suorittavan
osaston kanssa. Ja vield kokousta pu-
hutti tiukentuneet turvamaaraykset
sekd henkilokunnan tarkastamiseen
kohdistuvat ylilyonnit. SEC-edusta-
jamme Mika Pyyhtia jatkaa asian tii-
moilta. Ilmoittelemme sitten aikanaan
kuulumiset ja jatkotoimet.
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MIEHITTAMATIOMAT LENNOT

Lentokone ilman lent
— ej utopiaa vaan nykypaivaa

djaa

Miehittimittomit ilma-alukset ovat tiand piivind nopeimmin kehittyvd ilmailuteollisuuden haara. Valtaosa
nykyisistd laitteista on sotilaskiytossi, mutta siviilikiyton osuus kasvaa tulevaisuudessa rajusti.

Tomi Tervo

iehittamaton lentokone
(Unmanned Aerial Vehicle,
UAV) tarjoaa useille sekto-

reille tdysin uudenlaista potentiaalia.
Ajatus tuntuu lentdjasta hieman vie-
raalta. Vahdisen tiedon pohjalta voi
jopa arveluttaa. Kuka koneita kont-
rolloi? Milld saannoksilld toimitaan?
Voiko kone eksya? Naista asioista oli
FPA:n turvatoimikunnalle (FPA-SSC)
kertomassa Kemijarvelle perustetun
testilentokeskuksen  operaatiopaal-
likko Petri Erdvaara.

Siviilitoiminta vield pient3,
mutta kasvussa
Miehittamattomista aluksista valtaosa
toimii (68%) vield tanad pdivana soti-
laskdytossa. Siviilipuolella UAV-toi-
minnan puuttuminen lainsaddannos-
td (Englantia lukuun ottamatta) on sel-
vd puute. Viranomaissdadosten luon-
ti on pitkallinen prosessi. Tata pro-
sessia ovat seuranneet tarkasti myos
IFALPAN tekniset komiteat. Erdvaara

kertoi FPA-SSC:lle, etta siviilireguloin-
ti kehittyy koko ajan ja tulee valmistu-
essaan lisdidmaan siviilikdyton osuut-
tajopa rajahdysmaisesti. NATO on ar-
vioinut UAV-toiminnan osuuden il-
mailun kokonaisrahoituksesta olevan
vuonna 2010 noin 30 %, kun se vuonna
vuosituhannen vaihteessa oli 4 %.

Noin 30 valtiota tuottaa tai kehittda
UAV-laitteita. Tyyppeja on tdlld het-
kelld noin 250 vaihdellen tuskin kam-
menen kokoisesta harvelistd useiden
kymmenien tonnien painoiseen ko-
neeseen.

Miksi UAV?

Erdvaara selvitti UAV-alusten tule-
vaisuuden ndkymid ja potentiaalia.
Sotilaspuolella on merkittava tilaus
pienille, miehittdimattomille ja hyvil-
la STEALTH-ominaisuuksilla varuste-
tuille aluksille, joita voidaan ohjelmoi-
da lentdiméaan hankaliin ja vaarallisiin
paikkoihin tiedustelu- ja pommitus-
tehtavissa. Irakissa UAV:t ovat jo pai-
vittdiskaytossd. NATO:lla on kaytos-
sddn useita satoja laitteita.

TR T

simmainen lentoonlahdén my6ta Sperwer B:lla.
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RATUFC muuttui projektista operatiiviseksi 9.6.2006 ensimmaisen asiakkaan Sagem DS:n en-

My®0s raja- ja rannikkovartiostot se-
ké poliisivoimat ndkevat UAV:issa tu-
levaisuuden hyotyja. Vaikkapa piiri-
tysoperaatioissa mikrokokoisen, ka-
meralla varustetun lentdvan “bugin”
edut ovat helposti kuviteltavissa.

Myo6s siviilipuolella kytee
Erdvaaran mukaan ldhes rajaton tie-
teellinen ja kaupallinen potentiaa-
li. Yksityiset valmistajat suuntaavat-
kin UAV-koneiden kehitystyota talla
hetkelld pitkalti markkinoiden tarpei-
den pohjalta. UAV:iiden vahvuus na-
kyy ainakin malminetsinnassd, ilma-
kehéan sateilymittauksissa, ymparis-
ton monitoroinnissa ja ruiskutusope-
raatioissa. Kaupallisimmillaan UAV:t
voivat toimia esimerkiksi suurten me-
diatapahtumien yhteydessa tilapéise-
na kuva- ja daniyhteyslinkkina olemal-
la maaldhetysaseman ja satelliitin va-
limuoto.

Testilentokeskus tuli
Kemijarvelle

UAV-testilentokeskuksia on jo ai-
emmin toiminut mm. Englannissa,
Ranskassa ja Saksassa. Niiden toimin-
taa ovat kuitenkin haitanneet usein
ruuhkaiset ilmatilat ja SLOT-rajoituk-
set. Ilmatilaltaan véljaan Lappiin si-
joitetulle testikeskukselle nahtiinkin
selked tilaus, jolle lisdarvoa toivat &a-
rimmaiset talviolosuhteet seka toisaal-
ta kesallda ymparivuorokautinen pai-
vanvalo. Kun Kemijarvelta 16ytyi vield
paallystetty kiitotie, joka voitiin omis-
taa ldhes yksinomaan UAV-toimin-
nalle, perustettiin sinne vuonna 2005
RATUFC (Robonic Arctic Test UAV
Flight Center). Keskus on jo tandan
maailman suurin - ja ainoa - yksityi-
nen UAV-testilentokeskus. Kentén inf-
rastruktuuri on toistaiseksi viela pien-
td, mutta sitd jarjestetddn paikalle ti-
lapdisratkaisuin asiakkaan tarpeiden
mukaan. Téllainen ratkaisu pitda sa-
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malla pysyvat kayttokulut pienena.

Missa UAV:t lentavat?

Miehittdmattomien alusten lentokor-
keudet eivat ylita merkittavasti taval-
listen ilma-alusten matkalentokor-
keuksia, poislukien HALE-tyyppis-
ten (High Altitude Long Endurance)
UAV-jérjestelmien esimerkiksi Global
Hawkin jopa n 18 000 m toimintakor-
keudet. Talla hetkelld niiden lennoil-
le on kuitenkin aina erillinen ilmati-
lavaraus. Kemijérven koelentokeskus
on statukseltaan Tempo D-alue, eika
se risted minkaan pysyvan ATS-reitin
tai TMA-alueen kanssa. Ilmatilajako
on tehty Finavian kanssa yhteis-
tyossd ja luvat toiminnalle on haet-
tu puolustusministeridsta, Finavialta,
Ilmailuhallinnolta, Padesikunnasta se-
ka Viestintavirastosta. Turvalliset toi-
mintaperiaatteet on siséllytetty manu-

RATUFC:n tyytyvaista henkildstoa erin-
omaisesti onnistuneen testilentojakson jal-
keen Sagem DS:n Sperwer A:n ja B:n seka
Robonicin katapultin siimeksessa.

aaleihin ja vakioituihin menetelmiin.
Lennonjohto vastaa muun liikenteen
porrastuksesta testilentoalueeseen ja
vahdinen paikallisilmailu pidetdan
UAV-toiminnasta ajallisesti erossa pai-
kalliskoordinaatiolla. Suomen osalta
toiminta vaikuttaa siis olevan luotet-
tavalla pohjalla.

Kontrolloitua toimintaa

UAV-aluksia ohjataan joko tdysin
ennalta ohjelmoidusti, reaaliaikai-

/o

Nokoset ja kahvi

virkistavat

entdjdt ovat jo pitkdan tien-
I neet pienten nokkaunien
vaikutuksen  vasymyksen
vahentdmisessa. Nyt myos ladka-
rit ovat tutkineet asiaa. Askettdin
julkaistussa  yhdysvaltalaisessa
tutkimuksessa (Ann Intern Med
2006;144:785) tutkittiin kahviku-
pin (n 200 mg kofeiinia) ja puolen
tunnin torkkujen vaikutusta autol-
la ajoon. Tutkittavina oli 12 nuorta
miest, jotka ajoivat 200 km matkan
kerran pdivélla ja kolmesti aamu-
yolla kello kahden ja puoli neljan
vélilla. Ennen yollistd suoritusta
tutkittavat saivat joko lumekahvia,
kofeiinipitoista kahvia tai ottivat
puolen tunnin torkut. Ajo videoi-
tiin ja kyydissa oli my6s autokou-
lun opettaja. Tutkimuksessa tarkas-
teltiin tahattomia kaistaviivan yli-
tyksid. Vain pelkan lumekahvin jal-
keen 13% suoriutui yhtd hyvin seka
yollisestd etta paivalld suoritetusta
ajosta. Torkkujen jdlkeen 66% pro-
senttia ajoi yhtda hyvin yolla kuin
pédivalld ja kofeiinipitoinen kahvi
nosti taman osuuden jo 75 %:iin.
Valitettavasti tutkimuksessa ei
tarkasteltu seka kahvin etta nokos-
ten yhteisvaikutusta, mutta on luul-
tavaa, ettda tulokset olisivat silloin
vieldkin parempia. Kannattaa siis
ottaa ensin CCR:&a ja sitten kup-
pi kahvia, niin panokset taistelus-
sa vasymystd vastaan ovat kovim-

millaan.

Antti Tuori
A320-peramies, Finnair
LT

sesti maasta tai niiden valimuodol-
la. Koneen ja maa-aseman vélinen
ohjausldhete on suojattua. Maa-ase-
man turvallisuus (security) jarjeste-
taan RATUFC:ssa asiakkaan tarpei-
den mukaan, mutta joka tapaukses-
sa lentopaikka-alue on aidattu seka
aina ymparivuorokautisesti vartioitu
ja kulunvalvottu operaatioiden aika-
na. Aseman sisdinen sadnnosto edel-
lyttdd lennon maa-aseman reaaliai-
kaista yhteyttd lennonjohtoon, jonne
mahdollisessa ohjauksen menetysti-

lanteessa annetaan valittomasti ilmoi-
tus. Useimmissa laitteissa on korkeus-
koodaava transponderi, ja lisdksi ne
on varustettu ddritilanteita varten total
termination —kytkimilld, jotka pysayt-
tavat koneen voimalaitteen. Total ter-
mination on viimeinen keino, jota en-
nen on viela kaytossa tyypillisesti mm.
automaattinen kotiinpaluu —jne- ohjel-
moituja toimintoja. Hallitsematonta
eksymista lentoliikenteen sekaan ei
siis ole aihetta pelata.
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MyOs lentaja saa

kuntoutuksesta

Usein mielletdin, ettd kuntoutus ei ole lentdjille mahdollista. Mutta erilaisissa kuntoutusmuodois-
sa on myds lentdjille sopivia kursseja. Kansanelikelaitos (KELA) jérjestdi erilaisia yksilokuntou-
tuksia seki ryhmdiamuotoista ammatillisesti syvennettyd laakinndllistd kuntoutusta (ASLAK).

Terhi Rdisanen
tyoterveyshoitaja

Alpo Vuorio
tyoterveyslaakari, ilmailuldakari
Finnair Terveyspalvelut

untoutus on tyo- ja toiminta-
kykya yllapitavda toimintaa.

Kuntoutus on haasteellinen
oppimisprosessi, jossa tavoitteena on
oppia nikemaddn ja tekemaan asioita
uudella tavalla.

Kuntoutus alkaa aina ldhtotilan-
teen selvittamiselld, jossa arvioidaan
kuntoutustarve ja tehddan kuntoutus-
suunnitelma.

Ryhmémuotoinen
ASLAK-kuntoutus

ASLAK on tarkoitettu henkilbille, joil-
la on ennakoivia oireita, jotka haittaa-
vat ty0ssd ja saattavat johtaa tyokyvyn
heikentymiseen. Ammattia koskeva
ASLAK-kurssi suunnitellaan yhdes-
sa KELA:n, tyopaikkojen, tyoterveys-
huollon ja kuntoutuspaikan kanssa.
Kuntoutuksessa painottuvat tydergo-
nomia, stressinhallintakeinojen oppi-
minen, itsehoitokeinojen 10ytdminen
oman terveyden ja hyvinvoinnin ylla-
pitdmiseksi ja parantamiseksi. Taman
lisaksi painotetaan liikunnan ja ren-
toutumisen omaksumista osaksi ela-
mantapaa.

Finnairilla on jarjestetty yksi lenta-
jien ASLAK-kurssi tahdan mennessa.

Yksilokuntoutus

Yksilokuntoutus on tarkoitettu hen-
kildille, joiden toimintakykya rajoit-
taa tuki- ja litkkuntaelinsairaudet tai jo-
kin muu yleissairaus. Esimerkkeja yk-
silokuntoutuksista ovat mm. erilaiset
tuki- ja liikuntaelinsairaiden kuntou-
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tukset tai verenpainepotilaiden kun-
toutus.

Yksilokuntoutuksen tavoitteena on
kdynnistaa aktiivinen kuntoutuminen
terveyden parantamiseksi ja pyrkid
l6ytamdan uusia voimavaroja.

Kuntoutuksen
kdytannon toteutus

Kuntoutuksen aikana ollaan yleensa
palkattomalla virkavapaalla. KELA
maksaa kuntoutusjakson ajalta kun-
toutusrahaa.

Kuntoutusprosessi ~ kdynnistyy

Airbusissa on saddettavaa.

ttaa hyotya

Alpo Vuorio ja Terhi Raisanen
vastaavat omalta osaltaan lii-
kennelentdjien tyoterveys-
huoltoon kuuluvista asiois-

ta. Vapaaehtoiset terveystar-
kastukset (40-, 45-, 50- ja
55-vuotiaille) ovat kaytdssa
Finnairissa. Ottamalla yhtey-
den tyoéterveyshuoltoon saa li-
saohjeita.

yleensa ottamalla yhteytta tyoterveys-
hoitajaan.




ELecTRONIC FLIGHT BAG

Lentajasta sahkoinen
kirjastonhoitaja

Sahkoinen ohjaamokirjasto on tullut jiaddikseen. Parhaimmillaan EFB (Electronic Flight Bag) on len-
tajalle oiva apuri, mutta huonoimmillaan se ei pdrjdd perinteiselle manuaalille kiyttijian vinkkelistd.

AA:n manuaaleissa EFB maa-
ritetddn ndin: ”Electronic com-

puting and/or communication
equipment or systems used to display
a variety of aviation data or perform a
variety of aviation functions. The sco-
pe of EFB functionality may include
data link connectivity”.

Tana paivand sahkoisia ohjaamo-
kirjastoja valmistaa 16 eri yritystd
kayttden 28:n eri yhtion softaa ja seit-
semdn yhtion hardwarea. Lentdjilld
on nédpeissaan liikkuvat kartat, graa-
fiset sidennusteet, maaston kartoitus
ja nippu muita ominaisuuksia, joita he
eivat aiemmin tienneet tarvitsevansa.
Mutta taméa dkkindinen runsauden
pula aiheuttaa asiantuntijoiden mu-
kaan selvida human factor- ja koulu-
tusongelmia.

EFB:illd haetaan
monenlaista hyotya

EFB:n juuret juontavat yleisilmai-
luun, josta esimerkkina laajalle yleis-
tyneet GPS-suunnistuslaitteet liikku-
vine karttanadyttdineen. Seuraava ke-
hitysaskel tapahtui liikeilmailun puo-
lelle, silld ilmailuviranomaisen vaati-
mukset EFB:lle eivat olleet niin tiu-
kat liike- kuin liikenneilmailussa.
Kevyempid sovellutuksia kaytettiin
litkkenneilmailussa jo 90-luvun alus-
sa, kun mm. FedExin pilotit suoritti-
vat viime hetken lentoonldhtolaskel-
mia HP Omnibookeilla.

