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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Vuodenvaihde toi incidenteja ja
uusia puheenaiheita

FPA:n kolmas vuosi on aluillaan. Kenellekdin ei varmasti tullut yllityksend,

ettd raskaan litkenneilmailun asiat eivit tulleet valmiiksi viime vuonna.

U-OPS kaikkine liitteineen jul-
Ekaisﬁin 27.12.2006. Se puolestaan

tarkoittaa, ettd kansallisten viran-
omaisten tulee sisallyttdd em. dokumen-
tin maaraykset oman maansa lakeihin,
ohjeistuksiin ja sddannostoihin. Takaraja
muutosten toteuttamiselle on 16.7.2008.
Teksti on suomeksi luettavissa esim. si-
vulta www.eurocockpit.be. Suosittelen huo-
lellista tutustumista! Teksti tulee ole-
maan perusta ammattimme hoitamisel-
lelahitulevaisuudessa, ja sen opettelevat
aivan varmasti my0s viranomainen se-
ka tyonantajat. FPA:n tehtava on ensin
tarkistaa tekstin kaannos ja sen jalkeen
seurata, ettd asiat toteutetaan kuten on
kirjattu. Teksti on jo jaettu FPAmn turva-
toimikunnalle.

Viime vuoden loppu ja alkanut vuo-
si ovat taas tuoneet mukanaan incident-
tutkintoja. Melkein kaikkien jasenyh-
distysten pilotteja on ollut osallisena jo-
ko OTK:n tai IH:n tutkinnoissa. FPA:n
eras tukipilareista on turvallisuus ja sen
edistdminen. Avoin ja rakentava keskus-
telu tutkinnoista niiden valmistuttua on
ollutkin yksi nakyvimmista tavoistam-
me olla yhteydessa tutkiviin viranomai-
siin. Viimeaikaiset tapahtumat antavat
taas pontta jatkaa konkreettista tyota.
Erityisesti viranomaisen seka lentotoi-
minnanharjoittajan median kautta kay-
ma ohjaajien toimintaan liittyva keskus-
telu, kun tutkinta on kesken, arveluttaa.
Samalla voidaan miettid viranomaisen
jana syvallisemminkin. Nyt viranomai-
nen incidenttien perusteella edellyttaa
ohjaajille lisakoulutusta, mutta toisaal-
ta sama viranomainen on ollut hyvak-
symassd liikennelentdjien koulutuksen
tuntimééarien ja kokemuksen pienenta-
misen MPL-sdanndstojen myota. Koko
kansainvalinen lentdjien ammattikunta
on ollut vastaan kokemusvaatimusten
pienentamista. Tietddko ja ymmartadko
oikea kadsi mitd vasen tekee?
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
757-kapteeni, Finnair

ajan tapetilla. Rekrytointia ja pilottiva-
lintoja tuntuu tekevén jokainen suoma-
lainen lentoyritys. Ty6llistyminen nayt-
taisi olevan taattu. Vai onko sittenkaan?
Niin yksityisista kouluista kuin SIO:sta
valmistuu enndtysmédra oppilaita tu-
levina vuosina. Jo nyt nayttaa siltd, et-
ta reserveja on olemassa. Onko taas ker-
ran tehty laskelmat véarin ja koulutus ol-
lut vadraan aikaan kohdennettua? Onko
niin, ettd valtion tukema koulutusjarjes-
telma ja yritysten pilottitarve eivét koh-
taa toisiaan? Aika ndyttdd. Haluaisin
myos avata keskustelun Suomen ilmai-
lualan koulutuksesta kokonaisuutena.
Suomessa on vain yksi korkeakoulu, jo-
ka antaa ilmailuun liittyvaa erityiskou-
lutusta. Rajakerrosteorian hallinta on
tarkedd, mutta enta ilmailun varsin eri-
lainen mikro- ja makrotalous, ilmailun
hallinto sekd méaaraykset ja saannostot,
management, ilmailulddketiede, psyko-
logia ja ohjaajavalinnat, logistiikka, glo-
baali lainsaadanto ym.?

Onko Suomessa tarvetta opinahjolle,
perehtymaan ilmailuun kokonaisuutena
ja tietysti vield ammattimaisen ilmailun
erityisalueisiin? Saataisiinko alalle nope-
ammin osaajia, jotka voisivat astua tyo-
elamaan valmiimpana tuntien ilmailun
erityispiirteet? Alalla tarvittava poikkitie-
teellinen osaaminen tulee jatkossa aivan
varmasti liséantymaan ja siten tarve mo-

niosaajille tulee kasvamaan. Se tulee ole-
maan myoskin haaste rekrytoijille, onpa
kyse sitten pilottien tai vaikka ylimpien
asiantuntijoiden tai johtajien valinnasta.

Turvatarkastukset ovat edelleen-
kin kuuma puheenaihe. Me tieddm-
me taustat ja ymmarramme, miksi tar-
kastuksia tehdédan. Sitd meidéan on vai-
kea ymmartaa, miksi tarkastukset koh-
distuvat meihin julkisesti ja jopa noy-
ryyttden? Kansainvaliset saannostot ja
ohjeet luotiin muualla kuin kotoisas-
sa Suomessa. Ne luotiin myds hataises-
ti, jotta suuri yleiso saadaan rauhoittu-
maan. Samalla todelliset uhat ovat kui-
tenkin jaaneet vaille hoitoa. Jos Helsinki-
Vantaalla tyoskentelee noin 600 ihmista
ja heitd on vartioimassa 850 turvaihmis-
td, ei voi kuin ihmetelld. Kuinka paljon
heita tarvitaan todellisen uhkatilanteen
sattuessa? Kuinka paljon kaikki maksaa?
Toinen kysymys on yksiloén kohdistu-
vat tarkastusmenetelmét. Olen saanut
soittoja asiattomista tavoista tutkia len-
tavad henkilokuntaa. Nama on saatava
loppumaan. Niin viranomaisen kuin len-
toyhtididenkin on rehellisesti pyrittava
ratkaisuun joka huomioi todellisen ar-
kielaméan. Yhdessa keskustelemalla, so-
pimalla ja kouluttamalla on saatava len-
tavan henkilokunnan turvatarkastukset
oikealle tasolle. Jo nyt turvatarkastuk-
set ja miehiston kulkureitit yleison kes-
kelld lienevét aiheuttaneet yhtitille kus-
tannuksia. IFALPA:n ajama Pilot friendly
airport sisaltaa ajatuksen, etta my0s len-
tajien helppo ja turvallinen kulkeminen
kentalld parantaa kentan kykya toimia
turvallisesti, taloudellisesti ja viiveetto-
masti.

Idea keskustelufoorumista lentjille ja
lennonjohtajille nousi lennonjohtaja-len-
massa ja foorumia ollaan valmistelemas-
sa. Selkeilld saannoilld ja pitden mielessa
vastuu sanomisistaan palstalla, tulee foo-
rumista uusi merkittivd ammatillinen
keskustelu- ja ideointimahdollisuus.
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= Flight Data — lentoturvallisuus-
tyota vai syyllisten etsintaa?
Kattava katsaus FDR- ja CVR-laitteisiin seka
lennontietojen tallennuksen periaatteisiin.

= Myos AA-komitea turvakulttuurin
perimmaisten kysymysten aarella
Rion kokouksessa pohdittiin mm. tutkinta-
materiaalien kayttoa sekd Brasiliassa
sattunutta koneiden yhteentérmaysta.

= Faktaa ja fiktioita
halpalentoyhtidista

Tom Nystrom vetdd yhteen halpalentoyhti-
Oista kertovaa juttusarjaa ja tutkiskelee halpa-
lentoyhtididen asemaa yleisella tasolla.

= Onnettomuus kotikentalla
Paniikkia, savua ja tulta! Onneksi vain
SAR 2007-harjoituksessa. Miikka Hult kavi
seuraamassa, kuinka pelastustyot sujuivat.

= IImailun perinteita

vaalitaan aktiivisesti

1988 perustettu suomalainen DC—yhdistys
vaalii DC-3:n perinteita ja esittaytyy
LL-lehdessd suomalaisille liikennelentajille.

Sisasivuilla myos:

3 Puheenjohtajan katsaus

5 Paatoimittajalta

26 Amerikan herkkua
Tolvasen tapaan

28 Turvatoimikunnan
lokakuun kokous

29 ATS-komitea Hampurissa

31 IFALPA Security-komitea

33 HUPER-komitea Bogotassa

34 Lyhyesti meilta ja muualta

38 Finnairin ensimmadinen ASLAK

Nro

1/2007
2/2007
3/2007
4/2007
5/2007
6/2007

LL-lehden
materiaali
31.1.

31.3.

3.3,

31.7.

30.9.
30.11.

Liikennelentdjd-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2007

Mainos- Yhdistysten ~ IImestyminen
materiaali omaosat

5.2. 20.2. helmikuun aikana
5.4. 20.4. huhtikuun aikana
5.6. 16.6. kesdakuun aikana
5.8. 20.8. elokuun aikana
5.10. 20.10. lokakuun aikana
5.12. 15.12. joulukuun aikana
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Materiaalin jattopaivat ja ilmesty-
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www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet
ovat heidan omiaan, eivatka ne
edusta Suomen Lentjaliitto ry:n vi-
rallista kantaa. Virallisen kannan il-
maisee lehdessé ainoastaan Suomen
Lentajdliitto ry:n puheenjohtaja.

Kannen kuva: Miikka Hult
Aurat kiitotien 33 kynnyksella.
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PAATOIMITTAJALTA

IImailukulttuurin syvin olemus
paljastuu vaaratilanteissa

Suomalaista ilmailun turvakulttuuria voidaan monelta kantilta katsoen pitii varsin kehittyneend.
Yksin tilastoihin tuijottaminen ei kuitenkaan kerro autuasta totuutta. Vaaratilanteet, ja varsinkin nii-
den jilkipuinti, ovat paitsi kulttuurin kovimpia koetinkivid, myos parhaita indikaattoreita sen tilasta.

raalld ilmailua kasittelevalld net-
Etipalstalla kommentoitiin tammi-

kuista Seindjoella sattunutta vaa-
ratilannetta mm. ndin: “Téssa tapauk-
sessa saa ja pitad syyttda niitd pilotteja.
Tuollainen -- on sen luokan kammi, et-
ta siitd saattaa jo napsahtaa syyte ylen-
madrdisestd huolimattomuudesta seka
yhdeksan matkustajan hengen vaaraan
saattamisesta. Kertakaikkista hutiloimis-
ta.”

Onneksemme ammattimaisessa il-
mailussa asioita ei ndhdé aivan taltd kan-
tilta. Emme vield tiedd, mitd Seindjoen
tapauksen taustalta 10ytyy, mutta mie-
histén toiminta ansaitsee kunniamainin-
nan ainakin avoimesta ja ammattimai-
sesta tapauksen raportoinnista.

IImailussa kysytdan joka kaantees-
sa, kuka vastaa. Sind tdsti, mind tas-
ta, kuormaus tuosta ja tankkaaja tista.
Pilkuntarkan vastuukentan méaarittelyn
tarkoituksena on huolehtia, ettei lento-
turvallisuuden monikerroksisessa koko-
naiskakussa jdisi yksikdan asia tekemat-
ta. Ettd operointi olisi turvallista ruohon-
toista, sen sormella osoittavaa ja syyllis-
tavad puolta, ei oikeanlaisessa ilmailu-
kulttuurissa sen sijaan kayteta siten kuin
jollain muulla yhteiskunnan sektorilla.
Lentoturvallisuuden vaarantuessa syys-
ta tai toisesta keskittyminen syyllisten
nimedmiseen ja rankaisemiseen tekisi
suurta hallaa kulttuurillemme. Kaiken
peruskivend on avoin raportointimen-
taliteetti, jossa jopa omista virheista voi-
daan puhua dédneen ilman sanktion tai
leimautumisen pelkoa. Kaikkea saatua
aineistoa tulee kayttda vain ja ainoas-
taan turvallisuuden parantamiseen tu-
levaisuudessa.

”Vaara ohjaamossa” -otsikot loistivat
tammikuun lopussa lehtitelineissa lahes
Ruotsiin asti. Suomen Kuvalehden artik-
kelissa porauduttiin aiheeseen ruotimal-
lamm. tapauksista tehtyja ASR-raportte-
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Tomi Tervo
Paatoimittaja
E70-kapteeni, Finnair

ja. Lentoturvallisuudesta on toki aiheel-
lista keskustella avoimesti — julkisesti-
kin — mutta turvallisuuskulttuurimme
luotetut tukipilarit tulisi jattaa rauhaan.
Lentoturvallisuudesta ~ ”vastuullises-
ti” huolta kantava media tekee sille itse
karhunpalveluksen siind vaiheessa, kun
se tuo turvallisuusorganisaatioille suun-
nattuja raportteja julkisuuteen. Kukaan
lentdjd ei kirjoita raporttia padstakseen
lehteen tai myydékseen sitd. Vaarana on
myo0s raportointikynnyksen nousemi-
nen imagotappiota pelkddvén yhtion si-
salld. Tatda me emme halua. Valitettavasti
fundamentalistisen avoimen yhteiskun-
tamme lainsaddantokaan ei tassa kohti
ole varauksetta puolellamme.

osaltaan tukea oikeanlaisen ilmailukult-

tuurin sdilymista ja kehittymistd maas-
samme. YhteisOssa tuota tehtavad hoi-
taa etunendssa FPAn turvatoimikunta
(FPA-SSC), joka korottaa dantéan havai-
tessaan vadranlaista kulttuuria toimin-
taymparistossamme. FPA-SSC kiinnit-
tad huomiotaan sekd yksittaistapauk-
siin ettd suurempiin rakenteellisiin on-
gelmiin. Tarvittaessa se saa tukea maa-
ilmanlaajuisilta lentdjajarjestoilta. Vaik-
ka yleiselld tasolla tarkasteltuna oma il-
mailukulttuurimme — varsinkin alan toi-
mijoiden arvomaailma — parjadkin vield
kansainvélisessa vertailussa, ei sen pysy-
vyys ole itsestdanselvyys. Uhkiksi voi-
vat ajan my6td muodostua mm. siviili-
kanteiden tunkeutuminen kulttuuriim-
me sekd raporttien ja lennontietojen vaa-
lehden artikkeleista kasittelevatkin tata
aihepiiria.