Syyt sdhkoisen ohjaamokirjaston
nopealle yleistymiselle ovat moninai-
set—kannettavien tietokoneiden yleis-
tyminen ja halpeneminen, sahkoisen
revisioinnin nopeus paperimanuaalei-
hin verrattuna seka EFB:ien tarkem-
pi kuvanlaatu perinteisiin CRT:hin
verrattuna ja parempi suoritusarvo-
jen laskentatarkkuus - Airbusin mu-
kaan EFB:ien avulla voidaan saavut-
taa jopa 5 %:n operatiivinen saasto.

/o

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

Lisdksi tilannetietoisuuden paranemi-
nen maatoiminnassa néayttelee tarke-
aa osaa. Alan tutkimusten mukaan jo-
pa puolet runway incursion-tilanteis-
ta olisi valtetty liikkuvan karttapoh-
jan ja siind nakyvan oman koneen si-
jainnin avulla.

Hyodyt ovat myos néhtévilla tek-

niikan kannalta. 3-luokan (ks. alem-
paa) laitteistojen avulla tekniikka pys-
tyy seuraamaan koneen osia ja vikail-
moitukset tulevat ehka teknisesti tar-
kemmin tietokoneen oman vikailmoi-
tuksen kuin pilotin raapustusten kaut-
ta.

Sahkaokirjoja kolmessa
luokassa

Ilmailuviranomainen luokittelee EFB:t
kolmeen luokkaan. 1-luokan laitteis-
tot ovat yleensd hyllytavarana saa-
tavia kannettavia tietokoneita. Ne
voidaan kytked koneen virtajdrjes-
telmadn, mutta niita ei kiinteasti oh-
jaamoon. Viranomaismaaraykset ei-
vat koske laitteita ja niita kasitellaan
PED:ina (Portable Electronic Device).

2-luokan EFB:t ovat muutoin hy-

EFB:t minimivarusteluetteloissa

EFB:t olivat esilla viimeisessa JAA:n Master MEL Working Group:n ko-

kouksessa. Nopeasti kasvavat laiteasennukset ja siten myds operatiivi-
nen kaytdn laajeneminen pakottaa myos viranomaiset miettimdan, mi-
ten tdmakin osa-alue tulee hoitaa lentokoneen minimivarusteluettelon
osalta.

Periaatteessa, ja mydskin kdytannéssa, suurin osa laitteista on viela 1-
ja 2-luokkien tasoisia laitteita. Ongelmaksi operaattorin kannalta ovat
muodostuneet kehittyneimmat 3-luokan laitteet ja niiden vikaantumi-
nen. Alkuperdinen MEL-vaatimus katsottiin liilan rajoittavaksi, ottaen
huomioon, etta jarjestelma on asennettu ilman viranomaisen maarays-
ta ja ettad vaihtoehtoiset toiminnat ovat kuitenkin olemassa.

Kokouksessa luotiin 2-luokan laitteille vaatimuksia vikaantuneiden kiin-
nityksien, tiedonvalityksen ja sahkén saannin seka tulostimien osalta.
IFALPA:n kantana pyrimme yksinkertaistamaan ko. saantéa, mutta vi-
ranomaisten kanta asian suhteen oli ylipdasematon.

EFB:n MMEL teksti tullaan esittdmaan hyvaksyttavaksi seuraavassa
JAA:n OST kokouksessa marraskuussa.

Matti Allonen
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Peramies Jyrki Laitisen kasissa luokan 1 EFB.

vin samanlaisia, mutta ne pitaa pystya
asentamaan kiintedén asennustelinee-
seen. Lisdksi viranomainen edellyttaa
niille lentokelpoisuushyvaksyntaa.
3-luokan vehkeet kuuluvat kiin-
tedsti ohjaamoon ja niille vaaditaan
lentokelpoisuus- seka tyyppihyvak-
syntd. Niiden avulla voidaan néyt-
taa liikkuva kartta, jossa nakyy oman
lentokoneen sijainti. Jarjestelmien péi-
vitys on tdhan asti vaatinut Airbusin
tai Boeingin panosta, silla laitteet ovat
kiintea osa ohjaamojarjestelmia.

FAA ja JAA madrittavat myos kol-
me erityyppistéd softaa EFB:ille. Tyyppi
A:n ohjelmat kattavat manuaalityyp-
pisen Kkiintean informaation, kuten
OM-A, OM-B ja OM-C seka tekniset
manuaalit. Tama materiaali vaatii ope-
ratiivisen hyvaksynnan, muttei lento-
kelpoisuushyvaksyntaa.

Tyyppi B kattaa interaktiiviset oh-
jelmat, joiden avulla voidaan manipu-
loida dataa, kuten lentoonlahtdsuori-
tusarvolaskelmat, jotkut interaktiiviset
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Vaikka EFB:t nayttavat
tutuilta pc:ilta, ne ovat
uusia ja monimutkaisia
laitteita ohjaamon
nakodkulmasta
katsottuna.

sahkoiset ilmailukartat seka sahkoiset
checklistat. Naillekin riittda operatiivi-
nen hyvaksynta.

Tyyppi C:lle vaaditaan lentokelpoi-
suushyvaksyntd ja JAA maarittdd ne
seuraavasti: “involving the display of
information directly used by the flight
crew to control aircraft attitude, speed
or altitude; and those that would sub-
stitute for or duplicate a certified avio-
nics system.”

Siind missd maailmalla seilaa tu-
hansia 1-ja 2-luokkiin kuuluvia EFB:ja,
otettiin ensimmadinen 3-luokkaan
kuuluva kone kaytt66n vuonna 2003
(KLM 777-200ER). Sen jélkeen useam-

pioperaattori on ottanut vastaavan jar-
jestelman kayttoon TriplaSeiskoissaan.
Boeingin 3-luokka EFB tulee olemaan
vakiona 787:ssa.

Airbus on seurannut hieman jal-
kijunassa, silld sen vastaava jarjestel-
ma (FlySmart Onboard Information
Terminal)  toimitettiin  hiljattain
A330:een. Useimmille pc-piloteil-
le jarjestelman pitdisi olla tuttu, sil-
1a sen softa on Windows XP upotet-
tuna Teledynen rautaan. Se tulee tar-
jolle kaikkiin Airbusin malleihin syys-
kuusta 2007 alkaen.

Tekniikka tuo my6s ongelmia

Mutta kolikolla on toinen puoli.
Lukuisten uusien toimintojen seu-
rauksena nousee esiin inhimillisia te-
kijoita, joihin lentoyhtididen on otet-
tava kantaa. Raportissaan “Human
Factors Considerations in the Design
and Evaluation of Electronic Flight
Bags” Divya Chandra ja Michelle Yeh
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nostavat esiin perati 79 human factors -
ja suunnitteluongelmaa.

Vaikka EFB:t nayttavat tutkijoiden
mukaan tutuilta pc:iltd, ne ovat uusia
ja monimutkaisia laitteita ohjaamon
nakokulmasta katsottuna. Lentdjien
suorituskyky heikkenee, kun ohjaa-
mon tyokuorma on liian suuri tai pie-
ni. Talloin on tarkeda ymmartad, miten
uusi jarjestelmd, kuten EFB, vaikuttaa
ohjaamon tyorytmiin.

Raportissa nostetaan myods esiin
1- ja 2-luokkien EFB:ien yhteensopi-
vuus muihin ohjaamojarjestelmiin.
Chandran mukaan EFB:t eivdt saa
tuottaa tietoa, joka on ristiriitaista oh-
jaamon muiden jdrjestelmien tuotta-
man informaation kanssa. Tiedon sy6-
ton, varikoodauksen ja symbologian
pitdisi olla yhtenevia EFB:n ja ohjaa-
mon muiden jarjestelmien seka pape-
ridokumentoinnin kanssa — esimerkik-
si punainen ja oranssi saisivat olla vain
varoittavia vareja.

EFB:n lukuisat toiminnot saattavat
innostaa teknispainotteisen lentdjan
tutkimaan laitetta lennolla niin innok-
kaasti, ettd primaaritoiminta — tilanne-

Tutkijat kiinnittavat huomioita useisiin EFB:
iden Human Factors-tekijaan. Mm. symbolii-
kan ja varikoodien tulisi olla yhtenevét ohjaa-
mon muiden jarjestelmien tiedon kanssa.

tietoisuus — unohtuu hetkellisesti.
EFB-jarjestelmien laaja skaala ja nii-

den lukuisat toiminnot asettavat omat

haasteensa koulutukselle. Chandra

huomauttaa, ettd jopa helppokayt-
toiset ja hyvin suunnitellut EFB:t voi-
vat olla uudelle kayttdjalle aluksi tay-
si mysteeri ja omata outoja toiminto-
jajopa kokeneille kayttdjille. Tasta voi
seurata kadyttdjavirheitd, jotka voivat
vaikuttaa lentoturvallisuuteen. EFB-
koulutuksen taso riippuu hyvin pal-
jon milla tasolla EFB:ja kéaytetdan len-
non kriittisissa vaiheissa ja ndin ollen
se voi vaatia D-tason koulutusta.

Chandra uskoo, ettd EFB:n mer-
kitys ohjaamon tiedonkasittelyjarjes-
telmdnd kasvaa huomattavasti tule-
vaisuuden ohjaamoissa. EFB:t tuovat
tullessaan toimintoja, mitd emme osaa
vield edes ennakoida.

Taman pdivdin monimutkaiset ja
integroidut ohjaamot on suunniteltu
ottaen huomioon koko ohjaamon toi-
minnallisuus. Suunnittelufilosofia oh-
jaa ohjaamojarjestelmien kehitysta tar-
keddn suuntaan, jonka tavoitteena on
yksinkertaisuus ja turvallisuus. Kun
uusi jarjestelmd, kuten EFB, tuodaan
nykyisiin ohjaamoihin, on tarkedd, et-
ta EFB ei hajota pilotin kasitysta siitd,
miten kokonaisuus toimii.

b/
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Yhteistoiminnan savel

[tameren aalloilla

Lentdjit ja lennonjohtajat risteilylld: eetosta, paatosta ja suurta tunnetta? Sitikin.
Enimmikseen kuitenkin sivistynyttd, rakentavaa keskustelua. Mukana oli tind vuon-
na ulkomaisia ja kotimaisia puhujia seki toistasataapiinen joukko ammattilaisia vaihta-
massa mielipiteitd lentolitkenteen sujuvuudesta ja turvallisuudesta. Hituli-hei!

Tomi Tervo

ilaisuuden aluksi Sami Fabritius
I ja Matti Allonen toivottivat ris-
teilyvden tervetulleeksi asian-
tuntijaseminaariin.  Esitelmoimaan
oli saatu vieraita, kaksi maailman
kiitotieturvallisuuden huippuasian-
tuntijaa, kapteenit Rob van Eekeren
KLM:ta sekd Brian Greeves Cathay
Pacificilta. Kummankin herrasmie-
hen meriitit IFALPA:m Airport Liaison
Representative -projektin piirista ovat
alallaan vertaansa vailla.

Tilastoihin paasee eksymalla
aktiiviselle kiitotielle...

Rob van Eekeren kertoi kiitotieturvalli-
suuden viimeaikaisesta kehitystyOsta.
Vuosina 1997-2005 Runway Incursion
on ollut toiseksi yleisin onnettomuu-
den syy. Tilasto osoittaa my®0s, etta yli-
voimaisesti suurin osa onnettomuuk-
sista tapahtuu kiitotien alku- ja loppu-

paissa. Linaten onnettomuus vuonna
2001 oli merkittava sysays, jonka jal-
keen kenttien rakenteen ja menetelmi-
en suunnitteluun on panostettu rajusti.
Van Eekeren suositteli jalleen aktiivi-
sen kiitotien kiertavia rullausteitd aina
ja kaikkialle, my6s Helsinki-Vantaalle.
Niiden puuttuessa helpotusta tuo stop
bar -valojen aktiivinen ja oikea kayt-
t0, my0s hyvissa nakyvyysolosuhteis-
sa. Euroopasta 16ytyy Runway Safety -
mielessa sekd erinomaisia etta erittdin
ongelmallisia kenttid. Esimerkillisena
Van Eekeren mainitsi Munchenin, jon-
ka kiitotie- ja rullausjdrjestelyt toimi-
vat ilman ainuttakaan kiitotien yli-
tystd. Vastakohta I0ytyy Milanon
Malpensasta, jossa kiitotie ylitetddn

Milla tavalla omaan
toimintaasi vaikuttaa
lause "might be
slippery when wet”?

KLM:n kapteeni Rob van Eekeren selvittaa, miksi Charles de Gaullen kentassa hiertaa.
Kuvat: Tomi Tervo
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ia viriteltiin

lahes aina. Maanosan ongelmallisim-
man kentdn arvonimen saa kuitenkin
Charles de Gaulle neljine kiitoteineen
ja kieliongelmineen.

...ja myds suistumalla silta ulos

Runway Incursion on tuttu juttu -
mutta entd hieman harvinaisempi ter-
mi “excursion”, eli kiitotieltd suistu-
minen? My0s se kuuluu onnettomuus-
tilastojen menestyjiin. Excursion-tapa-
uksia sattuu harvemmin kuin incur-
sioneja, mutta niiden seurauksena on
lahes aina runsaasti rautaromua ja
suuria henkildvahinkoja. Van Eekeren
painottikin, ettd my0s excursionit tuli-
si saada omana aiheenaan paikallisten
LRST-teamien pysyvaisagendoille.

Eréds yleinen tekija kiitoteilta suis-
tumisten taustalla on epamadardinen
saainformaatio. Kiitotien kuntotiedot
ovat liian usein epatarkkoja, mittaus-
tavasta riippuvia ja lentdjan kannal-
ta epédluotettavia. Muutama esimerk-
ki-NOTAM eldvasta elamastd havain-
nollisti ongelmaa. Milla tavalla omaan
toimintaasi vaikuttaa lause “might be
slippery when wet”? Van Eekeren tah-
densikin, ettd ilmoitettaviin asioihin
tulisi aina kuulua todellinen mitattu
kitkakerroin, sen mittausajankohta se-
ka mittauslaitteen tyyppi.

Maahan upotettu marker
varoittaa rullaajia

Brian Greeves, illan toinen puhuja,
esitteli muutamia uusia tai kehitteil-
1a olevia lentoturvallisuutta paranta-
via teknisid ratkaisuja. Greeves itse
on ollut merkittdvassa roolissa Hong
Kongiin muutama vuosi sitten avatun
Chek Lap Kokin lentokentan suunnit-
telussa lentdjayhteison asiantuntijaja-
senend. Greeves esitteli puheenvuo-
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rossaan mm. kyseiselld kentdn vai-
keissa maasto- ja tuulioloissa kay-
tettavan huippunykyaikaisen wind-
shear- ja turbulenssivaroitusjarjestel-
maéan. Sen lisdksi han kertoi Cathay
Pacificin kdyttavan lennontallentimi-
en dataa windshear- ja turbulenssiana-
lyyseihin. Tuuliolosuhteisiin syvalli-
sesti perehtyneen Greevesin mielesta
laskuradan valinnassa sivutuulirajana
tulisi kédyttaa kymmentd solmua, tie-
tyin varauksin 15:ta. Myotatuulen so-
piva raja olisi viisi, varauksin seitse-
maén solmua.

Erds mielenkiintoisimmista oli jar-

L o i J E -J-I:L .-.. - --
Osanotto oli jalleen runsasta ja laivan suurin kokoussalin saatiin taytettya.

Porrastusvalit
lahestymisessa

ovat vastakkaisista
huhuista huolimatta
samat kaikille EFHK:n
tutkalennonjohtajille.

jestelmad, jossa maahan upotetut, pe-
rinteisten markerien ajatusta mukai-
levat ground markerit lahettavat nii-
den yli rullaaville koneille ja maalii-
kenneajoneuvoille puhemuodossa oh-

Matkamailit ja profiilit — ei koskaan oikein?

Erds ikuisista keskustelunaiheista ovat vektorointien pituudet ja lentop-
rofiilit Iahestymisen aikana. Asiat liittyvat vahvasti toisiinsa. EFHK:n len-
nonjohdon intressi olisi usein saada koneet myétatuulessa ajoissa alas,
jotta ne voidaan kaantaa loppuosalle tarvittaessa hyvinkin pikaisesti.
Lisaksi rinnakkaisten lahestymisten (Dependent parallel approaches, il-
moitettu ATIS-lahetteessa) kaytdssa ollessa varsinkin L-kiitoteille vekto-
roitavien koneiden haluttaisiin laskeutuvan myétatuulessa mahdollisim-
man pian alkulahestymiskorkeuteen (2000 jalkaa) saatuaan sinne sel-
vityksen. Vasta kun tuo korkeus on saavutettu, voi lennonjohto kaan-
taa koneen vektoreilla perusosalle. Toisin sanoen, puhtaasti FMS-profii-
lia lentdva kone voi olla my6tatuulessa auttamatta lilan korkealla ja tie-
nata talla itselleen rutkasti lisamaileja. Lentdjat lupasivat vieda tietoa
eteenpain, mutta muistuttivat samalla, etté lennonjohdon ilmoittamat
matkamailit vaikuttavat suuresti laskeutumisprofiileihin, eika alas valt-
tamatta arvata tulla, jos matkaa arvioidaan vain FMS-reitin perusteella.
Kartoissa julkaistu rajoite “min 3000 ft” pisteella HK827 vaikuttaa myds
koneiden FMS-valilahestymisprofiiliin, eika se erittele parallel approach -
tilannetta.

7,

jausta sekd varoituksia mm. kiitotien
laheisyydestd. ”Warning: runway 15
ahead!” ”Next exit 500 ft”. Jarjestelma
paitsi parantaa turvallisuutta, myos
mahdollistaa kiitotiekapasiteetin kas-
vun pienentyneina kiitoteiden varaus-
aikoina.

Tallinnan FIR: kehitys jatkuu

Eestin lennonjohtoa edustanut Rene
Liill kertoi Tallinnan FIR:n nykytilasta
ja kehityksestda. Menneitd aikoja muis-
teltiin vuoden 1992 FIR-kartan muo-
dossa: talloin koko maan lentovaylat
ja entry-pisteet laskettiin yhden ka-
den sormilla. Pohjoiseen ei tuloport-
tia oltu suotu, jonka seurauksena ly-
hin reitti Helsingista Tallinnaan kul-
ki maan itdpuolelta ja oli pituudeltaan
yli 200 NM. Téna péaivana Tallinnan
FIR:ssa on pitkélle kehitetty nykyai-
kainen ilmatilajarjestelma. Ennen len-
nettiin sielld, missa se oli erikseen sal-
littu ja nykyéén sielld missa sitd ei ole
jostain syysta kielletty, kuvasi Liill 14
vuoden muutoksen henkea.

FIR:n liikenteestd on valtaosa yli-
lentévaa ja ita-lansisuuntaista. EFHK:n
lilkenteen sovittaminen sekaan onkin
ajoittain mutkikasta. Tallinnan en-
si vuonna valmistuva kenttiremontti
tuo kentélle 18 matkustajaputkea en-
tisen viiden sijaan. Liséksi asemataso
ja liikennealue laajenee ja rullausjérjes-
telyt uudistuvat. Myos P-RNAV tekee
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tuloaan Tallinnan TMA:lle.

Finnairin uusi lippulaiva?

Kai Tuomikoski SLL:std kertoi risteily-
vieraille Finnairin uudesta Airbus 340:
sta puhuen jarkahtamatta ”lippulai-
vasta” muutamista eridvista mielipi-
teista huolimatta. OH-LQA on tyyppid
340-311, maksimipainoltaan 257000
kiloa ja kuljettaa Finnairin versiossa
295 matkustajaa. Ensi vuonna tulevat
yksilot ovat 340-313E-tyyppid, joiden
arvot poikkeavat hieman. Siipien kér-
kivilia lippulaivalta 16ytyy 60,3 metria
eli yhdeksan metria MD-11:ta enem-
man. Tyypillisin matkanopeus on
MO0,82 maksimin ollessa 330 solmua/
MO,86. Tuttu, majesteettisen kiireeton
nousuprofiili vie koneen maksimipai-
nossaan FL 330:1le 220NM matkalla 33
minuutissa. HEL-JFK-valilla A340 ha-
vidd MD-11:lle kymmenisen minuut-
tia, mutta kuluttaa 4,5 tonnia viahem-
man polttoainetta. Tamanhetkiseen
reittivalikoimaan kuuluu Shanghain
lisaksi Japanin kenttid. Ensi vuonna
mukaan liittyvat mahdollisesti Peking
ja Delhi.

Totta ja tarua porrastusvaleista

Esitelmid seurannut vapaan keskus-
telun osuus nostatti perinteisesti tun-
nelmaa ja kiihkedtd sananvaihtoa.
Vihdoinkin paastiin puimaan ominta
asiaa: yhteistoimintaa ja sen ajoittain
sietdmatonta vaikeutta. Asialistalle
oli koottu joitakin yleisesti tunnettuja
ongelmakohtia. Lennonjohtajat toivat
esille, etta EFHK:n nopeusrajoitukset
tilanteissa, jossa ketddn muuta ei tun-
nu olevan liikkeelld johtuvat useim-
miten toisella tulosektorilla — ja jak-
solla — olevasta liikenteestd. Suurelta
vaikuttavat porrastusvilit vektoroin-
nin aikana ja alkuldhestymisessa ovat
seurausta koneiden hidastamisesta
myShemmin loppuosalla, mika taas
aikanaan pienentda porrastukset mi-
nimiin. Porrastusvilit ldhestymises-
sa ovat vastakkaisista huhuista huo-
limatta samat kaikille EFHK:n tutka-
lennonjohtajille. Sen sijaan lentoonlah-
tovéleissd saattaa joissain tapauksissa
olla eroja.

High speed -rullausteiden kayt-
to laskun jdlkeen johtaa tilastollises-
ti lyhyempaan kiitotien varausaikaan
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Lopputyd: Kommunikaatiota kaivataan!

Keskustelua varitti myos hiljattain julkaistu opiskelija Tuomas Vanhasen
lennonjohtajakoulutuksen lopputyd, joka kasitteli lennonjohtajien ja
lentdjien yhteistoimintaa Suomessa. Lopputydhon kaytettiin 135 len-
nonjohtajan ja 71 liikennelentdjén vastauksia ja kommentteja kysymyk-
siin koskien mm. yhteistoimintaa ja toisen osapuolen toimintatapoja.

Loppupaatelma oli, etta kumpikin osapuoli kaipaisi kipeasti nykyista
enemman Yyhteistyétilaisuuksia ja parempaa informaatiota toisen puolen
toiminnasta ja menettelytavoista. Vaikka hyvaakin nahtiin paljon, vali-
tettavan useita esitettyja kommentteja varittivat varsin negatiivissavyt-
teiset havainnot toisen osapuolen toiminnasta. Erdaat kommenteista Ia-
hestulkoon “pudottavat tuolilta”. Lukiessa tulee vaistamatta tunne, etta
negatiivisuus ja kiukku kumpuaa hyvin pitkalti juuri vaarinymmarryksis-
td ja informaation puutteesta.

Tutkimuksessa mainitut ongelmakohdat ja eraat parannusehdotukset
ovat hyvinkin osuvia. Naihin kuuluu lennonjohtajien OBS-lentojen va-
haisyys ja yksipuolisuus, jota ruokkivat mm. OBS-lippujen huimaavat
hinnat. Ongelma on itse asiassa tiedostettu jo pitkaan, ja sen kanssa
on painittu eritoten yhdistysten piirissa. Ratkaisua haetaan mm. OBS-
lennoille suunnitellusta check-listasta, joka toisi lennoille virallisemman
aseman.

Myds toinen lopputy6ssa mainittu ajatus internetissa toimivasta keski-
naisesta kommunikaatiokanavasta lentdjien ja lennonjohtajien valilla on
harkitsemisen arvoinen. Keskustelu toteuttamismahdollisuuksista on jo
avattu ja kytee yhdistyspuolella, joka tuntuu talla hetkella olevan léhes-
tulkoon ainoa yhteistoiminnan sektori.

verrattuna 90 asteen kulmassa kaan-
tyviin rullausteihin. Se on yksi syistd,
miksi niitd suositaan 22L:n tapaukses-
sa esimerkiksi ZG:n edelle. Rob van
Eekeren laskeskeli, ettd yhden sekun-
nin lyhennys keskimaaraisiin kiitotei-
den varausaikoihin tarkoittaa vuodes-
sa 1,5 miljoonan euron tuottoa kapa-

siteetin nousuna ja lisdantyneina las-
keutumismaksuina.

Lahes viisituntisen seminaarin jal-
keen viisastunut risteilyvaki siirtyi
posket vield hehkuen mutta onnelli-
sena ja sulassa sovussa juhlaillallisel-
le, jonka jélkeen risteily jatkui vapaan
keskustelun ja ajanvieton merkeissa.

linja on vield hakusessa.

Mitd ihmetta tdssa kuvassa tapahtuu? Matti Jankala vastustaa ainakin rajuti. Kai Tuomikosken
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Kovaa lakia Lissabonissa

Oikeudellisia kysymyksid pohtiva Legal-komitea kivi jilleen lipi kehityssuuntia ja ongel-
makohtia lentijien oikeusturvaan liittyvissd asioissa. Monia jo tuttuja, muissa komite-
oissa olleita ajankohtaisia kysymyksid tarkasteltiin lainopillisesta nakokulmasta.

Erkki Karinoja
Jesse Niemi
FPA:n Legal-edustajat

ansainvalisen liikennelenta-
jaliiton IFALPA:n Legal-ko-

mitean vuosittainen kokous
pidettiin 25.-26. lokakuuta sateises-
sa Lissabonissa. Kokousta isannoi
Associacao Pilotos Portugueses Linha
Aerea (APPLA). Suomen Lentdjaliittoa
edustivat Finnairin A32S-kapteeni
Erkki Karinoja ja E70-perdmies Jesse
Niemi.

Kehityssuunnat eri valtioissa

Kokouksen yksi tarkeimmista vuosit-
taisista tehtavistd on ottaa esille ajan-
kohtaisia, kansallisessa lainsaadan-
nossa tapahtuneita muutoksia ja kes-
kustella siitd, millaisia kehityssuuntia
eri valtioissa on havaittavissa lainsaa-
dannon puolella.

Suomen osalta esittelimme lyhyesti
vuoden alussa voimaantulleen uuden
ilmailulain siséltda ja sen mukanaan
tuomia muutoksia. Hollannin edus-
taja otti vastaavasti esille kysymyk-
sen siitd, mikd on yksittaisen liiken-
nelentéjan oikeusturva tilanteessa, jos-
sa viranomainen anonyymin, ehka ai-
heettomankin, ilmiannon perusteella
puuttuu yksilon oikeuksiin. Espanjan
edustajat olivat kiinnostuneet siitd,
miten eri maiden kansalliset lait suo-
jaavat tyontekijaa laittoman irtisano-
misen yhteydessa. Monissa kysymyk-
sissd oli havaittavissa, ettd Euroopan
alueella lainsdadanto on samankaltais-
ta, taustalla tietysti EU-lainsdaadannon
harmonisoiva vaikutus. Muualla maa-
ilmassa tilanne on aivan toinen ja lain-
saadantod monilla aloilla hyvinkin kir-
javaa.

Kannanottoja

Legal-komitean tehtaviin kuuluu myos
antaa lausuntoja liittyen IFALPA:n

/7.
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Tassako se kuuluisa "Armed Pilot Program™?

lakisidonnaisiin, yleisiin linjauksiin.
Tallakin kertaa arvioitiin sitd, milla ta-
voin ja milld sanavalinnoilla paallikon
vastuuta tulee maarittda. Asialistalla
oli my®0s jélleen kerran kysymys liit-
tyen CVR- ja FDR-tallenteiden kayt-
toon muissa kuin onnettomuus-
tapauksissa. Vaikka meilld Euroopassa
onkin omaksuttu IFALPA:n
kannattama korkea kynnys em. tal-
lenteiden kéytto6n, on muualla maail-
massa samansuuntainen kehitys téssa
asiassa todella hidasta ja jopa kehityk-
sen suunta joissakin tapauksissa ky-
seenalainen. Keskustelua kaytiin myos
miehittdimattomista ilma-aluksista ja
siitd, miten niita tulisi kasitellda ver-
rattuna miehitettyihin ilma-aluksiin.
Komitea pitdytyi aiemmassa kannas-
saan, jonka mukaisesti ndiden miehit-
tamattomien ilma-alusten on nouda-
tettava samoja sdantoja kuin muiden
ilma-alusten ja niilld on oltava maa-
ratty paallikko.

Vierailija USALPA
security-komiteasta

Kokoukseen oli saatu vieraile-

vaksi  puhujaksi ~ Yhdysvaltain
Liikennelentgjaliiton (USALPA)
security-komitean puheenjohta-

ja, Northwestin A32S-kapteeni Bob
Hesselbein. Hesselbein oli valmistel-
lut esityksen, jossa han kertoi niistd
toimista, joilla ilmaliikenteen turval-
lisuutta on pyritty Yhdysvalloissa pa-
rantamaan. Hesselbein mainitsi, ettd
yksi selked kehityssuunta on ollut len-
noilla mukana olevien siviiliasuisten
turvamiesten maaran huomattava li-
saantyminen. Ennen syyskuun 11. pai-
van terrori-iskua Yhdysvalloissa oli 33
koulutettua ja aktiivisesti satunnaisil-
la lennoilla mukana ollutta turvamies-
ta. Talla hetkelld aseistettuja turvamie-
hid on tuhansia ja he lentévat paaosin
Yhdysvaltojen sisdisilla lennoilla.
Mielenkiintoinen kehitysprojekti
on ollut myds Armed Pilot Program.
Sananmukaisesti koulutuksen saatu-
aan lentdjat kantavat tyotehtdavaa suo-
rittaessaan asetta. Tarkoitus on, et-
td asetta kdytetdan vain ja ainoastaan
ohjaamossa ja siind tilanteessa, jossa
ohjaamoon on tunkeuduttu vakival-
loin. Koulutuksen saaneet lentdjat on
valittu tarkasti ja heita on talla hetkel-
1a tuhansia; USALPA:n jasenista 10 %
on mainittu koulutus. Koulutuksen
saatuaan lentdjélla on oikeus kantaa
asetta mukanaan, mutta velvollisuutta
siihen ei ole. Lokakuun 2006 loppuun
mennessa ei asetta oltu kdytetty len-
nolla lentdjan toimesta kertaakaan.
Hesselbein esitteli myods mielen-
kiintoisen kehityssuunnan liittyen oh-
jaamon turvaoviin. Kasvavana huole-
na ovat tilanteet, joissa ohjaamon tur-
va-ovi avataan lennon aikana esimer-
kiksi lentdjien ruokailun yhteydessa.
Oven avaamisen yhteydessa on aina
mahdollista, ettd ulkopuolinen saa ti-
laisuuden tunkeutua ohjaamoon. Tata
estdmaan on kehitteilla erityinen cabin
secondary barrier, joka on kdytannos-
sd matkustamon etuosan ja etukeitti-
on valiin vedettdva verkko tms. Tdman
esteen tarkoitus on hidastaa mahdol-
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lista hyokkaajaa ne tarvittavat sekun-
nit, jotta ovi saadaan suljettua ja lukit-
tua. Talld hetkelld ndma ”verkot” on
asennettu vasta United Airlines yhti-
on Boeing 757-koneisiin. Hesselbein
arveli, ettd edellda mainittua kehitys-
ta vauhdittamaan tarvitaan lakimuu-
tosta.