Onneksemme hyva ilmailutapa ei ole
ainoastaan yhteiskunnan tai sen suurten
instanssien kasissa. Painvastoin, sen juu-
ret kasvavat jokaisen meiddn toiminnas-
sa kentalla. Sitd ei opita koulun penkilla
vaan siihen kasvetaan ammatin my®ota.
Jokainen kokenut ammattilainen toimii
uraansa aloittavalle tyoldiselle elavana
esimerkkina terveestd ilmailukulttuuris-
tamme. Tatd vastuuta ei 16ydy mistdan
manuaaleista, mutta sen suomalainen il-
mailija kantaa sielussaan.

Ding dong, Ville tulee!

Mm. IFALPA:n nettiuutisten ja Satakunnan Kansan lukijoille tuttu Ding
Duck seikkailee vastedes myos LL-lehdessa. Ding on siivilleen halaja-

va ankanpoikanen, jonka kivikkoinen opinpolku matkalla lentdjaksi valil-
la koettelee. Toimitus paatti mietinnan jalkeen ristia tdman sympaattisen
ankan suomen kielelle nimelld Ville Héyhen. Ja kaikki mahdolliset yhtalai-
syydet naiden fiktiivisten hahmojen ja todellisten henkildiden valilld ovat
— luonnollisesti — tdysin sattumanvaraisia...

LL-lehti haluaa osoittaa erittdin suuret kiitokset sarjakuvan australialaisel-
le piirtdjalle, ilmailun ystavalle Gary Clarkille, jonka luvalla sarjakuvat jul-
kaistaan lehdessamme. Ville Hoyhenen I6ydatte tasta lehdesta sivulta 35.
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FLGHT DATA JA SEN KAYTTO
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Kuva: Miikka Hult
Kuvankasittely: Matias Jaskari

Virheisti on otettu oppia jo lentokoneiden pioneeriajoista alkaen. Perusteellisella onnettomuus-
tutkinnalla voidaan oleellisesti parantaa lentoturvallisuutta. Moni lento-onnettomuus
jdi aikoinaan selvittimadtti puutteellisten tapahtumatietojen takia.

nnettomuustutkintaa tukemaan

saatiin vuonna 1958 — suihku-

koneaikakauden alussa — en-
simmadiset palon-ja iskunkestavat Flight
Data Recorderit, FDR:t. Ne tulivat mm.
uusiin B-707-, DC-8- ja Caravelle-konei-
siin. Aluksi laitteelta vaadittiin viiden
parametrin tallennus: aika, lentosuunta,
-korkeus, nopeus ja pystykiihtyvyydet
(g)- Tuolloin data tallennettiin analogi-
sesti kertakdyttoiselle metallinauhalle.
1960-luvun lopulla kyettiin jo tallenta-
maan kaksin verroin lisad informaatio-
ta: Koneen ja laippojen asennot liséttiin
lennontaltioimistietoihin kirjoittamalla
molemmille puolille nauhaa. Kaikki ta-
ma tapahtui analogisesti ja nauha jou-
duttiin maardajoin (n. 400 bh) vaihta-
maan. Tuon ajan onnettomuustapauk-
sissa nauha sailyi luettavissa vain noin
joka toisessa onnettomuudessa.

Tekniikka kehittyy

Lieko nimitys “musta laatikko” synty-
nyt, kun hiiltynyt FDR jostain 10ytyi.
Mahdollisesti sdilyneen nauhan luku
oli joka tapauksessa tyoldsta ja siihen

.

Jussi Ekman
FPA:n FDA-vastaava
A32/A34-kapteeni, Finnair

kului aikaa viikkotolkulla. Vasta nau-
han luvun jélkeen voitiin alkaa analy-
soida tapahtumien kulkua. Tekniikan
kehittyessa vaatimuksetkin kasvoivat.
Ensin lisattiin torméayskestavyytta —al-
kuperéisestda sadasta tuhanteen g:hen
ja myohemmin tultaessa 1980-luvulle,
suositeltiin [CAO:mn toimesta jo 32 pa-
rametrin tallentamista.
Onnettomuustutkintaan kaivattiin
tietoja moottorien toiminnasta, ohjain-
ten kaytosta ja eri jarjestelmien toimin-
nasta. Tallentaminen helpottui digitaa-
litekniikan kehittymisen my®ota (Digital

FDR - DFDR), mutta ongelmana oli
se, ettd 1960-luvun lopussa suunnitel-
luiden koneiden (esim. L-1011, B-747,
DC-10, A300) toiminta perustui paaosin
analogiaan. Apuun saatiin Flight Data
Acquisition Unit (FDAU). Kuten moni
muistaa, FDAU kerdsi tuon ajan koneis-
sa tarvittavat analogiset tiedot, muutti
ne digitaaliseen muotoon ja ldhetti ne
tallennettaviksi koneen FDR:iin.
Nykyisin yli 5700 kg:n lentokoneis-
sa vaadittavat ICAO (Annex 6) Type IA
FDR:t tallentavat vahintaan 77 paramet-
ria, mutta tallennettavia parametreja voi
olla jopa yli 1000. Data 25 viimeiseltd
lentotunnilta tallennetaan kiinteisiin
muistipiireihin (SSFDR = Solid State
FDR), joita voi luonnollisesti kayttaa il-
man nauhan vaihtoja. Miksiké 25 tun-
tia? Sen katsottiin aikanaan kattavan
tyypilliset edestakaiset USA-Aasia ja
USA-Eurooppa -kaukolennot.
Lentoparametrien lisdksi onnetto-
muustutkintaan kaivattiin ohjaamo-
nauhoitteita. FDR:n rinnalle kehitettiin
Cockpit Voice Recorder — CVR. 1965 tuli
vaatimus asentaa ensimmaiset kaupalli-
sen litkenteen onnettomuustutkintatar-
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FLIGHT DATA JA SEN KAYTTO

koitukseen kdytetyt nauhurit. Ne olivat
perinteisid magneettinauhureita kesta-
vissd koteloissaan. Kaistoittamalla eri-
koisvalmisteinen 30 minuutin magneet-
tinauha saatiin erilliset tallenteet PA:lle,
ohjaamon yleisdanille, ATC:lle jne.

Nykyisin CVR:t kdyttavat samaa
solid state-tekniikkaa (SSCVR) kuin
FDR:tkin. 2000-luvun liikenneluokan
koneet tallentavat viimeisen 120 mi-
nuutin  radioliikenteen, ohjaamon
yleisddnet, kasimikrofonin, boomin
ja happinaamarin mikrofonit, inter-
phonen, ohjaamon kaiuttimeen tu-
levat danet ja kaikki matkustamo-
kuulutukset. Tyypillisessi CVR:ssé
on varattu 4 kanavaa (vanh. kaistaa)
nauhoituksille.

Viimeisintd mallia olevat tallentimet
sisdltavat CVRmn ja FDR:n samassa yk-
sikossda — Combined Voice and Flight
Data Recorder eli CVFDR

Lentdjien yksildnoikeuksista
on huolehdittu

Lentdjan yksilonoikeuksia kunnioi-
tettiin alusta alkaen ja saddettiin, ettei
FDR- ja CVR-nauhoja kéytettdisi muu-
hun kuin onnettomuuden syyn selvit-
tamiseen. FDR:n kertakayttonauhojen
purku oli niin hankalaa, etta vain CVR
katsottiin tarpeelliseksi varustaa erase-
toiminnalla. CVR:n kuunteluun kun ei
tarvinnut kuin sopivat kuulokkeet.

Finnairilla olemme hiukan varmis-
taneet yksilonoikeuksiamme sopimal-
la FDR- ja CVR- tallenteista ja niiden
kaytosta erilliselld sopimuksella liiton
(SLL) ja yhtitn valilla. Tuo sopimus on
hiljattain paivitetty ja se ottaa huomioon
viimeaikaiset muutokset lentotallentei-
den maailmassa. Sopimusta tarkeam-
pia suojeljjoita ovat ICAO:n Annex 13
ja EU(JAR)-OPS 1.160c, jotka kieltavat
FDR- ja CVR-tallenteiden vaarinkay-
ton.

EU-OPS:n lisaksi olisi suotavaa, etta
jokaisen EU jasenmaan — myos Suomen
- lainsdadanto suojelisi ndita tietoja, jotta
paikallinen oikeusviranomainen ei, tie-
toisesti tai tietamattomyyttaan, rikkoisi
valtiona hyvaksymadéansa normia.

Esimerkiksi USA:n kongressi on sda-
tanyt USA:han lain (49 USC 1114), jonka
mukaan USA:n riippumaton onnetto-
muustutkija NTSB ei saa julkaista kuin
onnettomuuteen valittdmasti liittyvien
tallenteiden auki kirjoitetun kasikirjoi-
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tuksen. Nain henkilokohtaiset ja muut
onnettomuuteen liittymattomat asiat
eivét tule julkisuuteen. Ndin on myos
monissa Euroopan maissa. Suomessa il-
mailulain §122 suojelee lennonvarmis-
tuksen tallenteet. Miksei lakiin sisally-
tetty lentokoneen tallennuksia?

Aanipankki ja muuta uutta

Saddellyn, hyvin organisoidun ja pe-
rusteellisen onnettomuustutkinnan se-
ka korkeatasoisen raportointikulttuurin
ansiosta on lentoliikenteestd kehittynyt
monessa mielessa turvallisin matkus-
tusmuoto. Jatkumon takaamiseksi len-
toparametrien tallennuksella on siis tu-
levaisuudessakin tarkea tehtava.

Digitalisointi, tele- ja tietotekniikan
kehitys ovat helpottaneet datan keruu-
ta, sen tulkitsemista, mutta myos levi-
tystd. Tulkitsemisen apuna ovat val-
miit tietokannat mm ohjaamo&anista
(sakkausvaroitus, stick shaker, TCAS
& EGPWS varoitukset jne). Lisadataa
tarvitaan muista danista. Milta kuulos-
taa kun ohjaamon ovi avataan lennolla,
spoilerit armataan tai vaikkapa se mil-
ta telineen varajérjestelman kaytto kuu-
lostaa. Copterlinen onnettomuudes-
ta viisastuneena Suomessakin on ryh-
dytty kerddmaan datapankkia eri ko-
netyyppien aanista. Tietddkseni Bluel
on jo osallistunut talkoisiin. Toivon, et-
ta my0s Finnair osallistuisi.

FDR:ien ja CVR:ien liséksi koneis-
sa tallentuu tietoa monille laskimil-
le. Esimerkiksi ACAS:n (Airborne
Collision Avoidance System) laskimien
datoja kdytetdan hyvaksi ”lahelta piti”-
tapausten tutkinnassa. Tietotekniikan
avulla lentokoneen lentokelpoisuuden
yllapito ja vikojen etsintd ovat my0s
helpottuneet. Moottorien seurannalla
voidaan seurata niiden luotettavuut-
ta ja taloudellisuutta. Autoland-tieto-
ja voidaan tallentaa, samoin ACARS-
viestit. Luonnollisesti ICAO Annex 6
6.3.1.5) vaatii tallennettavaksi RT-lii-
kenteen lisdaksi myos ATC:n kanssa
vaihdetut datalink-tiedot. Esimerkiksi
Finnairin A320-sarjan juuri aloitetta-
va CPDLC (Controller Pilot Data Link
Communication) viestit on tallennetta-
va. Kaikki tima eittdmatta parantaa len-
toturvallisuutta ja on tarpeen.

Huomion arvoista tdssa on se, ettd
kehityksen myota olemme siirtyneet
kdyttamaan alun perin onnettomuus-

Yhteinen FDR/CVR-sopi-

tyksilla kuten SLL:lla ja B1PA:lla
on ollut sopimukset ohjaa-

ta. Ko. sopimukset noudatta-
vat IFALPA:n politiikkaa ja ovat
toimineet hyvin Suomessa niin
OTK:n kuin yhtididen seka len-
tajien valilla. Nyt FPA voisi en-
simmaisen kerran ottaa aske-

yhtendinen CVR/FDR-sopimus

varmasti helpottaisi niin viran-

omaisia tydssaan. Se myos loisi
jasenille turvallisen tunteen sii-
ta, etta ainakin Suomessa tama
tutkintaan liittyva osa-alue hoi-
detaan luotettavasti ja sovittuja

mus tavoitteena

Perinteisesti isoimmilla yhdis-

monauhoitteiden kuuntelus-

leen kansallisen sopimisen tiel-
la. Kaikille jasenyhdistyksille

menetelmia noudattaen.