Miehistomuutoksia

SLL:n edustajana komiteassa jo use-
amman vuoden toiminut Karinoja
siirsi johtovastuun timéan kokouksen
my6td Niemelle. My0s legal-komitean
puheenjohtaja on vaihtunut ja tehta-
vaa hoitaa tdlld hetkelld entinen RAF-
pilotti, British Airwaysin B747-kaptee-
ni Pat Lawrence. Lawrence on koulu-
tukseltaan my®s lakimies ja mennei-

nd vuosina han on ollut avuksi myos Jesse Niemi, Pat Lawrence ja Erkki Karinoja

omalle liitollemme. Uuden puheen-

johtajan linjaamana tavoitteena on ko-  Tahdn pyritdan uudella tydmetodilla, komitean jasenten valilld kokousten
mitean tehokkuuden parantaminen. jonka perusta on aktiivinen viestintd vélisend aikana.

BMW Business.

Auto, jonka haluat. Varusteilla, jotka ansaitset.

s,

L

Ajamiseniloa

Eu-yhd. 5,6-8,5 |, CO, 150-205 g/km. Kuvan autot erikoisvarustein.

BMW 5-sarjan Business

BMW 116i alk. 28.45Q3

BMW 1-sarjan Business BMW 3-sarjan Business

Ajo-ominaisuudet, muotoilu, turvallisuus. Uudet BMW Etusi 2.900 €
Business-erikoismallit tayttavat odotuksesi maailman par- Vapaa autoetu 600
haasta premium-luokan autosta. Automaattinen iimastointi,

BMW Business CD-soitin, nahkainen ohjauspyord, DSC-ajovakauden- BMW 318i, 320i, alk. «
hallintajarjestelm ja palion muuta. Sen tydellinen varustelu nostaa 318d, 320d tu
ajamisen ilon entistakin korkeammalle. Tervetuloa tutustumaan. Sedan/Touring

D Vi

Luomannotko 7,02200 Espoo Uusi . Mekaanikonkatu 2, 00880 Helsinki
Laakkonen Espoo Vainde puh. (09) 5407 4500 Laakkonen Helsinki Vainde pun. (09) 5407 4700
www.laakkonen.fi www.laakkonen.fi
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Miikka Hult
A320-peramies, Finnair

innair 357 yhteys torniin 118.6!
F Kapteeni ruuvaa jakson radioon-

sa ja lahettdd avauskutsun lahi-
lennonjohdolle: ”Terve tornille Finnair
357 ILS 221", Laskuluvan jalkeen hom-
ma on enaa pientd loppuvetoa ja gatel-
la rullausta vaille. Sitten voikin nousta
mukavasta tietokonetuolista ja mennd
vaikka keittioon.

Maailmanlaajuinen yhteiso
rantautui Suomeen 1996

Virtuaalitaivasta yllapitdd maailman-
laajuinen yhteis6 VATSIM (Virtual
Air Traffic Simulation Network), jo-
ka mahdollistaa kaikille korkeata-
soisen virtuaalisen ilmailukokemuk-
sen. VATSIM on verkkoyhteisd, jonka
ovat luoneet simulaattori- ja lennon-
johtoharrastajat. Yhteison paatavoit-
teena on luoda mukava ja opettavai-
nen ymparisto sekd simuloida realisti-

7.

Ystavalliselle
virtuaalitaivaalle

Virtuaali-ilmailu on maailmanlaajuinen harrastus, jonka paris-
sa pidsee kokemaan upeita ilmailueldmyksii joko liikennelento-
koneen ohjaimissa tai lennonjohtajan tyopisteessi. Unelmansa

lentdjin tai lennonjohtajan urasta voi toteuttaa kuka tahansa.

...........

sesti menetelmid ja toimintatapoja, joi-
ta lentdjat ja lennonjohtajat kayttavat
péivittdisessa tyossddn ympari maail-
man. VATSIM-verkko toimii vapaaeh-
toisvoimin ja toimintaan osallistumi-
nen on maksutonta. Kustannuksia tu-
lee ainoastaan Internet-yhteydesta ja
lentosimulaattori-ohjelman hankkimi-
sesta. Toimintaa rahoitetaan yhteistyo-
ja mainossopimuksilla.

VATSIM on laajentunut jatkuvas-
ti ympari maailman ja toimintaa on
nykyisin ldhes kaikissa maanosis-
sa. Harrastajamaarat ovat kasvussa.
Mukaan on kuluneen vuoden aikana
tullut my06s Afrikan valtioita. Lahes
kaikissa maissa on oma toimintaa joh-
tava organisaatio eli VACC (Virtual
Area Control Center). Suomalaisen

Virtuaalitaivaalla on
mukana paljon aidon
ilmailulupakirjan
haltijoita.

virtuaali-ilmailun uranuurtajalla
VACC Finlandilla on kymmenvuoti-
nen kokemus harrastuksen parissa.

Nykyinen VACC Finland syntyi,
kun ilmailijat Lasse Hero, Miikka
Hult ja Mikael Hirvonen tutustui-
vat Yhdysvalloista lahtoisin olevaan
verkkolentdmiseen. Innostunut il-
mailuporukka teki nopean paatoksen
ja virtuaali-ilmailuverkkoon perus-
tettiin Suomen osasto vuonna 1996.
Verkkolentdminen alkoi silloisessa
SATCO-verkossa, joka mythemmin
muuntui nykyiseksi VATSIM-ver-
koksi ja koki samalla suuria muutok-
sia niin hallinnollisesti kuin pelipalve-
linverkossa. VATSIM-verkon harrasta-
jamddrd on kasvanut reiluun 125000
jaseneen, joista Euroopassa on noin
50000 ja Suomessa noin 450.

Upeita kokemuksia_
neljan seinan sisalla

Puhuttaessa harrastuksesta kuulee
paljon eri nimid, kuten virtuaali-il-
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mailu, nettilentdminen seka verkko-
lentaminen, jotka tarkoittavat kaikki
samaa asiaa. Harrastus on hyviksi ha-
vaittua ajanvietettd seka nuorille etta
varttuneemmillekin. Virtuaali-ilmai-
lukokemus on pyritty toteuttamaan
mahdollisimman realistisesti, jotta jo-
kainen harrastuksen parissa vietetty
minuutti olisi niin lahella todellisuut-
ta kuin mahdollista. Uusimmat mai-
semapaivitykset mahdollistavat VFR-
suunnistuslennot kellon ja kompassin
kanssa. FMS-database paivitykset ovat
nousseet yhta tarkedan osaan kuin oi-
kean liikennekoneen operoinnissakin.
Virtuaalitaivaalla tuleekin ensikoke-
muksen jalkeen vierailtua yha useam-
min ja mukaan paésee jo pienelldkin
ilmailutietoudella.

Harrastajat jakautuvat lentdjiin
ja lennonjohtajiin, jotka ottavat yh-
teyttd pelipalvelimiin internetissa.
Palvelimet kommunikoivat keskenaan
ja valittavat tietoja kayttdjille. Lentajat
nakevat taivaalla toisensa ja lennon-
johtajan tutkaruudulle piirtyy konei-
den nopeusvektorit ja korkeustiedot.
Headsetista kuuluu meille tuttua il-
mailuenglantia erilaisilla aksenteilla ja
painotuksilla. Saatilat vaihtelevat oi-
keiden METAR-sanomien mukaises-
ti luoden vililla hyvinkin haasteelli-
sia tilanteita virtuaalipilotille.

Vahva ja kasvava
harrastajapohja

Virtuaali-ilmailijoiden lisdksi VACC
Finland:n jasenistoon kuuluu oikean
ilmailun parissa aktiivisesti toimi-
via. Yli kymmenen prosenttia rekis-
terdityneistd harrastajista omistaa
eri tasoisia ilmailulupakirjoja ja hei-
dankin maaransa kasvaa edelleen.
Ikdjakaumaltaan harrastajakanta
vaihtelee Suomessa VATSIM-verkon
minimi-idstd, kolmestatoista ikdavuo-
desta, reiluun seitsemaankymmeneen.
Harrastajien keski-ika on tdlla hetkel-
la reilussa kolmessakymmenessa vuo-
dessa.

Jaseniston aktiivisuus ja osaami-
nen on tuonut mukanaan uudistuk-
sia ja teknisid innovaatioita. Suurin
mullistus oli harrastuksen vaatiman
radiopuhelinliikenteen  siirtyminen
tekstikommunikaatiosta taysin puhe-
kommunikaatioon. Seuraava suurem-
pi uudistus tapahtuu pian, kun lahi-
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VFR-seikkailu on loppuvedossa.

lennonjohtaja saa uuden lennonjoh-
to-ohjelmiston mukana sisdénraken-
netun tornivisuaalin.

Yhteysohjelmat niin lentdja- kuin
lennonjohtopuolella ovat parantuneet
jatkuvasti ja mukaan on tullut uusia
realistisuutta entisestddn parantavia
ominaisuuksia. Nykyisin on panos-
tettu huomattavasti my6s asennusoh-
jelmien selkeyteen jotta uuden harras-
tajan mukaan tuleminen olisi mahdol-
lisimman helppoa.

VACC Finland on my®s ollut hyvin
aktiivinen VATSIM:n paikallisosasto ja
kehittanyt uusia ideoita, joita monien
maiden osastot ovat ottaneet kayttoon.
Suomen osasto teki mm. ensimmdise-
na maailmassa sopimuksen paikalli-
sen Ilmailulaitoksen kanssa ilmailu-
karttojen jakelusta Internetissa si-
mulaattoriharrastajille vuonna 1999.
Suurimpana uudistuksena maailman-
laajuisten palveluiden joukossa voi-
daan mainita VATSIM-verkon laajui-
nen VATBOOK-jérjestelmd, johon voi
jattaa muille harrastajille ennakkotie-
don lennoistaan ja tarjoamistaan len-
nonjohtopalveluista.

Virtuaalitaivaalla on mahdollis-
ta tehdéa etukdteen omat tyovuorolis-
tansa varaamalla haluamansa lennon-
johtopositio tai jattdimalld lentosuun-
nitelma sopivalle reitille. Harrastajat
Ioytavat vuorolistojen avulla helposti
toisensa. Ilmailla voi kaikkina vuoro-
kauden aikoina silla VATSIM-verkos-
sa on toimintaa eri mantereilla aika-
vyOhykkeiden mukaisesti.

VACC Finland:n sivustolla on suo-
menkieliset ohjeet alkuun paasemisek-
si. Ohjeiden lisdksi tarjolla on paljon
ilmailutietoutta ja aktiivinen keskus-
telufoorumi niin virtuaalisille kuin
muillekin ilmailuasioille. Kasvava ja-
senmaara ja tiedonjano tuo tullessaan
uusia haasteita ja hallinnointitehtavia.
Virtuaalitaivaalle on pikkuhiljaa tuo-
tu uusia ohjeistuksia ja ndkokulmia to-
dellisesta ilmailumaailmasta. Jasenet
tarvitsevatkin riittavasti koulutusta,
jotta perinteinen hyva taso Suomen
virtuaalilennonjohtopalveluissa py-
syy maailman huipulla.

Aktiivista toimintaa
virtuaalitaivaalla

VATSIM-verkossa on suuria lento-
tapahtumia ldhes paivittdin ympa-
ri maailman ja niiden lisdksi on pai-
kallisia pienempia illanviettoja vir-
tuaalitaivaalla. Suomessa kokoonnu-
taan viikoittain torstaisin ja sunnun-
taisin. Tapahtumien teemat vaihtele-
vat puskalentdmisestd aina virtuaalis-
ten rahtiyhtididen maailmanympaéri-
lentoihin.

VATSIM-verkon lentdjdt ovat pe-
rustaneet lukuisia todellisia ja kek-
sittyja virtuaalilentoyhtitita. Yhtict
tekevdt ryhmaélentoja valitsemiinsa
kohteisiin sekd suuriin tapahtumiin.
Osa niista pyrkii lisdksi operoimaan
esikuvansa reittiverkostoa VATSIM-
ymparistossd. Mukana toiminnassa
on perinteisista yhtidistd mm. Virtual
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Virtuaalilennonjohtajan liuskapoyta.

Finnair, British Airways Virtual, KLM
virtual sekd Lufthansa Flightsim Pilots
Group. Ajan hengen mukaisesti ko-
veneva kilpailu on tuonut virtuaa-
litaivaalle myo6s Easy Jet Virtualin.

Polttoaineen hinta ei kuitenkaan huo-
leta virtuaalioperaattoria vaan lennot
ovat lisddntyneet vuosi vuodelta.
Suomessa jdrjestetddn ympari vuo-
den suuria lentotapahtumia, joita

markkinoidaan myds ulkomaalaisil-
le harrastajille. Yhtena suosituimmis-
ta on jokavuotinen Joulutapahtuma
virtuaalisella Rovaniemen lento-
asemalla. Tandkin vuonna Fly &
See Santa -tapahtumaan odotetaan
useita virtuaalilentoyhtiitd ja siten
my0s kymmenid lentoja Euroopasta.
Virtuaalilennonjohtajat  joutuvatkin
jalleen pyorittimaan vuoden suurim-
pia odotuskuvioita vaikka kaytossa
on myos Flow Management -jarjes-
telma.

Yleisolle avoimia esittelytilai-
suuksia on jérjestetty satunnaises-
ti. Suomen VACC on ollut mukana
muun muassa Heurekan Lentoon!
-nayttelyssa seka Virtuaalitaivas 2006
-tapahtumassa, jossa Microsoft esit-
teli uutta Flight Simulator X -ohjel-
mistoa. Edelldmainittujen lisdksi on
pidetty pienempid demoja ilmailu-
kerhoille ja lennonjohtajaryhmille.
Padkaupunkiseudun lisdksi on ol-
lut vuosittaisia tapahtumia Suomen
Virtuaali-ilmailijat rym kesaleireilld

Jasenia VATSIM:ssa:

— maailmanlaajuisesti: noin 125000
— Euroopassa: noin 50000

— Suomessa: noin 450

— Virtuaalisia lentoyhtigitd: noin 400

Tunteja takana
— Lennettyja lentotunteja: 7865228 h
— Lennonjohtajien tunnit: 1418035 h

Flight Simulatorin Helsinki-Vantaan terminaalia virtuaalilentajan silmin.
Ohjelmistot piloteille:
— Flight Simulator 2004
— Flight Simulator X
— X-plane
— FSInn
— Squawkbox

Ohjelmistot ATC:lle:
— Virtual Radar Client (VRC)
— Advanced Simulated Radar Client (ASRC)

Linkkeja:

— Verkkolentaminen:
www.vatsim.net
www.vacc.fi

— Suomen virtuaali-ilmailijoiden kattojarjestd
www.svil.fi

— Pohjoismaiden suurin Flight Simulator -sivusto
www.fsnordic.net

Ruuhkaa virtuaalisella Helsinki-Malmin lentoasemalla.

Lisaa kuvamateriaalia harrastuksesta:
http://vacc.fi/fpa

b/
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Flow Management MD83 M

LENNONJOHTAJAKSI?

on tarpeen myos
virtuaalitaivaalla.
Polttoaineen hinta ei
sen sijaan huoleta
virtuaalioperaattoria.

Jamijarvella sekd simulaattoripaivilld
Oulussa. Mukaan on mahtunut myos
useita pienemmialle ryhmalle suun-
nattuja aktiivisten jasenten jarjestamid
esittelyja VATSIM-toiminnasta. Kaikki
tapahtumat ovat saavuttaneet suosi-
ota ja kasvattaneet harrastajamaaria.
Useat kiinnostuneet ovat olleet hyvin
yllattyneita siitd, kuinka hyvin orga-
nisoitua ja todenmukaista virtuaali-il-
mailu on.

Virtuaalitaivaalla on aktiivisesti
mukana myos kaksi eteldasuomalais-
ta ilmailukerhoa. Hyvinkéaén ilmailu-
kerho harjoittelee radiopuhelinliiken-
nettd ja lentamista valvotussa ilmati-
lassa Blanik-simulaattoriymparistol-
1a ja Malmin Ilmailukerho osallistuu
verkkolentamiseen Cessna-simulaat-
torillaan.

Sinustako lennonjohtaja?

Liikennelentdjallekin tarjoutuu virtu-
aalitaivaalla tilaisuus kokeilla taito-
jaan lennonjohtajana. Yllattavan pian
saattaa huomata ettei kolmen koneen
vektorointi eri suunnista eri nopeudel-
la olekaan aivan ldpihuutojuttu.

Tervetuloa mukaan ystavalliselle
virtuaalitaivaalle!

J
SOTAHISTORIALLISIA LUENTOJA
30.01.2007 klo 18:00
Aihe: Jatkosodan torjuntavoitto
Luennoitsija: Eversti Sampo Ahto
Paikka: Avia College
Seuraava luento 20.02.2007
Aihe: Lapin sota
Tervetuloal!
J.Koivisto & P.Koskenranta
N s
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KYSY LENNONJOHTAIJALTA

Milloin tutkalennonjohtaja tekee
pakkaskorjauksen?

Vuoden viimeinen lennonjohtajan kyselytunti sivuaa vahvasti vuoden-
ajan teemoja: pakkaskorjauksia seki huonon nikyvyyden merkintdjd.

Nyt kun talvi taas ottaa valtaa niin
pakkaskorjaus rupeaa olemaan ajan-
kohtainen. Helsinki-Vantaalla tita on
jo tind syksyna aika tiuhaan kaytet-
ty. Esimerkiksi 04L:1le tultaessa on al-
kuldhestymiskorkeus 2300 jalkaa ja
melko usein saadaan selvitys vekto-
reissa 2600 jalkaan “temperature cor-
rected by ATC”. Tastd on usein ollut
seurauksena se, ettd suuntaside saa-
daan mybéhemmin kiinni kuin liuku-
sdde. Liukusdde tiytyy ndin ollen ot-
taa yldpuolelta kiinni, joka vaikeut-
taa laskusiivekkeiden ja telineitten
ulosottoa, kun nopeus ei valttamatta
pienenekdin tarpeeksi.

a) mistd lampdotilasta alkaen len-
nonjohto alkaa tehdd pakkaskorja-
uksia korkeuksiin, ja onko kaytds-
sd jokin kiinted taulukko lampétilan
mukaan?

b) Olisiko lennonjohdon mahdol-
lista lampdatilakorjausten ollessa kay-
tossd vektoroida viahdn pitemmalle
loppuosalle, jotta em. tilanteita voi-
taisiin valttaa?

a) Niilld suomalaisilla lentoasemil-
la, joilla annetaan tutkapalvelua, vas-
taa lampotilakorjauksesta lennonjoh-
to. Korkeudet katsotaan taulukosta.
Lampéotilakorjausta sovelletaan, kun
korjauksen arvo on yli 20% vaadit-
tavasta minimiestevarasta. Helsinki-
Vantaalla lampétilakorjaus tehddan
oheisen taulukon mukaisesti lampo-

tilan ollessa alle 0-C:

KIITOTIET 04L JA 04R

Lampotila Alin selvityskorkeus
-0--9 2600 FT

-10--19 2800 FT

-20--29 2900 FT

-30--39 3100 FT

KIITOTIET 15, 22L, 22R JA 33
Lampotila Alin selvityskorkeus
-0--9 2000 FT

-10--19 2300 FT

-20--29 2400 FT

-30--39 2500 FT

b) Periaatteessa ldampotilakorjauk-
sen ei pitdisi vaikuttaa siihen, saa-
daanko suuntasdde kiinni ennen
liukusdadettd,  mikadli  vektoroin-
ti on tehty normaalille etdisyydel-
le. Lampdotilakorjauksellahan ainoas-
taan korjataan ISA alhaisemman ldm-
potilan aiheuttama liian alhainen len-
tokorkeus “normaaliksi”. Voisiko kor-
jaustaulukon portaittaisuus aiheuttaa
joissakin olosuhteissa kysyjan kuvaa-
man ongelman?

Yksittdisid koneita on varmasti jos-
kus vektoroitu liian lyhyelle loppu-
osalle, useimmiten juuri kiitoteille 04,
koska niille pitdisi vektoroida mailia
pidempaaén finaaliin. Talla ei ole valt-
tdmattd mitddan tekemista lampotila-
korjauksen kanssa. Kaikilla tutkalen-
nonjohtajilla on varmasti tiedossa, ettd

Kysymys lennonjohtajalle?

toimitus@fpapilots.fi.

Palstalle tarkoitetut kysymykset lahetetdan sahkopostitse osoitteella

20. tammikuuta mennessa ldhetetyt kysymykset ehtivat
Liikennelentaja-lehden numeroon 1/2007.

koneet on johdettava suuntasateeseen
siten, etta ne pystyvat liittymaan liu-
kusateeseen alapuolelta.

Miksi - Helsinki-Vantaan Kkiitotie
22L/04R:n pdissd ei ole ollenkaan
CATII/III holding merkint6ja (kylt-
tejd, maalauksia) Intersectioneista ne
loytyvat, mutta ei kiitotien pdasta.

04R odotuspaikalla PS ILS liukuan-
tennin suoja-alue, ns. kriittinen alue,
ulottuu lahelle rullaustie Sin reunaa.
Odotuspaikka on siksi siirretty kauem-
mas kiitotien reunasta ja on yhdistetty
CATII odotuksen kanssa.

Kiitotien 04R odotuspaikat ZS ja
ZR, seka 22L odotuspaikat ZA ja ZB
ovat 04R/22L ILS herkkyysalueen ul-
kopuolella, eiki erillista CATII odotus-
paikkaa siksi tarvita. ILS herkkyysalue
levenee kauempana suunta-antennis-
ta, joten muissa risteyksissa erillinen
CATII odotuspaikka on oltava.

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/
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LENTOKONEBUSINESS

Saisiko olla A:ta vai B:ta?
Tolvanen tutkii tilastoja.

Lentokonevalmistajat eivit voi jiddd paistattelemaan yhden konetyypin menestykseen. Vaikka uusien len-
tokonemallien kehityssykli on pitki, tyo ei pysihdy. Lentdjiyhteison on myos oltava mukana kehitystyossd.

Heikki Tolvanen

iime vuosi oli lentokoneval-
‘ / mistajille suloistakin suloisem-
pi, silla Airbusin ja Boeingin ti-
lauskirjat kasvoivat yli kahdellatuhan-
nella tilauksella. Molempien yhtididen
edustajat ovat samaa mieltd, ettei sa-
manlaista tilausvyorya saada aikaan
tdman vuoden aikana. Alan analyy-
tikko Edmund Greenslet uskoo ti-
lauskannan jaavan puoleen edellis-
vuodesta.

Puhtaasti lukujen varjossa Airbus
sdilytti vuonna 2005 karkiasemansa
jo viidettda vuotta, kun sen tilauskir-
joihin kirjattiin 1 055 konetta, arvoltaan
$95,9 miljardia. Boeing puolestaan sai
kokoon 1002 tilausta, joiden arvoa ei
ole ilmoitettu. Airbusilta aiemmin ti-
lattuja, vield valmistumattomia konei-
ta on 2177, arvoltaan $220 miljardia.
Tassakin tilanteessa Boeing jda kak-
koseksi 1809:n koneen aiemmalla ti-
lauskannalla.

Dreamliner ja Worldliner

Boeing voi kuitenkin myhiilld, sil-
la sen tilauskannasta suurempi osa
oli laajarunkokoneita, joka tarkoittaa
my0s suurempaa tilid. Viime vuonna
alkanut Dreamlinerin voittokulku on
jatkunut tand vuonna. Viime vuoden
777/787 vs. A330/A340/A350 -kisa kal-
listuu Léansirannikon eduksi lukemin
289-166.

777 osuus viime vuoden tilauk-
sista oli 154 kpl, joista kahtatoista lu-
kuun ottamatta kaikki olivat uusim-
pia versioita: 777-300ER, 777-200LR ja
777E. Worldlineriksi nimetty -200LR
kaappasi pisimméan kantaman (yli
17000 km) viitan A340-500:1ta ja kuin
asemansa osoittaakseen Boeing len-
si vajaa vuosi sitten koelentoversiolla
Hong Kongista Lontooseen... itdista
reittid! 21601 kilometrin yhtdjaksoinen
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legi oli uusi maailmanennitys.

Jo yli 400 tilausta tai varausta keran-
nyt 787 Dreamliner tulee epailematta
jakamaan markkinoita TriplaSeiskan
kanssa, varsinkin kun Boeing aikoo
tuoda markkinoille 787:std neljd eri
mallia. Ensimmaiset mallit ovat 210-
250-paikkainen 787-8, jonka kantama
on 14800-15700 kilometrid ja 787-3
(Aasian suurtiheysreitit), johon mah-
tuu 2-luokkaversiossa jopa 330 mat-
kustajaa. Naita kahta mallia tilattiin
viime vuoden loppuun mennessa 291
kpl.

Markkinoiden painostuksesta
Boeing aikoo valmistaa myos 250-
290-paikkaisen 787-9:n, jolla matkus-
tajat paasevat kokemaan hieman yli
16000 km:n legeja. Neljas suunnitteil-
la oleva malli on 787-10, jonka matkus-
tajapaikkoja lisattaisiin kolmiluokka-
versiossa kolmensadan kieppeille, to-
sin kantaman kustannuksella (11500-
13900 km).

Miten vastaa Toulouse?

Kuten ilmailu-uutisointia seuranneet
tietavat, 787 rynnistys on saanut
Toulousen paniikkiin. Johtopalleilla
on vaki vaihtunut ja A350:td suunni-
tellaan markkinoiden painostukses-
ta uusiksi. Uudistunut suunnittelu-
versio kantaa nimed A350XWB (Xtra
Wide Body) ja se kattaa A350-800/-
900/-1000-versiot. Matkustajamaarat
ovat 3-luokkaversiossa vastaavas-
ti 270/314/350 ja kaikkien versioiden
kantamaksi tulee 15800 km. Koneen
runkoa on levennetty 30 cm ja tdysin
uusi siipi valmistetaan hiilikuidusta,
jotta sen avulla saadaan matkanope-
us nostettua M.85:een.

Eri versioiden maksimi lentoonlah-
topainot ovat 245 tonnin ja 290 tonnin
valilla. Ohjaamo tulee olemaan yhte-
neva A380:n kanssa.

Alan analyytikot arvioivat, ettd ko-
netyypin kehityskustannukset kaksin-
kertaistuvat muutosten vuoksi lahes

A
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A380 saapuu englannin liput ikkukoissa Heathrowlle.
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LENTOKONEBUSINESS

Uusi sinivalkoinen tydkalu Airbusin mallintamana.

kymmeneen miljardiin euroon. Lisdksi
tyypin ensimmadinen versio tulee
markkinoille vasta 2012 vuoden jalki-
puoliskolla, nelja vuotta Dreamlinerin
jalkeen.

Kulunut vuosi on ollut Airbusille
vaikea myo0s tilauskantakilpailus-

Alan analyytikot
arvioivat, etta
A350XWB:n
kehityskustannukset
kaksinkertaistuvat
muutosten vuoksi
|ldhes kymmeneen
miljardiin euroon.

sa Boeingin kanssa, silld ennen Farn-
borough’'n ilmailunayttelya Boeing
johti kisaa 496-117. Nayttelyssa julkis-
tetut tilaukset toivat tosin hieman pal-
samia Airbusin haavoille, kun kaksi-
toista asiakasta tilasi yhteensa 182 len-
tokonetta arvoltaan 17 miljardia eu-
roa. Mehukkain voitto oli varmaankin
Singapore Airlinesin tilaus: 20 tilausta
ja 20 varausta A350XWB:sta ja 9 lisati-
lausta ja 6 varausta A380:std. SIA my0s
tilasi parikymmentd 787:aa.

Boeing kertoi neuvottelevansa kol-
menkymmenen asiakkaan kanssa jopa
tuhannen 787:n tilauksista!

Airbusilla tulee eteen vaikeita paa-
tOksig, silla uudistetun A350:n suori-
tuskyky on hyvin samanlainen kuin
A340-500/-600:11a. Kuinka kauan kan-
nattaa roikottaa rinnalla A330/340-
tyyppejd, jos saatavilla on uusi yhta te-
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hokas peli? Toistaiseksi A340-600 lie-
nee vield markkinatalouden lailla pe-
rusteltavissa, silld sitd on tilattu noin
120 yksiloa.

Ensimmadisille asiakkaille &sket-
tdin toimitetut suuremman ldhtopai-
non A340-600:t nostavat taivaalle 380
tonnin massan ja kuljettavat 380 mat-
kustajaa kolmessa luokassa 14600 ki-
lometrin paahan, mutta nailld arvoilla
lahestytaan jo A380:n reviirid. A380:m
kehitystyo on omalta osaltaan syven-
tanyt Airbusin kriisid ja ensimmiais-
ten kaupallisten versioiden luovutus
Singapore Airlinesille on siirtynyt al-
kuperaisesta aikataulusta jo kahdella
vuodella.

Tuoreen uutisoinnin ~ mukaan
A350n ja A380n miljardiluokan
myOhastymissakot vaarantavat koko
A350XWB-projektin.

Jumbon paluu

Boeing nédkee nyt erinomaisen tilai-
suuden isked takaisin jumbo-rinta-
malla, silld se “remontoi” vanhan
kunnon Jumbon 747-8-mallinimella.
Jumbon muistokirjoitusta ei kanna-
ta vield kirjoittaa, silld viime vuonna
747:da myytiin 43 kappaletta, kun vas-
taavana aikana A380:n tilauskirjaan ei
tullut kuin 20 tilausta. Maailman tu-
ruilla lentelee télla hetkelld kuutisen-
sataa Jumboa. Boeing toivoo voivansa
myyda vield 450 kpl uusinta versio-
taan. Viime vuodesta huolimatta ana-
lyytikko Greenslet uskoo, ettd A380:
sta tulee vield ajan myota iso hitti:
”A380 tulee dominoimaan oman ko-
koluokkansa markkinoita seuraavan
30 vuoden ajan”. Han muistuttaa, et-
td Jumbonkin historia oli aluksi tah-

mea. 747 oli Boeingille taloudellinen
katastrofi koko 1970-luvun. Jumbosta
tuli vasta 80-luvulla kultainen lypsy-
lehm, jollaisena olemme sen tottuneet
nakemaan. A380:n kaupallinen menes-
tys tai menetys saadaan selville vasta
ensi vuosikymmenen aikana.”

Ei Airbusille niin huonoa, ettei jo-
tain hyvaakin, silld se jyrda kapea-
runkopuolella. Lahes 20 vuotta sitten
markkinoille saapunut A320 pesee
vanhan kilpailijansa 737NG:n (New
Generation) seldtykselld tilausmaa-
rissé: 918-569. Niinpa kun A320-per-
heen koko tilauskanta oli viime vuo-
den lopulla 4283 kpl (1652 valmis-
tumatta), lienee ymmarrettavaa ettei
Toulousessa ole hoppua uuden kapea-
runkokoneen suunnittelupuolella (ei-
pa kylla taitaisi nykytilanteessa resurs-
seja 1oytydkdan, toim.huom.).

Viime vuonna tuotantolinjat sylki-
vt pikku-dosia ulos 24:n koneen kuu-
kausitahtia ja ensi vuonna koneita oli-
si madara valmistua kuukaudessa kah-
deksan kappaletta enemman.

Eipa Seattlessakaan ole havaittavis-
sa litkkehdintaa 737:n uusimisessa, silla
NG-sukupolvi on myynyt lahes 3000
kpl ja valmistumistaan odottaa vajaa
1100 yksiloa. Viimeisimmat versiot
klassikosta ovat 737-900ER, joka kul-
jettaa 215 matkustajaa ldahes 6000 ki-
lometrin paahan seka 9 000 kilometrin
siivuja lentava 737-700ER. Talloin to-
sin matkustajakuormaa joutuu rajoit-
tamaan ja lisdvarustelistalta joutuu
ruksaamaan yhdeksdn lisatankkia —
siis suurten linjojen businessjetti.