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja

tilanteiden varalta sdilytettavaa tietoa
myo6s muihin hy6tytarkoituksiin, jopa
reaaliaikaisesti. Uudistetussa sopimuk-
sessamme haluamme sellaisista reaali-
aikaisista tiedoista tiedon my0s ohjaa-
moon, joilla voi olla vaikutusta lennon
etenemiselle ja jotka eivat muutoin len-
tajan tietoon tulisi (esim. varoitus). Olisi
hyva, jos esimerkiksi kovan laskun suo-
ritus tai merkittavan moottorin raja-ar-
von ylittyminen tulostuisi my0s ohjaa-
mossa eikd vain tekniikassa.

Esimerkkeja on muitakin. Useat ko-

neen jérjestelmista tallentavat tietoa ns.
Quick Access Recordereille — QAR:eil-
le, joiden data on helposti ladattavissa
suoraan manuaalisesti, muistikorttien
avulla tai telemetrisesti. Nama muistit
pitavét sisalladn osin aivan samaa tie-
toa kuin FDR, mutta eivét ole yhta hy-
vin suojattu —eivat fyysisesti, eivatka oi-
keustieteellisesti. Tuota tietoa kdytetaan
mm. tekemistemme seuraamiseen.

Miten tietoja analysoidaan
ja hyédynnetaan

Lennontaltioimisen saralla Flight Data
Analysis — FDA on viimeisin (1.1.2005
alkaen) viranomaisvaatimus kaupalli-
sille yrityksille, jotka operoivat yli 27
000 kg:n lentokoneilla.

Kun perinteissa ICAO Annex 13-
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onnettomuustutkinnassa haetaan pal-
jon “tieteellistd” nayttod yksittdisten
parametrien kayttaytymisestd melko
lyhyelta ajalta, analysoidaan FDA:ssa
“samaa” parametriavaruutta eri ldh-
tokohdista. FDA:ssa analyysin kohde
on lentokoneen kayttaytyminen koko-
naisuutena ldpi kokonaisten lentojen.
Parametreja “siivotaan” ja jopa luodaan
uusia, virtuaalisia sellaisia. Nama kak-
si analyysi-ideologiaa ei voi siis korvata
toisiaan, mutta parhaimmillaan ne voi-
vat tdydentaa toisiaan.

Flight Data Monitoring/Analysis
(FDM tai FDA) tarkoituksena on
Onnettomuuskeskukselle (OTK) rapor-
toitavien tapahtumien (accident, serio-
us incident) ulkopuolelle jadvien lento-

BB - Black Box vai
Big Brother?

jen lentoparametrien massaseurannalla
padsta kiinni yleisimpiin poikkeamiin
normaalista (esallitusta) lentoprofiilis-
ta. Lyhyesti sanottuna tarkkailla mi-
mantereella jarjestelmd on usein kyt-
ketty laatujarjestelméédn (quality) ja
siksi sita kutsutaan Flight Operations
Quality Assuranceksi — FOQA:ksi kun
Euroopassa FDA on yleensa lentoyhti-
on lentoturvaosaston (Safetyn) heinia.
Nain on myo6s Finnairilla. Finnairin
Flight Data Analysis — FIFA on kuvat-
tu OM-A2.3.8:ssa. Padpiirteissaan FDA
toimii seuraavasti: noin kerran viikos-
sa tekniikan toimesta QAR:1ta, DAR:1lta
(Digital Auxiliary Recorder) tai FDR:sta
(konetyypista riippuen) puretaan flight
data PCMCIA-korttia apuna kayttden ja
lahetetdan ne serverille.

Airbusin ja Teledynen AirFase
(Aircraft Flight Analysis & Safety
Explorer) - ohjelmalla verrataan toteu-
tuneiden lentojen tietoja lentokoneval-
mistajan ja lentoyhtion yhdessa teke-
miin kynnysarvoihin. Tyypillisid seu-
rattavia parametreja ovat kiithtyvyy-
det, lentoradat, asu, korkeudet ja niis-
ta poikkeamiset, lentokoneen asennot,
pystynopeudet, nopeudet, tyontovoi-
ma seka erilaiset varoitukset. Eri para-
metreja on paljon - konetyypista riip-
puen, tyypillisesti yli 100 - ja vertailu-
tuloksia kullekin parametrille yleensa
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kolme (normaali alue, pieni ja iso poik-
keama). Tassa yhteydessa niiden yksi-
tyiskohtaisempi ldpikdayminen on siis
jokseenkin mahdotonta.

Suurin osa raja-arvoista 16ytyy kui-
tenkin suoraan OM-B:sta. AirFase tuot-
taa kullekin laivastolle oman raportin,
josta poikkeamat, niiden suuruus ja lu-
kumaara vs lentojen lkm kayvat ilmi.
Safety Analysis Team (FIFA-SAT) kay
lapi raportit maaradajoin ja tekee suo-
situksia esim. koulutusaiheiksi simu-
laattorikierrokselle seuraavaksi vuo-
deksi. Kullakin ryhmaélld on oma SAT-
edustaja, joka raportoi ryhméapaallikol-
le. Ryhmépaallikon johdolla sitten kun-
kin ryhman lentoturvallisuutta pyritaan
parantamaan, esimerkiksi koulutustoi-
minnalla tai kirjallisesti tiedottaen.

FDA-tyyppista toimintaa on harjoi-
tettu monissa yhtidissa jo vuosikymme-
nid. Finnair ja moni muu suomalainen
yhti6 on vasta alkutaipaleella. Alku on
ollut kankeahko: Airbus/Teledynella
meni runsas vuosi AirFasen raataloi-
miseen Finnairia (Launch customer)
tyydyttavaan muotoon. Viime vuoden
lopulle asti on keratty vertailudataa ja
korjattu ohjelmaa. Vasta hiljattain on
saatu ensimmadiset varsinaiset laajem-
mat analyysiraportit, jotka nekin vield
hakevat muotoaan. Tama vuosi naytta-
nee FDA:n todelliset kyvyt.

Portinvartija turvaa
anonymiteetin

Kun FDA:n kdytannon prosessit ovat
luotettavaksi todettu ja riittavasti kay-
tannon kokemusta saatu, niin voi-
taneen harkita siirtymistd, jo FIFA-
SATeamissédkin esille tulleeseen por-
tinvartija-malliin (gatekeeper). Monessa
eurooppalaisessa  yhtiossa  kayte-
tadn analyyseissd lentotunnistetieto-
ja ja lennot yksildiddan. Ns. gatekee-
perin avulla yksittdisen lennon poik-
keamiin voidaan hakea lisaselvityksia.
Analysointiryhma tietdd mita on tapah-
tunut, muttei sitd kuka tai milld yksit-
taiselld lennolla on jotain poikkeavaa ta-
mad portinvartija saa lennon tunnistetie-
dotja pystyy selvittamaéan kuka lennol-
la on ollut, muttei luonnollisesti tieda
mitd on tapahtunut. Han vélittaa sulje-
tussa kuoressa analysoijien kysymyk-
set tai kommentit lennon miehistolle.
Nain analysointi helpottuu ja miehis-

ECA jyrahti Tuninterin nau-
hoitteen julkaisusta

Myds European Cockpit
Association tuomitsee uusim-
massa lehdistotiedotteessaan
Sisiliassa pudonneen Tuninterin
koneen CVR-nauhoitteen tuo-
misen julkisuuteen. Tiedotteen
mukaan nauhojen julkisuus
hyodkkaa lentajien seka muiden
operatiivisen henkilokunnan yk-
sityisyytta vastaan seka voi va-
hingoittaa onnettomuuden tut-
kintaa. ECA:n hallituksen ja-
sen Juan Carlos Lozenon mu-
kaan nauhojen julkisuus naker-
taa myos luottamusta euroop-
palaisiin lentoturvallisuusjar-
jestelmiin. ECA kehottaakin eu-
rooppalaisia ilmailuviranomai-
sia ponnisteluihin kaikkien len-
toturvallisuustietojen, mukaan
lukien CVR ja FDR, suocjaami-
seksi.

ton anonymiteetti sailyy.

Pidemmalle menevéssa mallitukses-
sa voidaan miehistdja ohjata lisakoulu-
tukseen. Talloin miehiston identiteetti
ja tapahtumat joudutaan viemaén aina-
kin osin muiden tietoon. Onhan tietysti
helpompaa ja halvempaa kouluttaa yk-
sittdinen henkil6 kun koko ryhma, jos
voidaan todeta, ettd joukosta vain yksi
toistuvasti tekee samankaltaisia poik-
keamia. Tamankaltainen jarjestely vaa-
tii niin yhtiolta kuin liitoltakin melkoi-
sesti lisdresursseja, silld yksittdisanaly-
sointiin tarvitaan paljon enemman tyota
kuin massatarkasteluun. Se vaatii my0ds
erittain korkean luottamuksen yhtion ja
lentdjien valille. Malleilla on siis hyvét
ja huonot puolensa.

Jarjestelmien tavoitteena
turvallisuustason nosto

Kunhan yhtié on laskenut miten sy-
véllisen FDA:n se riskienhallintaansa
haluaa, ja me lentdjdt olemme sopeu-
tuneet FDA-jarjestelyyn ja todenneet
sen toimivan kuten sovittu, voimme
JAR OPS ACJ 1.037:n hengessa aloit-
taa pidemmalle menevén jarjestelman
luomisen. Silloin on viimeistdan ai-
ka uudistaa Flight Safety Procedures
Manualin (FSP) ja FDM-sopimus, joka
SLL:n ja Finnairin vélilld on allekirjoi-
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RN . -
Nykyaikaiset lennontaltiointilaitteet CVR ja DFDR.
Kuva: Miikka Hult

tettu, kun FDA aloitettiin. FDA-tieto-
jen anonymiteetista ja rankaisusuojas-
ta saatelee myos ICAO ANNEX 6 part
1 kohta 3.2.4. Euroopan tasolla onnet-
tomuustutkintaan, -raportointiin ja oc-
curence-raportointiin  (ks. jéljempa-
nd) on olemassa normisto. FDA:sta on
EU-OPS:ssa velvoite ja perusideologia.
Muusta lennontaltioimistiedoista ei 16y-
dy juuri mitaén. Siksi Euroopan katto-
jarjestomme ECA (European Cockpit
Association) on aloittanut keskustelut
EU-tasolla lennon tallennuksien tieto-
suojasta ja yksilonoikeuksista. Emme
odota asioista syntyvan suurtakaan on-
gelmaa, silla kaikkien yhteinen tavoi-
te on selked: Lentoturvallisuus(safety)-
tason nosto.

Jo nykyjarjestelyin olemme pal-
jon edelld monia “maallisempia” yri-
tyksid, jotka vasta tdlla vuosituhan-
nella ovat lanseeranneet henkilokun-
nalleen ldpinakyvyyttd ja avoimuutta.
Laatujarjestelmatkin ovat vasta teini-
idssd. Kauan saa kuitenkin odottaa si-
td pdivad, jolloin “tavalliset” tyontekijat
kdyvat vuositarkastuksissa, jossa mita-
taan terveys, ammattiosaaminen - niin
taito kdytannossa kuin tieto ammatti-
koulutuksen perusteissakin - puhumat-
takaan tyShuoneisiin sijoitetuista Big
Brother-tyyppisista kameroista ja mik-
rofoneista pysyvaisnauhoituksia var-
ten. Ihmishenkien sddstamiseksi, oman
tyoturvallisuuteni ja ammattiosaamise-
ni parantamiseksi olen liikenneilmai-
lussa nykyisenkaltaiseen seurantaan
kuitenkin myo6tédmielinen ja katson, et-
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ta ne ovat tarpeen. Tarkastusten sisal-
16n, paivittdisten turva- ja passitarkas-
tuksien mielekkyyden arviointi jaakoot
tamén artikkelin ulkopuolelle.

Olemme siis turvallisuus(safety)-
sektorilla yhteiskunnan edellakavijoi-
ta. On tarkeds, ettd lentojen seuranta ta-
pahtuu tarkasti sdadeltyna ja hyvassa
yhteisymmarryksessé, silld muu yhteis-
kunta seurannee omaa tahtiaan peras-
samme. Esimerkiksi laivaliikenteessa
asennetaan uusiin aluksiin CVR-tyyp-
pisid yms tallentimia, mutta kulttuu-
ria niiden kdyttimiseen on alettu vas-
ta rakentaa. Vaikka onnettomuustut-
kinta on hyvin organisoitu ja sdddelty,
niin onnettomuustutkinnan ulkopuo-
lella jaava lentotietojen kasittely ei ole
normitettu kovinkaan perusteellisesti.
Luottamuksen sdilymiseksi tulee tieto-
ja kasitelld luottamuksella ja taytyy ym-
martdd, ettd vadrinkaytto voi vaarantaa
kokonykyisen lentoturvallisuus(safety)-
kulttuurin. Meidén tulee olla aktiivises-
ti luomassa lainsaadantoa naille asioil-
le — kansallisella ja kansainvalisell ta-
solla. Se luo mallin monelle muulle-
kin sektorille. Ndin voidaan varmis-
taa my0s se, ettd suomalaisen koneen
onnettomuustutkinta ulkomailla, jossa
paikallinen jarjestelma hoitaa luonnol-
lisesti tutkinnan, hoidetaan asiallisesti
Annex 13 hengessa. Talla hetkella esi-
merkiksi Ranskassa onnettomuudesta
seuraa automaattisesti valiton rikostut-
kinta ja syyteharkinta.