Boeing on jo ottanut ensi askeleen
Airbusin haastamiseksi kapearunko-
puolella — sen uusi projekti on jo ni-
metty 797:ksi. Yleisesti on vallalla k&-
sitys, ettd Boeingin panostus kompo-
siittimateriaaleihin 787:n kautta antaa
sille etulyontiaseman kapearunko-
kilpailussa. Mutta pitkdanmatkan ko-
neissa komposiittimateriaalien mer-

Triplaseiskan 200ER rotaatiossa.
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LENTOKONEBUSINESS

kitys on huomattava, koska keven-
tynyt paino mahdollistaa jopa 3500-
4000 kilometrid paremman kantaman.
Kapearunkokoneiden reittirakenteet
harvemmin vaativat huimia lisayk-
sid kantamaan ja siksi runsas uuden
(ja kalliin) teknologian kaytto ei valt-
tamatta hauku hintaansa téssa liiken-
nelajissa. Taman paivan teknologian
avulla saavutettaisiin noin 34 %:m pa-
rannus operointikuluihin, joten lento-
yhtioille olisi vaikea perustella sijoitus-
ta uusiin kalliimpiin lentokoneisiin.

Lisaa ideoita

Mutta olisiko tulevaisuuteen péds-
takseen palattava menneisyyteen?
Douglas ehdotti lentoyhtiéille 70-80-
luvun taitteessa DC-11-mallia, joka
olisi ollut 180-paikkainen, kaksikay-
tavdinen lyhyen ja keskipitkinmat-
kan kone. Delta jopa sitoutui kuu-
denkymmenen koneen hankintaan,
mutta kun McDonnell-Douglas halu-
si siirtda taloudellista riskid mahdol-

www.volkswagen.fi

lisille tilaajayhticille, paatyivat Delta
ja American Airlines Boeingin tarjoa-
maan uuteen 757:aan. DC-11-projekti
kuihtui pois.

DC-11 oli ehkd aikaansa edella.
Se olisi tarjonnut yli puoli metria le-
veamman matkustamon kuin 727/757
ja pystynyt kuljettamaan 214 matkus-
tajaa turistiversiossa. Kayttamalla 80-
luvun uusinta teknologiaa, olisi polt-
toainekulutus ollut noin 20 % pienem-
pi kuin esim. MD-80:114.

Myo6s Boeing suunnitteli laajarun-
koista lyhyen ja keskipitkanmatkan
konetta tyypiltddn 7]7. Sen matkus-
tamo mock-up esiteltiin Pariisin il-
mailundyttelyssa 1987. Kone olisi tar-
jonnut 2-3-2-istumajarjestelyn kah-
della kaytavalld. Lisaksi voimanlah-
teeksi oli suunnitteilla UDF-moottori
(Unducted fan), joka olisi ollut huo-
mattavasti taloudellisempi sen aikai-
siin suihkumoottoreihin verrattuna.
Teknisesti kyseessa oli suihkumoot-
tori ilman ulkoisia suojapelteja varus-
tettuna isommilla fanin siivillg; eli jon-

kinlainen ohivirtaus- ja potkuriturbii-
nimoottorin risteytys. Vaikka mielen-
kiinto oli suurta, haudattiin hanke hal-
van polttoaineen seurauksena —uudel-
le pihimmalle teknologialle ei I6ytynyt
maksumiehia.

Ehképa esimakua tulevasta kuul-
tiin Boeing Commercial Airplanes
padjohtaja Alan Mulallylta viime vuo-
den Pariisin ilmailunédytoksen lehdis-
totilaisuudessa: ”737:n korvaajalla voi-
si olla useampi runkoleveys. Me voim-
me valmistaa kolme eri runkoleveyt-
ta: viisi tai kuusi matkustajaa rinnan...
tai me voimme valmistaa vaikka kak-
sikdytavdisen koneen”.

Laajarunkoisessa olisi kylld ideaa
lyhyemmallekin matkalle: keskipenk-
kien ylapuolelle saataisiin lisdd hattu-
hyllytilaa ja kaksikdytavainen kone
tyhjenee ja tayttyy matkustajista pal-
jon nopeammin, mikd on taman pai-
van halpalentoyhtidille tarkeaa.

Artikkeli perustuu Air Transport-leh-
teen.
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Tarjoamme kaikki
Volkswagen-palvelut
padkaupunkiseudun

VV-Autoissa.

Péadkaupunkiseudun Volkswagen-
myymaéldissamme on aina esilld ja
koeajettavana kattava valikoima
Volkswagen-malleja.

Tervetuloa tutustumaan ja koeajamaan.
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VV-Auto

www.vv-auto.fi

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

Janne Panula
Puhelin 010 5333 446

Helsinki Vantaa
Mekaanikonkatu 10 Kiitoradantie 2
Puhelin 010 533 3200 Puhelin 010 533 3600
Raine Kellokangas Jaakko Nevalainen
Puhelin 010 5333 308 Puhelin 010 5333 624
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[LMAILUNAYTOKSET

Hessun
tiella

nayttamalla __

Nuori perimies seurasi ilmailukonkari Hessu
Tolvasen matkavinkkeji pitkin kesid. Kameran
kennolle ja muistin syovereihin tallentui upei-
ta ja hyvin erilaisia ilmailukokemuksia.

Miikka Hult
A320-peramies, Finnair

iertue alkoi toukokuun lopul-
Kla Berliinin Schonefeldissa, jo-

ka toinen vuosi jarjestettavil-
td, ILA 2006 -messuilta. Paikalla oli
siviili- ja sotilasilmailun laite- ja len-
tokonevalmistajia laidasta laitaan.
Airbus esitteli A318, A340 ja A380 —
koneidensa lento-ominaisuuksia tiu-
koilla kdannoksilla ja jyrkilld nou-
suilla. Sotilaspuoli naytti voimiaan

muun muassa Eurofighterilla ja MiG-
29 soololla sekd maahanlaskunaytok-
silld. Ensikertalainen oli yllattynyt
erinomaisista jarjestelyista. Ruokana
oli tarjolla muutakin kuin kotimaan
naytoksistd tuttua makkaraa. Erilaiset
annokset tarjoiltiin kunnon lautasilta
ja viini sekd olut tarjoiltiin laseista.
Tapahtuman parhaan mainospaikan
oli varannut Easy Jet, kun sen koneet
nousivat ja laskeutuivat kentalle tun-
nin vélein.

Red Bull Airrace houkutteli heti pa-

7.

laamaan Berliiniin vield ennen kuun
vaihdetta. Suorituskykyiset Edge
540X- ja Extra 300 -koneet kilpailivat,
20 metria korkeista pyloneista raken-
netulla, radalla todella vauhdikkaasti.
Ohjaajina Airrrace-sarjassa on ilmai-
lun ammattilaisia ympéari maailman
ja osa heistd tyoskentelee liikenneko-
neen ohjaamossa. Itse tapahtuma on il-
mainen ja tunnelma hieman festivaali-
mainen, kun tuhannet ihmiset tungek-
sivat aitojen vierelle ndhdakseen ido-
linsa paremmin.

Kisapaikalla on myyntikojuja, joista
saa ostaa Airrace-tuotteita seka pien-
ta purtavaa.

Kesakuussa kiertue huipentui il-
mavoimien Opendagen-naytokseen
Leeuwardenissa Hollannissa. Mukana
oli taito- ja osastolennon huiput ym-
pari maailman, Red Arrows, Patrouille
Suisse, Patrouille de France sekd monia
muita nimid. Esiintyjélistalla oli my0s
kotimainen Midnight Hawksimme.
Lento-ohjelman lisdksi tarjolla oli
muotindytds, jossa esiteltiin viimeisin-
ta huutoa olevaa sotilasmuotia havit-
tdjien ohjaamoista. Kaksipaivaisen ta-
pahtuman paatti molempina iltapaivi-
na odotettu Yhdysvaltain ylpeys Blue
Angels.

Lisid kuvia aiheista: http://vacc.filfpa
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SUOMALAISIA MAAILMALLA

Lisaa suomalaisia
maailmalla: Jarno Villikka

Useimmat suomalaiset lentdjit tydskentelevit kotimaassaan,
mutta jotkut muuttavat muualle toihin. Jarno Villikka sen si-
jaan asuu Suomessa mutta nostaa palkkaansa Ruotsista, TUIfly
Nordicilta. Yhdysvalloissa ja Irlannissa asunut Jarno viihtyy hy-
vin Suomessa, vaikkei tyénantaja olekaan suomalainen.

Tom Nystrom

rve, mitd kuuluu?
Kiitos, ihan hyvaa vaik-
ka hieman vasyttaa. Tulin juu-

ri kotiin pitemmalta reissulta ja aika-
erosta toipuminen keskeytyi, kun naa-
puri tarvitsi apua tien raivaamisessa.
Ei muuta kun moottorisaha kiteen ja
hommiin. Ndin se valilla taalld kes-
kellda metsdaa (Myrskyldn suunnassa,
toim. huom.).

Montako vuotta olet asunut ulkomailla?

Ensin yhdeksan vuotta Jenkeissa,
Carnival Airlinesin ja PanAmin leivis-
sd, sitten puolitoista vuotta Irlannissa
ollessani Aer Linguksella Parc
Aviationin kautta. Nyt olemme vai-
mon kanssa asuneet Suomessa vuo-
desta 1999.

Missi yhtidissi olet tyoskennellyt?

Edelld mainittujen lisdksi nykyaan
TUlIfly:1lajossa lennén B757 ja B767 ko-
neita peramiehena (kesalld lensin B737
konetta). Valilla kavin kaksi vuotta vir-
kavapaalla Air Finlandilla lentdiméssa
kapteenina.

Miten yhtiélld menee?

Talla hetkelld aika hyvin. Merkkina
siitd voidaan pitad etta talla hetkella
lennamme vain n. 60 prosenttia ” omis-
ta” tarjolla olevista lennoista. Myo0s
B747 (eli se aikuisten oikeasti suora
lento Phuketiin. toim huom.) on nos-
tanut markkinaosuuttamme taalla
Pohjolassa.

Millaista on tyoskentely TUIfly:lla, ero-

aako paljon Suomen oloista?
Johtamistyyli on skandinaavinen,

eli keskustelevampi, toisin kuin va-
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lillda Suomessa. Molemmilla tyyleilla
tietenkin omat hyvat ja huonot puo-
lensa, itselleni tama ruotsalainen
tyyli tuntuu kuitenkin sopivan pa-
remmin. Amerikkalaiset keskittyvét
enemman kaytannon asioihin, kun
taas Englannissa enemman teknisiin
asioihin, irlantilaiset ovat jostain siel-
ta valilta. “Hattukulma” ohjaamossa
on kaikissa yhtidissd tuntunut olevat
suurin piirtein sama.

Ison yhtion (TUI) etuja ovat tieten-
kin parempi taustatuki, eli perf. las-
kentojen teko ym. Isommassa firmas-
sa yleensa myos tyoehdot ovat parem-
pia, kuten palkka ja vapaiden mééra.
Tasta esimerkkind ettd vanhempana
perdmiehena TUIlla saan parempaa
palkkaa kun Air Finlandilla tuoreena
kipparina, mutta toisaalta olenhan ol-
lut TUI1la viisi (virkaidssa seitseman)
vuotta.

Kesilla yopyvia ei juuri ole, talvel-
la niitd on n. 13 -14, johtuen siitd ettd
olen biddannut long haul-ryhmaan.
Reissun jélkeen on puolet tyopdivien
madrasta vapaita (eli 10 paivaa reis-
sussa antaa 5 vapaata).

Lomien méara on suunnilleen sa-
ma kuin Suomessa, eli viidestda kuu-
teen viikkoon.

Omnko kulkeminen Suomesta piin raskas-
ta/hankalaa?

Useimmat lentoni alkavat
Helsingista ja elleivat ala, yhti6 on sit-
ten avustanut. Eli ID-matkustamisen
stressid ei ole padssyt syntymaan.

Haetaanko uusia lentdjid ja miten nopea-
ta on edistyminen?

Talla hetkelld ei haeta. Viimeisin
haku oli vuoden alussa ns. pooliin jos-
ta lentdjat sitten palkataan. Alussa voi

tosin olla etta tarjoavat tyopaikkaa esi-
merkiksi Englannissa. Muita suoma-
laisia palkkalistoilla ei juuri nyt ole,
yhtd ruotsalaistunutta lukuun otta-
matta.

Edistyminen ei myoskdan ole mi-
tenkaan poikkeuksellisen nopeata. Jos
meikéldiselle hyvin kdy saattaa parin
kolmen vuoden sisélld avautua paikka
kippariksi, mutta toisaalta ei sita kos-
kaan tieda.

Onko hyvid vihjeiti haastatteluihin pyr-
kiville?

Skandinaavista kieltd ei tarvit-
se osata, hyva englannin kielen taito
helpottaa paasykokeissa. Ehka myos
sellainen sopivan ndyra asenne, ”san-
kareita” tuskin palkataan. Muuten on
aika vakiokuviot, eli testit, haastatte-
lu ja simu.

Tuleeko mieleen sopivaa loppukevennys-
ta?

Joskus meilla harrastetaan tallais-
ta pientd kaytannon pilaa, eli “hello-
check”. Juttu toimii sen paremmin mi-
td enemman koneessa on CA-asemia.
Jos aika kay lennolla pitkaksi kutsu-
taan ohjaamosta kaikkia asemia, ja sit-
ten jaddaan kuuntelemaan kun tytot
vastaavat (hello) toisilleen, ja yrittavat
selvittda kenelld oli asiaa. Heilld kun

ei ndy kuka kutsui. ..
7



KURSSIJUHLIA

Aika lentaa

"Hepo" Tolvanen

yoreiden vuosien kunniaksi oli
Psyyt'ai keksid jotain hieman eri-
koisempaa. Padtimme viettda
juhlaa ilmailun merkeissa. Katseet
suunnattiin kohti Englantia, josta
16ytyy erittdin runsas ilmailutarjonta
—jopa runsauden pulaa. Valitettavien
peruutusten jalkeen ryhmamme maé-
ran korvasi laatu(nen), kun kuningas-
kuntaan suuntasi kuusi huru-ukkoa:
”"Kaba” Arantola, “Jack” Heikkala,
”b” Laatunen, "Tom Selleck” Ritola,
“Eppu” Sirni6 ja allekirjoittanut.
Ensimmadinen kohde oli lounais-
Englannin Longleat, joka isannoi Red
Bull Airrace -osakilpailua. Yovyimme
Bathin kaupungissa, joka toimi kylpy-
lakaupunkina jo vanhan Rooman val-
lan aikana. Valitettavasti Esteri naytti
ruman takapuolensa heti lauantaina
ja kisa jouduttiin peruttamaan kovan
puuskittaisen tuulen ja matalan pilvi-
pohjan vuoksi. Tuplaharmi, silla mai-
semaltaan vaikuttava Longleatin karta-
nopuisto olisi varmasti tarjonnut erit-
tdin jannittavan osakilpailun. Ei muu-
ta kuin takaisin autoon ja jonon jatkok-
si. Lauantai-ilta oli jo pitkalld, kun saa-
vuimme vihdoin Cambridgeen. Vatsa
tayteen ja véllyjen valiin, silla aamulla
piti pédasta ajoissa pystyyn.

Spitfire saa lentdjan
liikuttumaan

Sunnuntai valkeni tuulisena ja kirkas-
tuvana. Ravitsevan eggs & bacon -aami-
aisen jalkeen nokka kohti Duxfordin
upeaa museolentokenttéda (http://dux-
ford.iwm.org.uk), joka sijaitsee vain 15
minuutin paassa Cambridgen keskus-
tasta. Odotettavissa oli Spitfiren, tuon
Battler Brittonin tyokalun, 70-vuotis-
juhlalentonéytos. Aamupaivan ehdim-
me kierrelld kentdn lukuisia museo-

/e

Ammattilentajan
opintolinja 3 lensi Englantiin

Kaksikymmentdi vuotta on pitki aika, vaikka siitd tuntuisi kuluneen vain puolet. On katsottava totuutta pei-
litn (niky ei ole aamuisin kaunis) ja myonnettivd, etti kesillid -86 Porin Ilmailuopistolle saapunut ryhmi
siloposkisia ja hiuksia omaavia oppilaita ei ole endi entisensi... Vai ovatko miehet sittenkidn muuttuneet?

AOL 3:n vakava “tosnlenta]a -tny| Kuoplon tarkkuuslentok|50|ssa 1987. Malleina “Sarry Lahtlnen
“Sepi” Norpila, “Pena” Norpila, “Eppu” Sirni®, “Rafu” Aspholm ja “Masa” Keranen. (huomaa hiuk-

set padssa)

halleja ja jannittad, pilaisiko voimakas
tuuli tamankin naytoksen. Onneksi ei,
vaikka muutama naytokseen saapu-
vaksi odoteltu Spit oli joutunut jaa-
maan kotikentélleen sddn vuoksi.
Monituntinen ndytds pyyhki pois

edellisen pdivan pettymyksen ja
kahdeksan Spitfiren muodostelma
Merlinin murinoineen kruunasi kurs-
simme juhlamatkan. Oheiset kuvat
kertovat enemman kuin tuhat sanaa.

Suu takaraivoon asti messingilld
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palasimme Cambridgen keskustaan,
josta l10ysimme mydhaisillalla RAF:n
perinnepubin: The Eagle (Bene't

Spitfire kylpee auringossa.
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Street). Paikan tunnearvoa nostaa toi-
sen maailmansodan aikana kattoon
kynttilalla poltetut lentdjien nimikir-

-"i"‘i—-_ e !
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joitukset! Taisimme sulkea paikan...

Maanantaina  kdvimme  vie-
la tutustumassa The Shuttleworth
Collectioniin Old Wardenin ken-
talla (http:/fwww.shuttleworth.org)
Cambridgen lansipuolella. Tuntui
kuin olisi siirtynyt ajassa taaksepdin,
silld kyseessa on erittdin sympaatti-
nen ruohokenttd puiden siimeksessa
ja lentokentan museohalleista 16ytyy
runsaasti edelleen lentavaa kalustoa
ikivanhoista “kangaspuista” toisen
maailmansodan havittdjiin. Paikka,
jonne on palattava uudestaan lento-
naytoksen aikana.

Viikonloppu kului ldhes yhta no-
peasti kuin tadhdnastinen ura liikenne-
lentdjana. Oli ilo huomata, ettd vaikka
henkilokohtainen ZFW kasvaa ja kro-
pan “teknikaalien” méaara lisdantyy, ei
polttokammion kipind ilmailuun sam-
mu milldan. Ei tarvitse meidan kurs-
sin osalta pelatd ”flame out:ja” —long
live the queen and AOL three!




KURSSIJUHLIA

Etsi 18 yhtalaisyytta

Tind vuonna tuli kuluneeksi 30 vuotta Finnairin ensimmidisen ammattilentdjien peruskurssin al-
kamisesta. Kurssi oli ensimmdinen, jolla Finnair koulutti lentdjid alkeiskoulutuksesta lihtien.

Elias Nuutinen

uonna 1976 oli ajauduttu len-
‘ / toyhtion kannalta harvinai-
seen tilanteeseen, jossa lenta-
jista oli pulaa ja ilmavoimat oli jo tyh-
jennetty. Kaikki kiinnostuneet hakivat
ensimmaiselle kurssille, jonne valittiin
18 (tietysti parasta) hakijaa. Tama le-
gendaarinen ykkoskurssi vietti 30-
vuotiskurssijuhlaansa Kuopion ym-
pariston perinteisissi maisemissa.
Koolla olivat ldhes kaikki oppilaat ja
opettajat. Mukaan oli kutsuttu myos
Kuopion 70-luvun lennonjohtajista
Hessu Nojonen ja Pera Vaatainen.

IImojen huimapaat
korkeuksissa

Lauantain vietimme kurssilaisille
perinteiseen tapaan urheilun mer-
keissa kilpaillen paremmuudesta
Savolaisissa Olympialaisissa, jossa
lajien kirjo oli laaja ja voittaa saattoi
ylivertaisella suorituksella. My0s pu-
humalla ja valehtelemalla saattoi me-
nestyd, sen verran kieroja olivat teh-
tavatkin. Valehtelisin, jos kertoisin kil-
pailun voittajat.

Urheilun, rohkeuden, ehka vahan
hulluudenkin huipentumana kilpail-
tiin perinteisesta korikiipeilyn kunin-
kuudesta. Tehtavana oli pinota mah-

b/

dollisimman paljon juomakoreja itsen-
sa alle kaatamatta pinoa. Jarjestdjien
mukaan sithenastinen ennatys oli hui-
ma: 20 koria. Kilpailu péaattyi Jukka
Janhosen ylivoimaiseen voittoon.
Tulos: jarjestdjilta loppuivat korit kes-
ken. Jukan oli pakko kaataa torninsa
25 korin kohdalla, silla turvalaitteita-
kaan ei oltu viritetty tarpeeksi korkeal-
le télle ilmojen huimapaille. Janhonen
on varmasti eldkkeelle siirtyessdan eh-
dokkaana sirkus Finlandiaan. Kurssin
keskiarvo nousi 19 koriin.

Terveytta edistettiin
monella tavalla

[Ita jatkui epavirallisissa kokouksissa
Tahkovuoren kuuluisissa maitotans-
seissa hyvin asiapitoisissa merkeissa
venyen joidenkin osalta ldhelle puol-
tayotd. Sunnuntaiaamuna oli vuorossa
perinneretki kaikkien Kuopiossa opis-
kelleiden terveyden ja hyvinvoinnin
peruslahteille: tarjolla oli perinteinen
makkarapannu lentoaseman ravintola
Suihkarissa. Vanha resepti oli 16ytynyt
ravintolan seinéltd ja Jaana ja Tarmo
Suihkonen loihtivat meille tamén ela-
maéanlounaan. Lounaan jalkeen paatim-
me, ettd nykyinen viiden vuoden juh-
lavali on lyhennettava kolmeen, jotta
useampi olisi seuraavissa juhlissa vie-
1a hengissa.

Kiitimme vield sponsoreitamme
Ravintola Suihkaria, Audicenteria,
BMW:ta sekd Merceria (hullunrohke-
utta vakuutusyhtiolta).
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AURINKOLAIVUE

Aurinkolaivue tekee historiaa —

Convair saadaan Kar-Airin véreihi

Aurinkorannikolla, Costa de Solilla Malagan seudulla, viet-

tai talvensa noin satapdinen joukko entisid ja nykyisid lentd-
jid etelin limmostd nauttien. Nyt joukko puuhaa Kar-Airin
kunniaksi vanhan Convair Metropolitanin entisdintid.

Matti Lampela

urinkolaivueen jdsen Reni
AHﬂden, vannoutunut muse-

oihminen, havaitsi kevaal-
1a Convair 440 Metropolitan -koneen
Malagan lentokentélld. Vahan myo-
hemmin oli espanjalaisessa lehdessa
artikkeli tuosta unohdetusta koneesta.
Tutkittuaan asiaa ja haastateltuaan pai-
kallisen ilmailumuseon véakea Hilden
sai Aurinkolaivueen innostumaan ko-
neen kohtalosta. Matti Lampela ka-
vi sittemmin Lauri Hirvosen ja Erik
Andersonin kanssa museolla. Museolta
kerrottiin, ettd suunnitelmissa on ko-
neen entisdinti Kar-Airin vareihin. Piti
siis saada Helsingista Kar-Air:n konet-
ta ja maalausta koskevia tietoja.

Matti Lampela tapasi kesdlla Suo-
men Ilmailumuseolla Vantaalla Kar-
Airin entisen toimitusjohtajan Tuomas
Karhumaéen sekd timén entisen sihtee-
rin, Raili Saarisen. Tapaamisen tulok-
sena saatiin tavaraa, valokuvia, piir-
roksia sekd varikoodi, jotka Matti sit-
ten kévi Jorma ljaksen kanssa luovut-
tamassa Malagaan museolle.

Kone on museon mukaan tarkoitus
maalata Kar-Air:n vdreihin kunhan ra-
hoitus jarjestyy. Aurinkolaivueen ex-
lentajat ovat kiinnostuneita projektis-
ta ja ovat luvanneet olla mukana enti-
s0innissd, jos museo niin haluaa.

Miksi Kar-Air?

Kar-Air oli ensimmainen ulkomaalai-
nen lentoyhtid, jonka kone (OH-VKN)
laskeutui 20.10.1959 siviililiikenteelle
avatulle Malagan lentokentille — tot-
ta kai — avausaikaan klo 12.00. Koneen
ohjaajana oli lentokapteeni Olli
Maékinen ja perdmiehend Antti Waris
(nyk. Waren). Lento oli silloin viel ti-
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lauslento, mutta muuttui hyvin pian
” Aurinkoreitiksi” Helsinki-Goteborg—
Luxembourg-Nizza-Barcelona-
Malaga. Kyseessa oli Euroopan pisin
reitti, jota sitten jatkettiin myShemmin
Kanarialle saakka.

Ennen Malagan kentdn avaamis-
ta sinne suunnatut lennot oli lennet-
ty Gibraltariin.

Kone on nyt ikiomalla pienella pla-
tallaan alkuperdisen lentoterminaali-
rakennuksen vieressa — siiven kanta-
man paéssa. Toisella puolen on vilkas
340-maantie Malagaan. Koneen nok-
ka osoittaa lentokentdan keskustaan.
Kone poikkeaa Kar-Air:n Convairista
ainoastaan tutkakuvun muodon osal-
ta. Kar-Air:n koneissa oli RCA:n tutka
janokka oli kauniimman pyorea. Tassa
koneessa on “teravampi” Boeing-mai-
nen nokka.

Mita tiedamme koneesta?

Nyt kyseessa oleva kone on saapunut
Malagan kentille 17.9.2000. Koneen
omistaja on ollut joko kanadalainen
tai amerikkalainen. Kone on ilmei-
sesti ollut siirtolennolla Afrikkaan.
Koneessa ei ole istuimia matkusta-
mossa. [Imeisesti on tullut jokin tek-
ninen vika, ja miehisto on sittemmin
kadonnut. Kone on seissyt melkein
kuusi vuotta kentalld. Aena, Espanjan
kenttdhallinto, on lunastanut koneen
oikeusteitse itselleen maksamattomis-
ta seisontamaksuista 30.6.2006 ja siir-
tanyt sen Malagan [lmailumuseon hal-
lintaan.

Kone on valmistunut 1958, sarja-
numero 503, rekisteri N8042W. Se on
myos ollut SAS:n omistuksessa rekis-
teriltdédn SE-BSY. Koneessa on ollut 54
matkustajapaikkaa. Kaksi mantamoot-
toria ja nopeus 450 km/h. Aikansa ai-

van huippua kaikin puolin.

Mainittakoon ettd Kar-Air kdytti 48
paikkaa ja ettd OH-VKN oli sarjanume-
roltaan 497, valmistunut my6s 1958.
Se karsi laskeutumisvaurion Helsingin
lentokentélla elokuussa 1963 ja korja-
uksen jélkeen lensi Finnairin laivastos-
sa rekisterilla OH-LRH. Myytiin 1977
Norjaan ja sieltd edelleen Kanadaan/
USA:aan. Kone lensi vield vuonna
1995.

Lehdistonakyvyytta

Seura-lehti kirjoitti koneesta kesan ai-
kana kahdesti (nro. 25-26 / 22.6.2006
sekd nro. 33 / 18.8.2006). lita-Sanomat
julkaisi artikkelin asiasta (18.8.2006).
Espanjassa Diario Sur kirjoitti konees-
ta (15.8.2006) ja Sur in English -lehdes-
sa oli kirjoitus englanniksi (1.9.2006.)
Naissa artikkeleissa kerrottiin (valilla
pikkuvirheellisin tiedoin) koneen vai-
heista, tiedoista ja aikomuksesta mu-
seoida se Malagaan ja maalata Kar-Air:
n vareihin.

Kirjoittaja on itsekin lentanyt
Malagaan Kar-Airmn vireissd, ensim-
maisen kerran 21.11.1959. Kone oli
OH-VKN.

Aurinkolaivue on vapaamuotoi-
nen yhdistys Costa de Solilla.
Yhdistyksessa on noin sata ja-
sentd, jotka ovat nykyisia tai
entisia lentdjia ja asuvat alu-
eella talvikauden tai jopa ym-
pari vuodenkin. He ovat kaik-
ki joskus lentolupakirjan oman-
neita purje-, siviili-, sotilas- tai
likennelentajia. Kaksi naispi-
lottiakin on nykyaan mukana.
Lisatietoja: www.aurinkolaivue.

com
Ve




TOIMINTAKERTOMUS

FPA (Finnish Pilots” Association)
toimintakertomus 2005-2006

Matti Allonen
ensiaske-

PAmn toiminta otti
F leitaan kuluneena toiminta-

vuotena. Kyseessa oli katto-or-
ganisaation toinen toimintavuosi.
Puheenjohtajana toimin ensimmaisté
kertaa. FPA:n vuoden tarkein tavoite
oli saavuttaa tunnettuutta seka luotet-
tavuutta toimintaansa. Ne tavoitteet
on suurimmalta osin saavutettu.

Yhdistyksen toiminta on jatkunut
melko lailla virtuaaliyhdistyksena.
Ainoat toimihenkil6t ovat olleet pu-
heenjohtaja (SLL) seka hallitus (kaikis-
ta yhdistyksista edustus) sekd talou-
denhoitaja (SL). FPA:n nakyvimmaét
osat ovat FPA:n oma turvatoimikunta
SSC (Safety and Security Committee)
sekd vuoden 2006 alusta FPA:lle luo-
vutettu Liikennelentdjd-lehti. Myos
yhdistyksen omat www-sivut saatiin
kdyttoon samoin kuin hallituksen ja-
senille sekd SSC:n IFALPA-komitea-
edustajille omat kayntikortit.

Varsinaisia kokouksia on ollut séan-
tojen edellyttima varsinainen vuosi-
kokous seka tilinpaatoskokous. Sen li-
saksi hallitus on kokoontunut 3 kertaa.
Hallitustyoskentely on hoidettu paa-
asiassa puhelimitse ja sahkopostilla.

FPA:n talous on hyvin pienimuo-
toista, eikd itse FPA:n py0rittamiseen
juurikaan kulu rahaa, aikaa sitdkin
enemman. Suurin rahaliikenne on ja-
senyhdistysten maksut IFALPA:an
ja ECA:lle. Toinen merkittava erd on
Liikennelentaja-lehti, jonka toiminta
siirrettiin FPA:lle. Lehden budjettiraa-
mit ovat pitineet melko hyvin ja tar-
ve lehden hinnan nostamiselle on pie-
ni. Tama kaikki edellyttéden, ettd lehted
toimitetaan nykyisessa puitteissa sekd
vapaaehtoisvoimin.