Internetin vaarat ja
mahdollisuudet

Olemme tottuneet alusta alkaen siihen,
ettd sallimalla oman toimintamme seu-
raamisen parannamme itse oman am-
mattimme turvallisuutta. Jossain kul-
kee kuitenkin raja, jonka jalkeen len-
toturvallisuus (safety) ei endd paran-
nu vaan siitd voi syntyd esimerkiksi
turva(security)riski. Internet — tuo vai-
keasti sdddeltdva bittien maailma —luo
paljon mahdollisuuksia, mutta myos
uhkia. Tietden internetin saéntelyn vai-
keudet ja nykymaailman uhkakuvat, on
ihmeteltava sitd passiivisuutta, joka il-
mailuteollisuus- ja hallintoympyrdis-
sa on vallinnut kun on péatetty kuinka
pienin suojauksin internetissa lentotie-
toja valitetadn. Netissa voi seurata ko-
neiden meluamista, kommunikointia ja
liikkumista lahes reaaliajassa. Joidenkin

kameroiden suuntausta voi jopa itse

kontrolloida. Katso vaikka:
http:/fwww.openatc.com/ge.asp (tar-
vitsee Google Earthin hitp://earth.
google.com/earth.html)
http:/lwww.gearthblog.com/blog/archi-
ves/2006/01/fboweb_flight_t.html

(“sponsored by Bluel”)

http:/fwww.fboweb.com/antest/ge/

intro.aspx
http://www.aeroseek.com/webtrax/
http:/fwww.acarsd.org/
http:/fwww.acarsd.org/webserver.htm
http://finacars.no-ip.info:8080/ (vaatii
javascriptin paalle)
http://www.aeroseek.com/webtrax/
http:/www.airnavsystems.com/
http:/fwww.java.com/en/everywhere/
airportmonitor.jsp
http://www.airbandonline.co.uk/
kapl_sbs1.htm
http:/fwww.kinetic-avionics.co.uk/pdf/

ProductPortfolio.pdf

http://www.thetracon.com/links/

linkLIVE.htm
http:/www.nlr.nl/eCache/ DEF/6/204.
html
http:/fwww.speedygrl.com/airportweb-
cams.html

jne.

On ihmeteltdva sitd kuinka jarjes-
telmat sallivat henkil6tietojen, luotto-
tietojen tms valityksen lahestulkoon il-
man salauksia, esimerkiksi ACARS:1la
kommunikoitaessa. Asetumme alttiiksi
vakavalle ilkivallalle kun joku ulkopuo-
linen keksii hakkeroitua lahettamaan
vale-ACARSeja, puhumattakaan lento-
turvallisuuteen vaikuttavasta RT-hairi-
koinnistd, jota aina silloin talloin esiin-
tyy. Ilkivallasta ei ole pitka matka terro-
rismiin, jota netti ei ainakaan vaikeuta.

Valvooko isoveli pian
lentdjaa ohjaamossa?

Uusin keskustelu lennontaltioimisessa
pyorii ohjaamokameroiden (Cockpit
Image Recording Systems — CIRS) ym-
parilld. Aiheesta on jo tehty monia kus-
tannus-hyoty tutkielmia ja vield useam-
pia on tekeilld. Kameravalmistajat ja
-asentajat puhuvat jarjestelman puoles-
ta, monet lentoyhtiot ovat kustannus-
syista vastahakoisempia. Videoinnin li-
sahyoty lienee siing, ettd voidaan osin
nahda mitd lentdjakin ndkee: onko oh-
jaamossa savua, liekkejd, ulkopuolisia?
Onko jokin instrumentti nayttanyt vaa-
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rad tietoa? Sen avulla voisi tutkia myos
ohjaajien toimia: onko spoiler-kahva
armattu huonosti vai onko se unohtu-
nut kokonaan? Vaikka kameroita olisi
useampiakin, niin silti jad katvealuei-
ta. Video ei kuitenkaan paljasta lenta-
jan padssa syntynyttd inhimillista vir-
hetta. Téllakin on siis hyvat ja huonot
puolensa.

Lentdjien kansainvalinen katto-
jarjestd IFALPA on madritellyt oman
kantansa. Kuvanauhureita vastuste-
taan yksinkertaisin perustein: useiden
CVR/FDR/FDA-vaarinkéytosten takia
emme toistaiseksi tue kuvanauhureita.
Viimeisin isompi vaarinkaytos on talta
vuodelta (11.1.2007) Italiasta (EU-val-
tio!), jossa Sisilian lahelld mereen pak-
kolaskun tehneen Tuninterin ATR 72:n
CVR-nauha on esitetty paikallisen uu-
tistoimisto ANSA:n toimesta. Nauhalla
kuullaan kuinka ohjaamomiehist6 val-
mistelee konetta pakkolaskua varten.
Onnettomuutta tutkiva Italian viran-
omainen ANSV ihmettelee, miten nau-
ha on paassyt julkisuuteen. Henkiin jaa-
nyt koneen kapteeni puolestaan miet-
tii, miten tima vaikuttaa vield kdynnis-
sd olevaan onnettomuuden puolueetto-
maan tutkintaan ja syytteisiin, jotka on
jo laitettu alulle, vaikka tutkimukset
ovat vield kesken.

Ehka torkein vadrinkayttStapaus
sattui vuonna 1995 tapahtuneen on-
nettomuuden jalkiloylyissi Uudessa
Seelannissa, jossa onnettomuudes-
ta selvinnyt ohjaamomiehistd joutui
syytteeseen matkustajien kuoleman-
tuottamuksesta. Todisteena kaytettiin
mm. CVR-dataa. [FALPA sai ICAO:n
myoétavaikutuksella maahan lain, jon-
ka mukaan CVR-nauhat ovat vain on-
nettomuuden syyn tutkintaa varten,
eikd niitd saa kdyttdd muuhun tarkoi-
tukseen. Laki tuli voimaan syyskuussa
1999 ja asian luultiin olevan kunnossa.
Pari vuotta myShemmin oikeus kuiten-
kin totesi, etta laki ei koske ko. onnetto-
muutta, koska se ei ollut onnettomuu-
den tapahtuessa voimassa.

Ryanair kaytti puolestaan FDA-
tietoja pari vuotta sitten rangaistak-
seen yksittdistd lentdjaa. Tassa rikottiin
suoraan JAR OPS ACJ 1.037:ssa loyty-
vaa anonymiteettid ja rangaistussuojaa.
Oikeusjuttu on kesken.

IFALPA:n ajatus siitd, ettd lisdd ei
anneta, ennen kuin jo sovituista asi-
oista pidetddn kiinni, lienee perustel-
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tua CIRS-teemassa ja sopinee moneen
muuhunkin tarkoitukseen.

Miksi me sitten olemme niin varpail-
lamme néissa asioissa? Miksei olemassa
olevaa todistusaineistoa voisi kédyttaa?
Monet ulkopuoliset luulevat, etta ky-
seessa on pilottien pelko yksityisasioi-
densa paljastumisesta — puhuvathan he
paljon ”p”:té pitkilla lennoillaan “kun ei
ole muutakaan tekemista”. Toiset luule-
vat, etteivét lentdjat halua lisdta omais-
ten kédrsimyksid, kun autenttista flight
dataa esitetddn ja analysoidaan sensaa-
tiohakuisesti syyllistden ja ammattitai-
dottomasti tulkiten TV:ssa, netissa tai
muussa mediassa — totta toinen puoli.
Johtoajatus on se, ettd me haluamme ol-
la lain edessa tasa-arvoisia muihin kan-
salaisiin verrattuna.

Raportointi vs rangaistus?

Kun lento-onnettomuustutkintaa varten
ensimmaisid tallentimia koneisiin asen-
tuivat, todettiin vahintaankin kohtuul-
liseksi se, ettd ndiden laitteiden dataa ei
koskaan kaytetd yksilod vastaan vaan
ainoastaan lento-onnettomuuden syyn
selvittdmiseen. Jos ”tavallinen kansalai-
nen” tekee jotain sellaista, josta joutuu
edesvastuuseen, on hanelld syytettyna
aina oikeus olla vaiti, eikd hdn normaa-
listi kanna oikeuteen todisteita itsedaan
vastaan. Han on syyton kunnes toisin
todistetaan.

Lentdjien ammattikunta rapor-
toi oma-aloitteisesti merkittavista vir-
heistaédn, jotta niistd voitaisiin oppia
(ks. jutun ensimmainen lause) ja, jot-
tei kukaan toistaisi samaa virhetta.
Lentoturvallisuutta parannetaan avoi-
mella raportointikulttuurilla, jossa vir-

Safety first - kunhan se
ei vain maksa liikaa?

heista ei ldhtokohtaisesti rangaista.
Miksei? Koska rangaistuksen pelko -
pelko joutua omien sanojensa uhriksi -
véahentda oleellisesti raportointihaluk-
kuutta ja siten pienentad lentoturvalli-
suuden kasvua. Turvallisuus(safety)ku
Ittuurissamme esiintyvalla ”Just & Fair
Culture” (tassa “just” viittaa oikeuden-
mukaisuuteen. kirj.huom.) — termilla ei
haeta asemaa lain yldpuolella. Me olem-
me hengellamme, lupakirjoillamme ja
muutenkin vastuussa siitd mita me len-
tajat tydossamme teemme. Vastuut on
selkedsti lueteltu ilmailulaissa ja mm.
OM-A:n luvussa 1.4.

Onnettomuus on yleensa monimut-
kainen sarja tapahtumia ja vaikuttavia
tekijoitd. Kun tapahtuu se kuuluisa in-
himillinen virhe, on mahdollista ran-
gaistusta harkittaessa otettava huomi-
oon monia tekijoita (ks. oheinen ku-
va).

Onnettomuudesta on
otettava opiksi

Onko kyseessad siis tahallinen rikko-
mus tai velvollisuuksien laiminly6n-
ti? Kuinka suunniteltu ja torked teko
on ollut? Mikd on teon tuottamuksel-
lisuus? Vai, onko kyse sittenkin kerta-
luonteinen huolimattomuus, tietdmat-
tomyys, vahinko, erehdys, lipsahdus
jne? Liséksi taytyy huomioida ympéris-
totekijat, kuten vasymys, stressi, kiire,
koulutus, yrityskulttuuri, saa ja muut
olosuhteet, mahdollisuudet/vaihtoeh-
dot tehda oikein jne. Sen jalkeen pitaisi
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FLIGHT DATA JA SEN KAYTTO

Tutkakuvaa kotikoneella Google Earthin ja
OpenATC:n avulla.

16ytya vield asiantuntemusta punnitse-
maan kunkin onnettomuuteen vaikut-
taneen tekijan painoarvo ja vastuukysy-
mykset ja samalla muistaen, ettd onnet-
tomuus ei ole sama kuin rikos. Monesti
tehtava on ldhes mahdoton. Helpompaa
on ottaa opiksi — siis kun ensin on sel-
vitetty syy.

Syyn selvittiminen on OTK:n tar-
ked tehtdva. Vaikka he eivat syyllisid
etsikdan, on muistettava, ettd he voi-
vat suorittaa yhteistoimintaa poliisin
kanssa siind laajuudessa kun katsovat
tarpeelliseksi. On siis tarkedd, ettd tut-
kinta on tdysin riippumatonta. Nain
on my0s parannusehdotuksia turval-
lisuuden nostamiseksi helpompi ja-
kaa. Vaikka parantamisen varaa vie-
1a 16ytyykin, niin katsokaa millaiseen
turvallisuustasoon talla kulttuurilla on
paasty! Moni asia vaikuttaa lentoturval-
lisuuden parantumiseen. Tallenteiden
tuoma turvallisuuslisa liittyy onnetto-
muustutkintaan, jossa on tutkittu paa-
asiassa onnettomuudet ja vakavat vaa-
ratilanteet.

Naiden tapausten ulkopuolelle jaa-
vistd poikkeamista varmasti 10ytyy li-
saa opittavaa. Siksi Euroopan yhtei-
sOssd annettiin vuonna 2003 direktii-
vi 2003/42/EY, jossa jasenvaltioiden ha-
lutaan kerddvan tietoa kaikista poik-
keamista — onnettomuudet ja vakavat
vaaratilanteethan ovat vain jaavuo-
ren huippu. Uusista poikkeamien ra-
portointivelvollisuudesta on varmas-
ti tiedotettu useimmissa lentoyhtidis-
sd. Harvemmissa on kuitenkaan naky-
nyt selvaa lentdjien tekemien raporttien
maaran kasvua. Tuntuukin siltd, etta
melko ahkerasti huomaamistaan poik-
keamista. Toivotaan, ettd direktiivin pii-
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riin kuuluvien tekniikan, ramp-toimin-
nan jne raportit alkavat lisdantya.

Direktiivi antaa jasenvaltiolle mah-
dollisuuden itse maarittaa kuka tuon
poikkeamatietojen  kerdilyn  tekee.
Viime vuonna voimaan tulleen uuden
ilmailulain 1242/2005 125§ mukaan
tuon kerdily- ja tutkintavelvollisuu-
den sai Ilmailuhallinto, joka tosin voi
kdyttaa ulkopuolista apua. Pienessa il-
mailumaassa ollaan haasteen edessa.
Loytyyko tietotaitoa ja resursseja tar-
peeksi?

OTK ja IImailuhallinto

OTK:n toiminta ei muutu, se ottaa
edelleen tutkittavakseen onnettomuu-
det ja vakavat vaaratilanteet (accidents
and incidents) harkintansa mukaan.
Lopputuloksena siis on, ettd kaikki
muut vaaratilanteet ja poikkeamat (oc-
curences) jaavat Ilmailuhallinnon tut-
kittavaksi ja kerattavaksi. Kysymys
kuuluu: Kuka, tai ehkd pikemmin-
kin kumpi, maérittelee mikd on va-
kava vaaratilanne ja mika ei? Toivon,
ettd OTK:n ja Ilmailuhallinnon valil-
le ei synny kissanhdnnan vetoa tydja-
ossa. On itsestadn selvaa, etteivat re-
surssit saa olla tapahtuman vakavuut-
ta tirkedmpi kysymys kun tutkiva
instanssi maaritetdan. Toinen mieti-
tyttavd kysymys liittyy itse tutkintaan.
Noudatetaanko [Imailuhallinnon tutki-
muksissa Annex 13:n periaatteita ja toi-
mintamalleja, mm. FDR- ja CVR-tieto-
jen kayton osalta? Missa se on ohjeis-
tettu? Voitaisiinko téssa tukeutua OTK:
n tietotaitoon? Enta riippumattomuus:
IImailuhallinto kerdd osan varoistaan
Finavialta eli entiselta Ilmailulaitokselta
(lentokentiltd). Eiko se aiheuta riippu-
vuutta? Imailuhallinto, Viestinta- ja lii-
kenneministerion alainen elin, voisi saa-
da tarvitsemansa rahan suoraan valtiol-
ta. Nédin suoraa riippuvuutta ei syntyi-
si. Tuntuu kuin uudella ilmailulailla ei
olisi tdysin saavutettu yhta sen paéta-
voitteista — irrottaa viranomaisyksikko
muusta toiminnasta.

Kirjoitetaan vield hieman raportoin-
tikulttuurista. Nyt kun Ilmailuhallinto
myontda toimiluvat, lupakirjat jne, ja
toisaalta omaa Ilmailulain § 145-148
mukaan mahdollisuuden rangais-
ta (huomautus, varoitus, luvan mene-
tys) niin toimiiko jarjestelma kuiten-
kin non-punitive-ideologian mukaan?

OTK:llahan rangaistusoikeutta ei ole ol-
lut. Tulee rangaistuksen pelossa vaista-
mattd mieleen aiheuttaa mieluummin
vakava vaaratilanne kuin vain tilastol-
linen poikkeama.

Esimerkiksi Ilmailulaitoksen lento-
turvallisuushallinnosta tulevan ASR:n
vastineen tyypillinen lopputoteamus:
”...tapaus ei anna aihetta enempiin toi-
menpiteisiin” laittaa miettiméan, miksi
yleensa raporttia kannatti tehda. En ole
toistaiseksi uskaltanut kysya tarkoittaa-
ko tuo toteamus toteutumattomia pa-
rannuksia (joita on mahdollisesti rapor-
tissa esitetty), vai harkitsivatko he auto-
maattisesti jonkintasoista rangaistusta?
Uskon kuitenkin jarjestelmaéan ja olen
raportoinut kun siihen on ollut aihet-
ta—onhan se [Imailulain § 128 mukaan
velvollisuutenikin.

Yhteenveto

Lehdiston vapaus ja oikeus saada tietoa
on melko suvereeni. Mediassa pyorii
isot rahat ja ilmailu on ”seksikas” aihe-
piiri. Iman lain suojaa lennontaltioimis-
tiedot ovat informaatioyhteiskunnassa
kovaa riistaa, kuten em. Italian esimerk-
ki meille kertoo. Jokaisessa maassa olisi
Liikenneministerion (tai vastaavan eli-
men) kaytava Oikeusministerion (tai
vast.) luona kertomassa syy siihen mik-
si onnettomuuden tai vakavan vaarati-
lanteen syyn tekninen tutkinta on en-
sisijaisen tdrkedd ja miksi riippumat-
tomalle tutkinnalle pitdisi luoda hyvat
edellytykset. Me olemme ammattikun-
tana antaneet luvan taltioida tietoja, joi-
ta voidaan kayttaa vaarin meitd vastaan.
Yksilonoikeuksiin vedoten ndita tallen-
teita tulee kohdella siten, ettd lent&jat
ovat tasa-arvoisessa asemassa muihin
kansalaisiin verrattuna. Valtiot —ja nyt
en tarkoita ensisijaisesti Suomea -, jotka
asettavat rikostutkinnan syy-tutkinnan
edelle tai eivét padse toistuvista vaarin-
kaytoksistd eroon, vaarantavat koko tal-
lennejdrjestelman. Viranomaisten, jotka
edellyttavat rekisterdintilaitteet asen-
nettavaksi, tulisi ohjeistaa kaytto selke-
astija valvoa, ettd niille tallennettua da-
taa ei kdytetd vdarin. Koska ilmailuvi-
ranomaisella ei ole kovin paljon toimi-
valtaa ilmailun ulkopuolella, olisi lento-
tallenteiden vaarinkaytostd saadettava
korkeammalla kansallisella tasolla.
Lisdtietoa FPA:n jisenliitoille IFALPA:n
I'manuaalista ja IFALPA:n Annex 13:sta.
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Ei enaa syy

IFALPA ACCIDENT ANALYSIS -KOMITEA

llisten etsint

— tapahtumaketjussa
onnettomuuden ydin

Onnettomuustutkinnassa selvitetiin onnettomuuteen johtanut tapahtumaketju ja syyt sille, miksi
jarjestelmdin rakennetut suojaukset eivit toimineet. Komiteassa on ehdotettu syy-kohdan korvaamis-
ta toteamuksilla, joilla esitettiisiin onnettomuuteen johtanut tapahtumaketju. Koska turvallisuussuo-
situkset laaditaan usein syy-kohdassa mainittuja tekijoiti korostaen, monet onnettomuuden syntyyn
myétivaikuttavat taustatekijit, esim. organisaatioiden puutteet, jadvit liian vihdille huomiolle.

Tero Lybeck
Accident Analysis -komiteaedustaja
RJ-perdmies, Bluel

afety Seminarin aiheina olivat
Stéilléi kertaa Boeingin ja Airbusin

safety-strategiat, FDM, non-pu-
nitive culture ja lento-onnettomuus-
paikan biovaarat (bloodborne patho-
gens). Boeingin edustaja aloitti semi-
naarin esittelemalld erilaisia turval-
lisuudenhallintajérjestelmia ~ (SMS,
Safety Management Systems) ja turval-
lisuuden hallintaan suunniteltuja oh-
jelmia (mm. Boeingin kayttama ORM,
Operational Risk Management).

Boeing: Jarjestelmilla virheiden
taustatekijoiden jaljille

Boeingin mukaan useimmissa onnet-
tomuustapauksissa operaattorilla on
ollut tarvittava toimivalta ja resurssit,
joiden avulla se olisi voinut eliminoi-
da joitakin onnettomuuden syntyyn
johtaneen tapahtumaketjun osia ja si-
ten estdd koko onnettomuuden syn-
nyn. Organisaation johdolla ei kui-
tenkaan yleensa ole ollut tietoa naista
turvallisuutta vaarantavista tekijoista.
Ongelman ydin onkin ldhinna siind, et-
ta tyontekijat eivat onnistu valittamaan
tietoa turvallisuutta vaarantavista teki-
joistd organisaation johdolle siten, etta
johto nékisi tilanteeseen puuttumisen
vélttamattomaksi. Toiminnan turvalli-
suutta uhkaavat tekijat uhkaavat kui-
tenkin my0s koko organisaation tulok-
sentekokykya.
Turvallisuudenhallintajérjestelmis-
sd (SMS) tulisi kiinnittdd huomiota ih-
misten toimintaan vaikuttaviin seikkoi-
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hin ja erityisesti inhimillisten virheiden
syntyyn myotavaikuttaviin tekijoihin,
tulisi siis pyrkid selvittamé&an, miksi ih-
minen toimi tarkasteltavassa tilantees-
sa valitsemallaan tavalla. Kaiken timan
tulee tapahtua ilman rangaistuksen
pelkoa. SMS:n parasta tulosta on inhi-
millinen virhe, joka havaitaan ennen
kuin se johtaa onnettomuuteen.

Turvallisuudenhallintajérjestelmia

tulisikin arvioida ja kehittda sen pe-
rusteella, miten hyvin ne pystyvat 16y-
tamaéan sellaisia organisaatiolle tyypil-
lisid olosuhteita ja toimintatapoja, jotka
lisadvat inhimillisten virheiden toden-
nakaisyyttd. Fokuksen tulisi olla ihmis-
ten toiminnassa.

Kaikkeen lentotoimintaan liittyy ris-
keja. Boeing kayttaa riskien hallinnassa
apuna ORM-mallia (Operational Risk
Management), jonka avulla voidaan ar-
vioida toiminnan riskeja (risks) ja toi-
minnasta saatavia hyotyja (benefits).
ORM:n perusperiaatteet ovat: tarpeetto-
mia riskejd ei hyviaksytd; paatokset ris-
keista tehdaan asianmukaisella toimin-
nan tasolla; riski voidaan hyviksyd, jos
hy6dyt ovat suuremmat kuin kustan-
nukset; ORM-malli sisallytetadn kaik-
keen riskien arviointiin lapi koko or-
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ganisaation. Mielenkiintoista ORM:ssa
on se, ettd siind huomioidaan seka lii-
ketoiminnan mahdollisuudet etta sita
uhkaavat vaarat.

Airbus painottaa
tapahtumaketjun merkitysta

Airbusin edustaja esitteli Airbusin safe-
ty-strategian. Onnettomuuksia tarkas-
tellaan usean syytekijan tapahtumaket-
juna. Jos yksikin syytekija puuttuu, ta-
pahtumaketju pysahtyy eikd onnetto-
muutta tapahdu. Kéantden voidaan to-
deta, ettd jokainen havaittu tapahtuma-
ketjun syytekija on mahdollisuus tehda
ennalta ehkdisevaa lentoturvallisuus-
tyota. Syytekijoita voi 10ytya useilta
lentotoimintaan liittyvilta alueilta, joi-
ta ovat lentokone, koulutus, toiminta-
menetelmaét, lennonjohto ja ohjaamo-
miehisto. Jos ndilld alueilla on puuttei-
ta eivatka jarjestelman suojaukset ole
riittdvat, onnettomuus voi tapahtua.
Lentoturvallisuustyon fokus on mie-
lekésta siirtdd syyn etsimisestd ennal-
taehkaiseviin toimenpiteisiin.
Airbusin mukaan vain 25 % on-
nettomuuksista voitaisiin ehkaista te-
kemallda muutoksia lentokoneeseen.

Brasilian lentajaliitto SNA jarjesti vuoden 2006 toisen AA-komitea-
kokouksen pilvisessa Riossa. Juuri ennen kokousta tapahtuneen brasi-
lialaisen GOL-lentoyhtién onnettomuudessa menehtyneille pidettiin ko-
kouksen aluksi hiljainen hetki.Onnettomuus aiheutti muutenkin pal-
jon virallista ja epavirallista keskustelua. Boeingin edustaja lahti kesken
kokousta onnettomuuspaikalle Amazonin viidakkoon avustamaan on-
nettomuustutkijoita. Taman lisaksi komitean puheenjohtaja ja muuta-
ma muu kokousedustaja pitivat lehdistétilaisuuden, jossa he kertoivat
IFALPA:n nakemyksia mm. puolueettoman onnettomuustutkinnan tér-
keydesta lentoturvallisuuden parantamiseksi.

1/2007



[FALPA ACCIDENT ANALYSIS -KOMITEA

Vaikka nailla muutoksilla ei saada ai-
kaiseksi riittdvaa lentoturvallisuuden
parantumista, on kaikki lentokonees-
ta johtuvat onnettomuudet luonnolli-
sesti pyrittavd ennalta ehkaisemaan.
Lentoturvallisuutta voidaan parhaiten
kehittda parantamalla ihmisten toimin-
taa keskittymalla koulutukseen, ohjaa-
momenetelmien tarkkaan noudattami-
seen, kurinalaisuuteen ohjaamossa ja
FOQA:aan.