FPAmn jasenyhdistyksia ovat ku-
luneella kaudella olleet: B1IPA (119),
FEMSPA (23), SL (15), SLL (690+),
SP (54) jasenmaddran ollessa siis yh-
teensd noin 910. Vuoden aikana on
kdyty keskusteluja viela Airfix:n seka
Air Finlandin lentdjayhdistysten kans-
sa FPA:han liittymisesta.
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FPA SSC:n toiminta on ollut erit-
tdin aktiivista. Turvatoimikunta on
kokoontunut samoina péivind kuin
SLL:n TTK vapaapaivapyyntdjen pie-
nentamiseksi. Kokoukset ovat keskit-
tyneet suomalaisen raskaan liikenne-
lentdmisen ongelmiin ja kansainva-
lisiin yhteyksiin niin IFALPA:mn kuin
ECA:nkin kautta. IFALPA:n kokouk-
sista on kerrottu LL-lehdessa erillisilla
kokousraporteilla. SSC:ssa kasiteltavat
aiheet ovat olleet mm. AFIS, kansain-
valiset ATC-asiat esim. cleared for ap-
proach:n merkitys, EU-OPS ja erityi-
sesti tyo- ja lepo-aika (FTL) seka MPL
(Multi Pilot Licensing), CRM-arvioin-
nit FCL:n osana, MFF, koneiden raitis-
vesijarjestelmien hygienia, UAV (mie-
hittamattomat lentolaitteet), ohjaajille
tehtava turvallisuusselvitys, remote-
alueet, samanlaiset radiokutsut jne.
Tarkempi selvitys késitellyista asiois-
ta 10ytyy poytakirjoista.

SSC:n ehkd merkittavin saavutus
on yhteistyd OTK:n (Onnettomuustutk
intakeskus) kanssa. SSC:n jasenet ovat
olleet mukana kaikissa Suomessa ul-
komaisille lentgjille tapahtuneissa tut-
kinnoissa ja avustaneet heitd. Lisaksi
olemme saaneet mahdollisuuden an-
taa lausuntoja tapauksissa, joissa on
ollut jasenyhdistystemme ohjaajia mu-
kana. Se on osoitus todellisesta luotta-
muksesta ja ammattitaitomme arvos-
tamisesta.

FPA:n toinen ja ndkyvin osa on ku-
luneena vuonna ollut Liikennelentéja-
lehden muuttuminen FPA:n lehdeksi.
Se on saanut varauksetta positiivisen
vastaanoton ja lehted on kyselty tilat-

FINNISH PILOTS ASSOCIATION

VOICE OF FIRNNISH FPILOTS—

tavaksi aina ulkomaille asti. Lehti on
pitaytynyt melko vankasti ammatil-
lisissa sekd kansainvalisissa asioissa.
Lehden promootionumerot on jaettu
kannaltamme tdrkeisiin paikkoihin ja
henkildille. Taman vaikutuskanavan
seuraukset ovat olleet konkreettisia ja
ammattikuntamme kannalta tarkeita.

FPA on osallistunut paitsi IFALPA:n
yleiskokoukseen ja komiteoiden tyos-
kentelyyn, my06s kutsuttuna muihin il-
mailualan tapahtumiin. Esimerkkind
Patria Oy:n jarjestima pilottien rek-
rytoimistapahtuma. Olemme mukana
myos liikennelentajien ammattitutkin-
toa pohtivassa toiminnassa seka lukui-
sissa lennonjohtajien kanssa kaydyis-
sd yhteistyotoimissa. Kuluvan vuoden
aikana ndyttdisi toiminta aktivoituvan
huomattavasti lisda. Olemme saaneet
kutsuja osallistua erilaisiin Suomen il-
mailun turvallisuusfoorumeihin.

FPA:n toiminta on selvasti saanut
viranomaisten ja muiden viiteryhmi-
en hyvaksynnan. Puhtaasti lentotur-
vallisuuteen keskittynyt toiminta on
ollut helppo hyvaksyé, varsinkin kun
ammatillinen kuva on tullut muiden-
kin kuin SLL:n edustajien kautta. Niin
ikdan muut tahot ovat osoittaneet mie-
lenkiintonsa toimintaamme kohtaan.
Olemme luoneet yhteydet mm. suo-
malaisiin europarlamentaarikoihin se-
ka useisiin valtionhallinnon elimiin.
Olemme olleet vaikuttamassa mm.
Suomen EU-puheenjohtajakauden ta-
pahtumissa keskustelemalla Kittilan
AFIS-toimista sekd Lontoon terroris-
ti-iskuissa. Mielipidettamme ei ole va-
heksytty, painvastoin.
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HARRASTEKERHOT

Pilot Hockey on maailmanmestari!

Tshekkildisen CSA:n vuosittain jirjestimid OK CUP on lajissaan kovatasoisin jéiikiekkoturna-
us, johon osallistuu joukkueita kaikista perinteisista jiikiekkomaista. Tand vuonna turnauk-
seen osallistui kymmenen joukkuetta, jotka oli jaettu kahteen viiden joukkueen alkulohkoon.

Lari Poutanen

ilots sai matkaan kovan ja ta-
Psaisen nipun, jossa oli hyva se-

koitus kokemusta ja nuoruutta.
Joukkue oli hyvin hereilld kun vas-
tassa oli Billard Le Sieur Kanadasta.
Ottelu paattyi Pilottien 6-3-voittoon,
ja hyva turnauksen avauspeli antoi
kaikille itseluottamusta. Toisen ot-
telun vastustaja oli vendldinen Air
Union, joka yritti kovaotteisesti kat-
kaista Pilottien voittokulkua. Emme
laskeneet mustelmia, vaan pistimme
kovan kovaa vastaan ja jyrasimme lo-
pulta 5-0-voittoon. Peli oli kuuma ja
runsasjadhyinen, mutta joukkueelle
varmasti tietynlainen kaannekohta
henkiselld puolella.

Toisen pdivan aamupelissd Emi-
rates konttasi ja Pilotit komensivat.
Lopputulos 11-0! Sheikkien joukkue
koostui kanadalaisista vierastyolai-

sistd. Iltapaivalld oli ilmassa valiera-
tunnelmaa, silla viimeisessa alkusar-
jan ottelussa panoksena oli lohkovoit-
to ja paikka finaalissa. Tasaisen vaan-
non ainoa maali oli Santtu “lamari”
Antikaisen kasialaa: Pilots-Calgary
Canadians 1-0.

Isdanpaivan aattona loppuottelus-
sa olivat vastakkain Finnair Pilots ja
toisen lohkon voittaja, isdntien CSA
Hockey Prague. Vastustaja tiedettiin
taitavaksi joukkueeksi, jota on vai-
kea voittaa. Lyhyessd turnauksessa
on vain vahan aikaa hitsautua jouk-
kueena kasaan, mutta siithen otteluun
kaikki palaset olivat kohdallaan — Pilot
Hockey oli rautaa. Nuoriso-osasto kar-
vasi ja vaansi kulmissa kovalla tyémo-
raalilla, kun kokenut kaarti rakensi ti-
lanteita ja iski tarvittavat maalit. Lassi
Ronkkonen tykitti hattutempun, jon-
ka turvin johdimme 3-2, kun CSA otti
maalivahdin pois. Nuorisoketjun tyo

palkittiin kun Markus Latvasalo paa-
si siirtdimaan kiekon tyhjdédn maaliin
sinetdiden voiton 4-2.

Loppusummerin soitua alkoi rie-
hakas juhlinta ja joukkueen kapteeni
Marcus Lindfors sai nostaa halutun
pokaalin ilmaan. Illalla turnauksen
pdédtos- ja palkintojenjakotilaisuudes-
sa ilmoille kajahti komeasti Maamme-
laulu, kun ”poika” luovutettiin viral-
lisesti meille. Joukkueen All-Stars-pe-
laajana palkittiin Tomi Linkojoki, ja
maalipOrssin vei nouseva puolusta-
ja Lassi Ronkkonen seitsemalld osu-
malla. Maalivahdit Marko Valtonen ja
Janne Kavekari pitivat vakuuttavasti
maalinsa puhtaana yhteensa kolmessa
ottelussa. Jutussa jo mainittujen jouk-
kueiden lisdksi turnauksessa pelasi-
vat my0s SAS Vikings sekd kanada-
laiset No-Dick, Blue Jets ja Air Canada
Canucks.

"Kun vield 1atka sakkia heiluttaa!!” Mestarit ylarivissa vasemmalta: Tomi Enkkild, Janne Kavekari, Santtu Antikainen, Lassi Ronkkonen, Sami

Ahoniemi, Markus Latvasalo ja Pasi Puro. Alarivissa Lari Poutanen, Tomi Linkojoki, Jari Asell, Jani Rajamaki, Marcus Lindfors ja Marko Valtonen.

Kuvasta puuttuu Tommi Rénkkdnen.
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HARRASTEKERHOT

Kollegojen kanssa viheriolla —

Pilots” Cup 2006

Vuonna 1993 Jukka Koiviston kiaynnistimd jo perinteeksi muodostunut SLL:n
Pilots” Golf Cup pelattiin tind vuonna siin puolesta suotuisissa merkeis-
sd. Sateenvarjoja, saati sitten sadeasuja, ei tarvinnut kaivaa esille kertaakaan.

ilots’ Cupissa pelataan eri paripe-
Plimuotoja, mikd madaltaa osallis-

tumiskynnysta (menestysta voi
tulla, vaikka oma peli ei kulkisikaan)
ja antaa tilaisuuden tutustua seka seni-
ori- ettd juniorikollegoihin. Kisan jarjes-
tdjd saa valita kdytettavat pelimuodot.
Saantdjen mukaan paria pitda vaihtaa
jokaiseen kisaan. Koska vain yksi voi
voittaa, pisteet annetaan henkilokohtai-
sina pisteind. Kauden aikana pelatuis-
ta kisoista (joita tdnd vuonna pelattiin
viisi) kolmen paras tulos huomioidaan
lopullisissa tuloksissa.

Kiva laji, monta voittajaa...

Kausi aloitettiin toukokuun lopussa
Vihdin kentalla leppoisalla scramblel-
la, olihan lahes kaikkien peli viela tal-
viterdssa. 26 parin joukosta nousi voit-
tajaksi tuttu team Bore Calonius/ Jakke
Punakivi. Pari viikkoa mydhemmin
jatkettiin Vuosaaressa greensomella.
Talla kertaa saatiin uutta verta tulos-

Camilla Sommar
Pilots " Cup 2006 jarjestaja

luettelon kdrkeen: voiton veivat Tomi
Luomanpaa ja Teemu Saarinen. Kaksi
kuukautta lomailimme (= harjoittelim-
me) ja jatkoimme elokuun alussa best-
ballilla Kyt&jan loistokuntoisella ken-
télld, jossa nopeat griinit pitivat huo-
len siitd, ettd lahipeli ratkaisi. Sen hal-
litsivat parhaiten Antti Jokinen ja Harri
Rasehorn. Syyskuussa vedimme sitten
viikon sisdan kaksi kisaa: ensin pela-
simme yhteenlaskettua pistebogia kos-
teahkolla Kulloon kentalld, jossa voit-

tajaksi selvisi pari Markku Taskinen/
Jakke Punakivi, ja viikkoa my6hemmin
ratkaistiin kokonaiskisan palkintosijat
Espoossa yhteenlasketulla lyontipe-
lilla, jonka hallitsivat parhaiten Juho
Sinkkonen ja Lauri Soini.

..mutta vain yksi voi
olla paras...

Cupin péittajaiset vietettiin perintei-
sesti avecien kera ravintola Helmessa
viimeisen kisan iltana. Ja kun pisteet
oli vihdoin saatu ynnaittyd, voittajak-
si nousi viimeisen kisan pyristelyistd
huolimatta tuttu mies parin vuoden ta-
kaa: Jakke Punakivi, kauden saalis 37
pistetta. Koska voittaja on saanut ky-
seenalaisen kunnian huolehtia seuraa-
van kauden cupin jdrjestelyistd, dik-
taattorina paatin siirtdd tehtavan tule-
vaisuudessa kolmikantaan: kakkonen
eli Juho Sinkkonen (32 pistettd) ja kol-
monen Mikko Salminen (31 pistettd)
saavat toimia Jaken adjutantteina ja ja-
kaa ensi vuoden jdrjestelytehtavat par-
haaksi katsomallaan tavalla.

Katseet seuraaville viherioille

Ruoho nukkuu jo lumen alla (enna-
kointia — toim. huom.) ja toivottavasti
heraa taas kevaalla hyvassa kunnossa
tarjotakseen pelinautintoja. Téssé vai-
heessa voin my®s valottaa Jaken puo-
lesta vuoden 2007 cup-kuvioita: ensi
kaudelle on luvassa ainakin yksi uusi
kenttd ja ehka yksi kisa lisda. Mika se
kenttd on ja kuinka pelataan ensi vuon-
na, siitd saa Jakke kertoa, kun on sel-
vinnyt uuden vuoden gaalan jarjeste-
lytehtavista.

Cup-diktaattorin ominaisuudessa
haluan kiittdd kaikkia mukana olleita
pelaajia, isantid, golfkenttid ja SLL:aa
mahtavasta kaudesta ja osallistumises-
ta maailman hauskimpaan cupiin.
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Nosta ylellisyys uudelle tasolle.

Olemme avanneet kayttoosi sdhkdisen sivuston www.audicenter.fi/finnair.
Tavoitat myyjamme my0s Finnair Hotline -palvelunumeroista,
Audi Center Espoo 010 5333 542 ja Audi Center Helsinki 010 5333 253.

Audi Center Helsinki

Helsinki, Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10, vaihde 010 5333 233

Audi Center Espoo

Espoo, Suomenoja, Martinkuja 6, vaihde 010 5333 500
Automyynti palvelee ma-pe 8-18, la 10-15, www.audicenter.fi

Ajattele! Jos lennot eivdt maksaisi mitaan
niin tassa olisi ILMAINEN lomamajoitus!

A0-tuumaisend

SAR
26.tuumaisena
Osta kampanjassa mukana oleva Samsung LCD-TV 1 099 € _ 1 €
ja saat viikon majoituksen jopa neljalle hengelle ‘

a kaupan paille. S (]
TV

tarjoaa majoituksen, lennot maksat itse ( jos
iin, et

—

Samsung 32" DIGI TAULU-

LE-32R77BD - si | tu digiboxi ital

maksat ). Tarjous on voimassa kampanjassa
nimettyjen TvV-mallien kaupanpaallisena 30.10.-

24.12.2006 aikana ostetuista tuotteista. Saat
myymaldstd esitteen jossa lisatietoa.Tama
kampanj tiin Konepi a edellisen
kerran tdman vuoden kevaalla. Tuhannet
tyytyvaiset asiakkaat valitsivat tuolloin

S ginjal joitusedun. Matkakohteita
ovat mm. Kenia, Madeira, Mexico, Thaimaa, USA,
Turkki, Kanaria, Italia, Saksa ja monet, monet
muut luksuskohteet.

KONEPISTE

Lisatietoja www.konepiste.com

tarvitse erillista digiboxia + SPVA-paneeli - DNIe-
kuvanparannuspiiri - paras mahdollinen kuvanlaatu

- resoluutio 1366x768 + 10-bittinen signaalikasittely, 12,8
miljardia varia - 8 ms vasteaika - dynaaminen kontrasti
5000:1 - HD-valmis - laaja, jopa 178 asteen katselukulma

« teksti-tv 1000 sivun muistilla - sisdanrakennetut kaiuttimet
mahtavalla toistolla - Progressive Scan + HDMI- ja PC-liitdnnat,
voit siis kdyttaa televisiotasi myds tietokoneen nayttona

- kdantyva poytéjalusta - 2 vuoden takuu

TEITA PALVELEE KAUPPAKESKUS JUMBO Vantaanportinkatu 3 ark. 9-21, la 9-18, Puh 425 91 100
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KOEAJA TURVALLISET VOLVO AWD-MALLIT NYT BILIASSA.

KIITOS KULUNEESTA VUODESTA!

Toivotamme Sinulle rauhallista Joulua ja turvallisia ajokilometreja.

Marjo Kaskinen Kimmo Lehtonen Kydsti Lahde
automyyja = =% automyyja ol v automyyja
& 010 8522 659 s = 010 8522 461 = 010 8522 656

gsm 050 3479 639 gsm 050 467 6389 : gsm 0400 597 256
marjo.kaskinen@bilia.fi kimmo.lehtonen@bilia.fi ; kyosti.lahde@bilia.fi