Onnettomuustutkinnassa selvite-
tadn onnettomuuteen johtanut tapahtu-
maketju ja syyt sille, miksi jarjestelmaan
rakennetut suojaukset eivat toimineet.
Lentoturvallisuustydssa pyritdan vah-
vistamaan suojauksia. Tutkimalla lie-
vemmat vaaratilanteet ja poikkeamat
huolellisesti ja toteuttamalla jarjestel-
méan suojauksia vahvistavia toimen-
piteitd, voidaan onnettomuuksia en-
nalta ehkaistd. Lentoturvallisuustyo
on tiimity6td, johon osallistuvat lento-
yhtio, lentokoneen valmistaja, lent&jat
ja lennonjohtajat. Airbusin tavoitteena
on eliminoida nelja vakavinta onnetto-
muustyyppid, jotka ovat CFIT, hallin-
nan menetys ja lyhyeksi jadminen seka
pitkaksi meno laskussa. Lisdksi pyri-
tadn eliminoimaan tarkeimmat uhka-
tekijat, joita ovat yhteentorméaykset il-
massa ja maassa.

Onnettomuustutkinta-
selostusten kohta “syy”

Komitean puheenjohtaja on jo useassa
kokouksessa tuonut esille ehdotuksen
korvata tutkintaselostuksen syy-kohta
toteamulksilla, joilla esitettaisiin onnet-
tomuuteen johtanut tapahtumaketju.
Ehdotusta on perusteltu sillg, etta tut-
kintaselostuksen nykyinen muoto ko-
rostaa “negatiivista” onnettomuuden
”syyn” etsimistd sen sijaan, ettd keski-
tyttdisiin “positiiviseen” lentoturval-
lisuutta parantavien toimenpiteiden
etsimiseen. Onnettomuuden ”syysta”
on liséksi lyhyt matka ”syyllisyyteen”,
kuten median onnettomuusuutisoin-
neista voidaan usein todeta.
Onnettomuuden syyksi on usein
valittu jokin lentdjan tai esim. len-
nonjohtajan toimenpide tai toimenpi-
teen puuttuminen. Taman seurauk-
sena turvallisuussuosituksetkin kes-
kittyvat usein liikaa tilanteessa toimi-
neeseen henkil6stoon, esim. lentdjaan.
Onnettomuus- ja vaaratilannetutkin-
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Airbusin teemat

Airbusin luettelo tarkeista lentoturvallisuuteen liittyvistd teemoista:
1) Know Where You Are, Anywhere In The World
2) Know Where The Obstacles Are

3) Know Where the Other Aircraft Are

4)  Know Where The Hazardous Weather Is

5) Prevent Loss of Control In Flight

6) Flight Standards and Prevention Programs

7) Enhance Pilot Knowledge, Skills, & Abilities

8) Mandate Use of “Stabilized Approaches”

9) Enhance Maintenance Programs

10) Implement Data Sharing Concepts

Chrganization Workplace

Oirganization Errer &
& Viekation
M:llmgﬂlllll Froducing
Derizioms Comiitions

Criewe Tean

Defimees Omteome

i

Actident cansation model
(Adeped from D Janwes Reason 19935

nan lopullinen tavoite on kuitenkin pa-
rempi turvallisuustaso, johon pyritaan
laatimalla mahdollisimman kattavia to-
teuttamiskelpoisia turvallisuussuosi-
tuksia. Koska turvallisuussuositukset
laaditaan usein syy-kohdassa mainit-
tuja tekijoita korostaen, monet onnet-
tomuuden syntyyn myoétavaikuttavat
taustatekijat, esim. organisaatioiden
puutteet, jadvat liian vahéalle huomiolle.
Tilannetta havainnollistaa tekstin ohes-
sa oleva onnettomuuksien tutkinnassa
paljon kéytetty ns. Reasonin malli.

Jos turvallisuutta pyritdan huo-
maamatta parantamaan ensisijaises-
ti kuvan “Crew/Team”-kohtaa koske-
via turvallisuussuosituksia laatimalla,
jadvat muu organisaatio ja johdon paa-
tokset (organization and management
decisions) vaille ansaitsemaansa huo-
miota. Sama koskee my0s tyopaikan
olosuhteita, jotka lisddvat virheiden
ja rikkomusten todenndkoisyytta (er-
ror & violation producing conditions).
Organisaatiota ja tyopaikkaa koskevat
turvallisuussuositukset ovat kuitenkin
siind mielesséd pelkkaa miehistod kos-
kevia turvallisuussuosituksia parem-

pia, ettd ne vaikuttavat laajemmin ko-
ko organisaation toimintaan - eivét ai-
noastaan lentomiehistoon.

Asiaa voi havainnollistaa esimerkin
avulla. Oletetaan, ettd lentdja on teh-
nyt ohjaamomenetelmiin liittyvan vir-
heen, joka on johtanut vaaratilantee-
seen. Oletetaan lisaksi, ettd lentdja oli
kyseisessa tilanteessa huonosti suun-
nitelluista tyovuoroista johtuen vésy-
nyt ja eivitkd ohjaamomenetelmat ol-
leet toimivat. Jos tutkintaselostukses-
sa on syy-kohta ja syyksi todetaan len-
tajan virhe, turvallisuussuosituksis-
sa paadytaan helposti esittamaan lisa-
koulutusta lentdjille, jotta tallaista vir-
hetta ei tapahtuisi uudestaan. Vaikka
huonosti suunnitellut tydvuorot ja huo-
nosti toimivat ohjaamomenetelmat to-
dettaisiin tapahtuman syntyyn myota-
vaikuttaneina ja valttiméattomina teki-
joind, on lentdjan tekemad virhe tehty
tapauksen ”ensisijaiseksi syyksi” tut-
kintaselostuksen rakenteella.

Pohditaan vaihtoehtoista tutkintase-
lostusta, jossa esitettdisiin vain vaara-
tilanteeseen johtanut tapahtumaketju
toisiinsa ndhden samanarvoisina tote-
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amuksina: huonosti suunnitellut tyo-
vuorot » lentdjan vasymys » huonot oh-
jaamomenetelmat » lentdjan virhe (tas-
sa on esitetty vain toteamusten paatee-
mat, jotka tutkintaselostuksessa kasitel-
taisiin tietysti laajemmin). Tassa tutkin-
taselostuksessa vaaratilanteeseen johta-
neen tapahtumaketjun kaikki lenkit oli-
sivat yhtd arvokkaita turvallisuussuo-

IFALPA ACCIDENT ANALYSIS -KOMITEA

median késiin ja sitd kautta julkisuu-
teen. Jos tietoja kaytetddan vaarin, on
olemassa vaara, ettd lupakirjan haltijat
eivét tulevaisuudessa esim. tee vapaa-
ehtoisia ilmoituksia lentoturvallisuut-
ta vaarantaneista tapauksista, jolloin
lentoturvallisuusty6 vaikeutuu mer-
kittavasti.

Annex 13:n uudessa liitteessa E to-

Tyontekijat eivat onnistu valittdmaan

tietoa turvallisuutta vaarantavista tekijoista
organisaation johdolle siten, etta johto nakisi
tilanteeseen puuttumisen valttdmattomaksi.

situsten aiheita. Talldin lentoturvalli-
suutta voitaisiin parantaa koko toimin-
nan turvallisuutta ajatellen paljon laa-
jemmin. Muutos saataisiin siis aikaan
pelkalla tutkintaselostuksen rakenteen
muutoksella.

Esim. Australian tutkintaviranomai-
nen ATSB (Australian Transportation
Safety Board) ja Kanadan tutkintavi-
ranomainen TSB (Transportation Safety
Board) ovat luopuneet “syyn” kirjoitta-
misesta tutkintaselostukseen. Mainitut
tutkintaviranomaiset tunnetaan erityi-
sen edistyksellisina tutkintaorganisaa-
tioina lento-onnettomuustutkinnassa.
Asian kasittely IFALPA:ssa jatkuu.

Uusi Annexin liite:
suuntaa tietojen kaytolle
ja suojaukselle

Lento-onnettomuuksien ja vakavien
vaaratilanteiden tutkintaa ohjeista-
vaan ICAO Annex 13:een on julkais-
tu uusi liite E, Legal guidance for the
protection of information from safe-
ty data collection and processing sys-
tems. Liitteessa annetaan ohjeita lain-
sadadannon muokkaamiseksi siten, etta
se parantaisi lentoturvallisuuden pa-
rantamiseksi kerdttyjen tietojen suo-
jaa. Tiedoilla tarkoitetaan CVR- ja
FDR-laitteiden, pakollisten ja vapaa-
ehtoisten raportointijarjestelmien seka
Flight Data Monitoring -jarjestelmien
tietoja. Tavoitteena on varmistaa, et-
ta lentoturvallisuuden parantamiseksi
kerattyja tietoja ei kaytetad vaarin esim.
kurinpidollisiin, hallinnollisiin tai juri-
disiin toimenpiteisiin lupakirjanhalti-
jaa kohtaan eivatka tiedot paady esim.

7.

detaan, ettd lentoturvallisuuden pa-
rantamiseksi kerdtyn tiedon suojaa-
misen tavoitteena ei ole vaikuttaa ta-
pauksiin liittyviin mahdollisiin juridi-
siin prosesseihin. Lentoturvallisuustie
tojen suojaamisen ja juridisten proses-
sien kesken tulisikin 16ytda tasapaino,
jotta molemmat voisivat toteutua asi-
anmukaisesti. Kansallisten lakien ja
saadosten tulisi suojata lentoturvalli-
suustieto vaarinkaytolta ja suojan tu-
lisi huomioida erityyppisten lentotur-
vallisuuden parantamiseksi kerattyjen
tietojen erityispiirteet. Tietoja tulisi li-
saksi kédyttda vain sithen tarkoitukseen,
jota varten ne on keratty. Poikkeuksia
tietosuojaan saisi myontaa vain asias-
sa toimivaltainen viranomainen kan-
sallisten lakien ja maardysten perus-
teella, jos tapaukseen on liittynyt aiko-
mus aiheuttaa vahinkoa, tai toiminta,
jonka tekijd tietda toiminnasta toden-
nakoisesti aiheuttavan vahinkoa, jos
toimintaa voitaisiin pitdd huolimatto-
muutena, torkeana huolimattomuute-
na tai tahallisena ja harkittuna rikko-
muksena. Tapahtuman piirteiden arvi-
oinnin tekisi asiassa toimivaltainen vi-
ranomainen. Oikeudessa lentoturvalli-
suuden parantamiseksi kerattyja tieto-
ja saisi kdyttaa vain, jos toimivaltainen
viranomainen arvioi, etta tietosuojas-
ta luopuminen on tarpeen oikeuden-
kdynteja varten ja ettd siitd aiheutuvat
kansalliset ja kansainvaliset haitat len-
toturvallisuustyolle ovat vahaisempia
kuin edut, jotka saadaan kayttamalla
naita tietoja oikeudessa.
Lentoturvallisuuden  parantami-
seksi kerdttyjen tietojen luovuttami-
selle tulisi laatia etukateen sovitut kri-

teerit. Tiedonpyynto tulisi aina perus-
tella. Muita vahimmaisvaatimuksia tie-
tojen luovuttamiselle ovat

- tietojen antaminen on tarpeen

lentoturvallisuutta heikentavien

tekijoiden korjaamiseksi ja/tai
erilaisten toimintaohjeiden ja
saadosten muuttamiseksi

- tietojen antaminen ei vaikeuta

tietojen saamista tulevaisuudessa

turvallisuuden parantamiseksi

- tietoihin sisaltyvien henkilGtieto-

jen antaminen on asiaa koskevien

yksildsuojaa koskevien lakien
mukaista

- tiedot annetaan deidentifioituina

tai yhteenvetoina.

Jokaisella jarjestelmalld, johon kera-
taan tietoja lentoturvallisuuden paran-
tamiseksi, tulisi olla jérjestelméan hal-
tija. Tietojen suojeleminen asiattomal-
ta kaytolta on jarjestelméan haltijan teh-
tava lukuun ottamatta tilanteita, joissa
tietojen antaja antaa luvan itse antami-
ensa tietojen luovuttamiseen tai jos jar-
jestelmén haltija on vakuuttunut siitd,
ettd tietojen luovuttaminen on tietojen
suojaamista koskevien periaatteiden
mukaan hyvaksyttavaa.

TyOymparistdd suoraan taltioivia re-
kisterdintilaitteita, kuten ohjaamon aa-
nitin (CVR), voidaan pitaa sellaisena
lent&jan yksityisyyteen kajoavana lait-
teena, jonka taltioimaksi muiden am-
mattiryhmien tyontekijét eivat yleensa
joudu. Kansallisten lakien ja sdadosten
tulisi pitaa tallaisten rekisterdintilaittei-
den taltiointeja erityistd tiedonsuojaa
vaativina tietoina, joille voitaisiin har-
kita jopa taltioinnin julkistamista kiel-
tavaa lainsuojaa.

Accident Analysis -komitea ka-
sittelee maailmalla tapahtuneet
lento-onnettomuudet ja mer-
kittavat vaaratilanteet kayttaen
apunaan eri lahteista saatavia
tietoja seka varsinaisia tutkin-
taselostuksia. Tyon tavoitteena
on ennalta ehkaista lento-on-
nettomuudet ja vaaratilanteet
tulevaisuudessa. Tyota tehdaan
lento-onnettomuustutkintavi-
ranomaisten ja komiteajasen-
ten valisena yhteistyona seka
komiteajasenten tydskentelyna
komiteassa ja itsenaisesti.
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GOL-lentoyhtion Boeing 737-800 -onnettomuus 29.9.2006

USA:n tutkintaviranomainen NTSB on julkaissut on-
nettomuudesta tiedotteen, johon tama kirjoitus perus-
tuu. Onnettomuus tapahtui Amazonin viidakon ylapuo-
lella paivanvalossa, kun GOL-yhtién Boeing 737-800 ja
Embraer Legacy 600 -liikennesuihkukone térmasivat toisiin-
sa 29.9.2006 klo 16.57 paikallista aikaa. Boeing 737 hajo-
si yhteentérmayksen jdlkeen ilmassa ja syoksyi maahan.
Legacyn vasen siipi ja vasen korkeusperasin vaurioituivat
tormayksessa mutta kone pystyi laskeutumaan Cachimbon
lentokentdlle 60 nm padhan yhteentérmayspaikasta. Kaikki
Boeing 737:ssa olleet 154 henkiléa menehtyivat onnetto-
muudessa. Legacyn kaksi ohjaajaa ja nelja matkustajaa
selvisivat vammoitta. Boeing 737 oli lennolla Manauksesta
Brasiliaan, kun taas Legacy oli lennolla San Jose dos
Camposista Manaukseen.

2 Dy

Legacy nousi ilmaan klo 14.51 paikallista aikaa. Lento oli suunniteltu vaylaa UW2
BRS-VOR:lle ja sitten vaylaa UZ6 Manaukseen. Matkalentopinnaksi oli suunnitel-
tu aluksi FL370, vaihto FL360:aan BRS-VOR:lla ja vaihto FL380:aan TERES-reitti-
pisteella noin 282 nm BRS-VOR:sta pohjoiseen. Legacy selvitettiin lentoonlahddn
jalkeen Araxa VOR:lle ja useiden valikorkeuksien jalkeen FL370:aan, jonka kone
saavutti 15.33. Boeing 737 nousi ilmaan klo 15.35 paikallista aikaa, jonka jalkeen
se pyysi matkalentokorkeutta FL370 ja selvitystd UZ6:tta pitkin BRS-VOR:lle.
Kone saavutti FL370 klo 15.58.

Lennonjohtaja kaski Legacya vaihtamaan seuraavan lennonjohtajan taajuudel-
le klo 15.51. Legacy otti yhteyden ja ilmoitti sdilyttdvansa FL370, minka lennon-
johtaja kuittasi. Lisaksi lennonjohtaja pyysi koneelta squawk ident, mika myds
havaittiin tutkalla. Téma oli viimeinen kaksipuoleinen radioyhteys Legacyn ja lennonjohdon valilla ennen onnetto-
muutta. Kone oli talldin noin 40 nm BRS-VOR:n eteldpuolella. Legacy ohitti BRS-VOR:n klo 15.56, mutta se ei pyy-
tanyt selvitysta vaihtaa lentokorkeutta eika lennonjohtaja kaskenyt konetta vaihtamaan lentokorkeutta. Kun ko-
ne oli klo 16.02 noin 30 nm BRS-VOR:n luoteispuolella, sen transponderi lakkasi nakymasta tutkaruudulla. Legacy
ja lennonjohto eivat kumpikaan yrittaneet ottaa radioyhteytta toisiinsa klo 15.51-16.26 valisena aikana. Klo 16.26
lennonjohtaja lahetti Legacylle sokkona saamatta vastausta. Lennonjohtaja yritti tdman jalkeen kuusi kertaa saa-
da yhteytta Legacyyn aina klo 16.53 asti, jolloin lennonjohtaja kaski Legacya vaihtamaan taajuudelle 123.32 tai
126.45 saamatta vastausta.

Legacy lensi lennonrekisterdintilaitteen mukaan FL370:ssa vaylaa UZ6 pitkin tasaisella nopeudella, kunnes yhteen-
tormays tapahtui. Legacyn primaaritutkakaiut nakyivat klo 16.30 asti, jonka jdlkeen kaiut katosivat kahdeksi mi-
nuutiksi ja palasivat sen jalkeen nakyakseen klo 16.38 asti. Taman jalkeen kaiut nakyivat vain satunnaisesti.

Legacyn miehistd yritti klo 16.48 alkaen 12 kertaa saada yhteyden lennon-
johtoon. Klo 16.53 miehist6 kuuli lennonjohdon kaskevan heita vaihtamaan
taajuutta. Miehist6 ei kuitenkaan ymmartanyt kaikkia taajuuden numeroi-
ta ja pyysi lennonjohtoa toistamaan taajuuden saamatta enda vastausta.
Miehistd yritti viela seitseman kertaa saada yhteyden lennonjohtoon mut-

ta tuloksetta. Yhteentérmays tapahtui klo 16.56.54 noin 460 nm BRS-VOR:n
luoteispuolella vaylassa UZ6. Onnettomuuden tutkinnassa ei ole téhan men-
nessa selvinnyt mitaan, mika viittaisi TCAS-varoitukseen kummassakaan ko-
neessa tai siihen, etta kummankaan koneen miehistd olisi havainnut toisen
koneen visuaalisesti ennen yhteentérmaysta.

Onnettomuuskoneiden vaurioista on voitu paatelld, ettd Legacyn vasen wingletti osui Boeing 737:n vasemman sii-
ven johtoreunaan. Boeingin vasemman siiven rakenne ja siiven alapinta vaurioituivat niin pahasti, etta Boeing me-
netti ohjattavuutensa. Boeingin lennonrekisterdintilaite lakkasi toimimasta 7 887 ft korkeudessa. Legacyn vasen
siipi ja vasen korkeusperasin vaurioituivat térmayksessa mutta kone pystyi jatkamaan lentoaan. Legacyn miehis-
to yritti yhteentdrmayksen jdlkeen saada useita kertoja yhteyden lennonjohtoon, julistaa hatatilan ja ilmoittaa pyr-
kivansa laskeutumaan Cachimbon lentokentdlle. Legacyn transponderi alkoi nakya tutkalla jélleen klo 17.02. Kone
pystyi laskeutumaan Cachimbon lentokentalle 60 nm paahan yhteentdrmayspaikasta.
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HALPALENTOYHTIOT

Halpalentoyhtioita

meilla ja muualla

Perinteiset yhtiot ovat alkaneet reagoida halpisten haasteisiin, kun taas halpalentoyhtiot ovat astumas-
sa perinteisten yhtioiden reiteille tarjoten toisinaan myos palvelua. Koska selkedtd rajanvetoa ei endi
pystyti tekemdin, tulevaisuudessa puhutaankin enemmin tuotteista kuin niitd tuottavista yhtidistd.

Tom Nystrom
A32S-perdmies, Finnair

ECA(European CockpitAssociation)

teetti viime vuonna tutkimuksen,

jonka tavoitteena oli selvittda hal-
pisten tilannetta Euroopassa, ja sitd, mi-
ten muut yhtiot ovat halpiksiin reagoi-
neet. Tutkimus osoitti, ettd todellisuus
harvemmin on mustavalkoinen, oli sit-
ten kyse halpiksista tai perinteisista yh-
tidistd. ECA on tutkimuksen perusteella
ilmaissut huolensa turvallisuuden huo-
nonemisesta, mika pitkalti johtuu kilpai-
lun kovenemisesta ja sen mukanaan tuo-
mista haittatekijoista.

Mista halpalentoyhtididen
matkustajat tulevat?

Lentoyhtiot eivdat mielelldan nai-
td lukuja paljasta, mutta tutkimukset
(mm. McKinsey, Business Breakfast
- ”Billigflieger in Europa”, July 8th,
2003 seka: NFO infratest, 2002; Monitor
Group Analysis) viittaisivat siihen ettd
suurin osa (60 —70 %) ndista matkustajis-
ta olisivat uusia. Tama on tietenkin koko
alan kannalta myonteista.

Kaikista tarjotuista matkustajapai-
koista Euroopassa noin neljannes on hal-
palentoyhtididen. Englannissa tarjonta
on liki puolet, kun taas Kreikassa vain
kolme prosenttia. Suomen luvut eivét
ikava kylla tassa tutkimuksessa tulleet
esille (Doganis, “The Airline Business”,
2nd edition, 2005).

Perinteiset yhtiot eivat tietenk&an ole
voineet olla reagoimatta. SAS:n ja BA:
n (ja jossain maarin Finnairin) tapaiset
yhtiot pelkaavat lahinna hintakilpailua
Euroopan runkoreiteilld, mutta myos
matkustajien siirtymistd pienemmille
kentille, joita ydin-halpikset kdyttavat.

Taisteluun on ryhdytty monin kei-
noin:

¢ alentamalla lippujen hintoja

/o

(ilman alennettuja kustannuksia!)

® ostamalla tai perustamalla oma

LCC (kuten BA, Iberia, KLM ja

Lufthansa), mutta tamakaan keino

ei ole ongelmaton, se esim. heiken-

tad emoyhtion kannattavuutta.

¢ Jeikkaamalla kustannuksia

¢ vetdytymalld kannattamattomilta

reiteiltd (aukon tayttad usein halpis)

Taistelu on kovaa eikd valttamatta
edes voitettavissa, onhan perinteisilld
yhtiilla raskaampi kulurakenne. Se joh-
tuu mm. reittiverkostoista (jatkolennot ja
syottod kaukolennoille) ja palvelutasos-
ta. Kaukolennot saattavat toimia monel-
le yhti6lle (mm. Finnair) elinehtona, sil-
1a halpismallia on erittdin vaikea siirtaa
niihin, vaikka mm. Ryanair on siitd uh-
kaillutkin. Kaukoliikenteessa ei kuiten-
kaan voi soveltaa suurinta osaa halpisten
kayttamistd sadstokeinoista. Yrittdjia tu-
lee kuitenkin varmaan 16ytymaan, mut-
ta menestys jad nahtavaksi (talla hetkel-
1 16ytyy ainakin yksi yrittdja, Oasis, jo-
kalentad London Gatwick - Hong Kong
valista reittid. Toim. huom.).

ECA:n tutkimuksessa (ks. alla) on
myos kasitelty syottolitkenne- ja char-
teryhtioitd. Halpalentoyhtididen uh-
ka ei vaikuta syottoliikenteeseen, kos-
ka syottoliikennettd lennetadn kentil-
td, joissa matkustajamaarat ovat pienia.

Halpalentoyhtiditd ei kiinnosta syot-
toliikenne sindnsa. Halpalentoyhtiot
kiinnostuvat vasta siind vaiheessa, kun
markkinat kasvavat tayttamaan B-737 tai
A-319/320 -koneet.

Halpa- ja charteryhtididen
raja hdmartymassa

Charteryhtitt ovat tavallaan halpalen-
toyhtididen edelldkavijoita: koneet on
ahdettu tayteen penkkeja ja kayttoaste
on korkea. Kayttoasteessa charteryhtiot
péarjadvat ténd paivand halpiksille (85—
90 % vs. 75-85 %) ja koneiden kéytos-
sd on jopa etulyontiasema. Kalusto on
usein suurempaa ja sitd voidaan hyo-
dyntdd ympéri vuorokauden. Mainos-
ja myyntikulut ovat kohtuulliset, kun
suuri osa lennoista ja tuoleista on myy-
ty ennakkoon matkatoimistoille.
Haittapuolella on chartereiden seson-
kialttius. Kuten Finnairillakin on huo-
mattu, kevat ja syksy ovat vaikeita aikoja
charter-operoinnissa. Kaukolentokohteet
helpottavat hieman titd ongelmaa.
Kaluston wet leasing on toinen tapa
selvitd kysynnan vaihtelusta, sitd sekd
Finnair ettda Air Finland kayttavat.
Charter-operaattorit saivat pitkaan
olla rauhassa, mutta nykyaan tilanne on
muuttunut. LCC:t ovat suunnanneet pe-
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Kayta koulutusrahasi tehokkaasti FlnnﬂlR E

Esimerkkeja kursseistamme:

* Photoshop perusteet 2.-3.4.2007

# Esiintyminen ja vuorovaikutus 26.-28.3.2007
* Excel perusteet 19.3.2007

* PowerPaint 16.4.2007

« Videoeditointi (Premiere) 21.-22.3.2007

Tutusiu monipuciseen kurssivaliccimaan nettsivwillamme.
Kouluttajing alan huiput. Katso www.arlo.fi.
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www.volkswagen.fi

Uusi Passat 3.2 V6 FSI
4MOTION 250 hv.

Uudessa Passat V6:ssa on tyylii ja tehoa.
AMOTION-neliveto saa sen liikkumaan kaikissa
olosuhteissa ja DSG-automaattivaihteisto tekee
ajamisesta uskomattoman sulavaa.

Tule kokemaan téiydellinen ajonautinto.

Passat V6 alk. 47.000 €,

vapaa autoetu 850 €, kiyttietu 690 €
Passat Variant V6 alk. 49.010 €,

vapaa autoetu 880 €, kiiyttdetu 720 €

Hinnat sisililiviic coimiteskolot, Kuvan autoss erikoisvanieet,
Yhalistelmidikulutus 56-9,9 |/ 1) km, CO-piliistan 151-238 glkm,

Uusi Passat

Espoo Helsinki Vantaa

vo I kswu g e n c e n te r Isonniitynkuja 2 Mekaanikonkat 10 Kiitoradantie 2

Puhelin 010 533 3400  Puhelin 010533 3200 Puhelin 010 533 3600

www.vv-auto.hi Automyynti palvelee ma-pe 8-18, la 10-15



HALPALENTOYHTIOT

rinteisiin eurooppalaisiin charter-kohteisiin ja samalla trendi
on ollut lennon ja hotellin varaaminen erikseen. Air Berlin on
hyva esimerkki yhtiostd, joka aloitti charteryhtiond, mutta jo-
ka nykyaén lasketaan halpalentoyhtioksi.

Markkinaennusteen mukaan raja perinteisten, charter- ja
halpalentoyhtididen vililla tulee hamartymaéan entisestaan.
Kilpailu kiristyy, kun yhd enemmaén kilpaillaan samoista mat-
kustajista.

Suomen tilanne hakee edelleen muotoaan

Suomen tilanne lintuperspektiivista katsottuna on mielenkiin-
toinen. Kahta samanlaista operaattoria tai samoilla aseilla kil-
pailevaa yhtiota ei Suomessa ole, siitéd pitdd pieni markkina-
alue huolen. Osatekijana on toki my0ds suomalaisen suosimi-
nen.

Finnair on toistaiseksi yrittanyt olla vahan kaikkea, eli syot-
toliikenne-, charter- ja perinteinen yhtio, jossain maarin myods
halpis. Kilpailutilanne on kuitenkin pakottanut yhtion tarkas-
tamaan toimiaan ja keskittymédan tuottavaan toimintaan eli
Aasian lentoihin.

Syottoliikenteestd onkin jo kaytanndssa luovuttu, ensin siir-
tamalla se Aerolle janytlopullisesti Finncommille. Virallisesti
toki Finncomm on itsendinen yhtio ja tekee omat paatokset rei-
teistdan. Sopii vain toivoa (finnairilaisten osalta), ettei pohja-
laista lentoyhtiota toistamiseen péasteta kilpailijalle...

Finnairin charter-operoinnin kannattavuudesta on jo pit-
kaan keskusteltu. Halpispuolelle Finnairin kustannusraken-
ne ei riitd. Embraer 170- ja 190-koneet ovat tuoneet saastoja.
Oneclass-konsepti toimii, mutta uskon, etteivét sddstot vie-
14 ole toivottua luokkaa. Ennustankin, ettd seuraavissa TES-
neuvotteluissa sekd matkustamon ettd ohjaamon osalta vaan-
netadn katta Empun kulurakenteesta. Halpoja lippuja Finnair
joutuu kuitenkin myymaan jatkossakin, kovasta kilpailutilan-
teesta johtuen.
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09-5760 3364

Palvelemme FPA-liikennel

entiijid /,j,
sijoitus-, verotus- & perintésuunnitteluasioissa, /
valtakunnallisesti! /

Ollaan yhteydessi!

Halvoista lipuista tulee kuitenkin ensimmaiseksi mieleen
Bluel. Yhtié markkinoi kovasti halpoja lentojaan. Mielestani
valittu linja — edulliset hinnat ja maksullinen tarjoilu — on oi-
kea, silld jotenkin on erottauduttava joukosta. Yhtion tarjoamat
muut palvelut (esim. jatkolennot) eivat halpalentostrategiaa
puolla, kuten tuskin kulurakennekaan. Finnairia vastaan on
turha lahted kilpailemaan Finnairin aseilla.

Charter-puolella Air Finlandin toiminta ei juuri eroa
Finnairin toimintatavasta. Reittipaikan voi nykyaén ostaa enda
Malagaan tai Alicanteen, muutos on melkoinen verrattuna ai-
kaisempaan. Paremman kulurakenteensa vuoksi yhtio pysty-
nee jatkossakin tarjoamaan kilpailukykyiset hinnat ja néin pi-
tamaan Suomen charter-markkinan melko tdynna.

Suomen markkinat ovat pienet ja syrjdssd, kuten monet yrit-
tajat ovat joutuneet huomaamaan. Nimenomaan halpalento-
yhtiéille lentojen pituus on ongelma, koska yksi kannattavuu-
den edellytyksista on mahdollisimman monta pomppua pai-
vassd. Ryanair toki sinnittelee vield Tampereelle, mutta nah-
tavaksi jaa, onnistuuko Bluel tyontamaan myds Air Berlinin
pois Suomesta. Air Berlinin lentoaikatauluja ei ole suunniteltu
suomalaisia varten, ne palvelevat selkedsti Saksasta Suomeen
matkustavia.

ECA:n tutkimus, joka on mielenkiintoista luettavaa, 16y tyy
kokonaisuudessaan www.eurocockpit.be sivuilta. Seuraavassa
LL-lehdessa lisad aiheesta.

Artikkeli perustuu “Upheaval in the European Skies — Low Cost
Carriers in Europe” -tutkimukseen. Kaikki kannanotot ja ennustuk-
set ovat kuitenkin toimittajan omia.
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Todellista vastinetta rahalle.
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BMW 3-sarjan Business-mallin varustelu vakiovarustetason lisaksi: =

« Advantage-paketti

+ lImastointiautomatiikka

* Vakionopeussaadin

» Kevytmetallivanteet Double Spoke 156 16"
+ Nahkainen urheiluohjauspyora

- Sadetunnistin

Etusi jopa 3.200 €. Nopeille paattsjille lisdksi Xenon-valot ilman lisdhintaa.
Etu 990 € voimassa 31.3.2007 saakka.

B 3-sarjan Businass-mallit: 3183, 3205, 318d, 320d. Hinnat alk. 37,990 € (Sedan), 39.900 € (Touring) + taimituskulut 600 £
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Luomannotko 7, 02200 ESPOQO Mekaanikonkatu 2, 00880 HELSINKI
Puh. (09) 5407 4500 Puh. (09) 5407 4700
www.laakkonen.fi www.laakkonen.fi
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AUTOILUA PELKALLA KUUKAUSIMAKSULLA

Asiakasomistajana

olet muita aurcilijoita edullisemmssa asemassa.

Saat Automaasta pelkilld kuukausimaksulla upouuden
Ford- tai Peugeot-merkkisen auton kiyttdosi. Kuukausi-
maksu sisiltid kaiken oleellisen autosi yllipidosta, kuten
esimerkiksi huollot, korjaukset, sijaisauton, renkaiden
kausivaihdot jne. Samalla kerdit huomattavan Bonuksen
auton jokaisesta kuukausimaksusta, ja niin auton

Ford Fiesta  all. 284 enae
Keskikulutus 4.5-7.4 1 100 km kuukausimaksukin tulee entisti edullisemmalksi.

Ford S-Max  atk. D4 T e/
Keskikulutus 6,2-9,4 100 ke

Ford Focus lW’lﬂnn alk. 353 Ekcke
Keskikuburus 5.6-8,0 V100 km

Feel the difference

. Uusi FordS-MAX, vuaden auto 2007

Lue miten voit saada KAIKEN KATTAVA KUUKAUSIMAKSU
i . . s Qlemme tehneet mainion paketn, S-ETUAUTOsopimuksen,
enemman aikaa itsellesi k)
ji':l. ldheisillesi + Valintasi mukaan, upouuden Ford- tai Peuge-nt—merluckimn auton 2—4 vuoden miiriajaksi.
* Kuukausimaksu kattaa kalkd 1a: ( esta alheutuvat huolto- ja korfauskulut.
Auto tai monille kaksi autoa taloudessa helpottaa * Huoltoldynnin ajaksi saat wluituknm sualsaul:un kiiytrodsi
suuresti elimii ja liikkumista, mutta miki parasta, * Renkaiden uusinnat ja kausivaihdot hoidetaan puolestasi
autoa ei tarvitse aina ostaa. Kun on suurempia hankin-
toja tal muita merkittivid menoja, autoon el tarvitse Esimerkkilaskelmart 48 kk/60 000 km edellyteivic

sllnlma isoja summia. Pelkki h.l_ultaggmm riiuaa hyviksytyn luottopiitksen ja kaskovakuutuksen,

mitoin aikaa ja vaivaa n:ellem ja liheisillesi.

ravintolaetuseteli
S-ETUAUTOtarjouksen pyytineille!

4.1
Lo
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Peugeot 307 alk. 3 7 9 €fide
Keskikulutus 48-82 /100 km

Peugeoe 207 alk. 3 02 €t
Keskikuhutus 4,5-7,0 1100 km

ASIAKASOMISTAJIEN
ILOINEN AUTOILUTAPAHTUMA
AUTOMAA-LIIKKEISSA

lauantaina 3.3. klo 10-15 e EE e
sunnuntaina 4.3. klo 11-15 Kendces 41-48 V100 Alrakien i Sl

PEUGEOT

UUSI AUTO HETI KAYTTOON ALK. 255 ¢ KESKITTAMALLA LI ELANTO

Kuukausimaksu vaihtelee automalleittain ja ajomddran mukaan, KUNNON SAASTO!
Se voi olla myés oheisia esimerkkefi pienempi silloin, kun Asiakasomistajat, jotka keskittivit hankinnat
nykyinen autosi kiytetiin ensimmaisend kk-maksuna. HOK-Elantoon ja muihin S-ryhmén toimipaikkoihin,
Ostamme tarvittaessa vanhan autosi. kerddvit huomattavan Bonuksen auton kuukausi-
maksusta, poltroainecstoista ABC-asemilla ja
Tervetuloa keskustelemaan uudesta S-ETUAUTO- kaikista bﬁuh‘dﬂf hankinnoista. W
sopimuksesta ja katsomaan keviin autovaihtoehtoja. Niin auton kuukausimaksukin

tulee entistd edullisemmaksi.

S-ETUAUTOsopimustarjouksen pyytineille 10 € Halutessasi voit ottaa
arvoisen Etusetelin HOK-Elannon Rosso ja Chico's bonusoikeudellisen
-ravintoloihin. autovakuutuksen,

Vaivan palkaksi annamme kaikille maaliskuussa

AutomaaVantaa
Automyynti Peugeot
. Ohtolankatu 2
lauantaisin 10-15 p.010 348 9000

HELSINKI




Todellinen

tila-auto
SEAT
Alhambra

Alhabra on ylellisen tilava 5-hengelle. Saatavana myts 7-hengelle.
Mallistosta |Gytyy myds jatkuvatoimisella 4-vedolla varustettu malli.
Bensiinimoottorit 2.0 115 hy, 1.8 Turbo 150 hv ja 2.8 V6 204 hv sekd
taloudelliset ja tehokkaat dieselmoottorit 1.9 TDI 115 hv ja 2.0 TDI 140 hv.
M SEAT Alhambra 2.0 alk. 33.500,-

kayttetu alk. 590,-/kk, vapaa autoetu alk. 750,-fkk

M SEAT Alhambra Sport 2.8 V6 neliveto alk. 39.970,-

kayttietu alk. 500,-/kk, vapaa autoetu alk. 660,-/kk

Tila-zutomalliston keskikulutus 6,8-11,6 [/100 km. C02-pagstor 173-278 g/lkm, %
Kuvan auto erikolsvarustein, Hinnat sisaltavar toimituskulut. i
SEAT

VV-Autotalot Oy

Seat Center Helsinki

www.seatcenter.fi

auto emocion

Automyynti palvelee: Helsinki, Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10, Huolto, Lauttasaari
ma-pe 8-18, la 10-15 Vaihde 010 5333 800 Yattuniemenkatu 27
Huolto ma-pe 7.30-18 ma-pe 7-17

Tervetuloa tutustumaan Subaru on laadukas auto. Sen osoittaa viimeksi saksalainen Matalan painopisteen boxer-moottori ja

2 . ADAC:in tekema selvitys, jossa Subaru sijoittul ykkassijalle, symmetrinen neliveto ovat olleet Subarun
luotettavaan Subaru-mallistoon kun kysyttiin autoilijoilta kuinka tyytyviisid he ovat nykyiseen tavaramerkki jo 35 vuoden ajan.

Luotettava Subaru tehdastakuu 3 vuotta/100.000 km autoonsa ja sen huoltoon. "
&) sSUBARU

Laakkonen Herttoniemi, Helsinki » Mekaanikenkatu 9 « puh. (09) 5407 4100 www.laakkonen.fi Built on Sports Car Technology




SAR 2007

“Pahin on tapahtunut. Koneiden
evakuointi on tiydessi vauhdissa
ja joka puolella omsavua, huu-

toa, paniikkia sekd ruumiita.” s J ]

alvinen torstai-aamupadiva ete-
I nee hiljalleen Helsinki-Vantaan
lentoasemalla. Liikennettd on
harvakseltaan tdahdn aikaan paivas-
td. Finnairin A319 aloittaa rullauksen
asematasolta ja lahtee ylittamaan kii-
totietd 22L ZG:n kohdalta kohti tyhjaa
kiitotien 22R odotuspaikkaa. Taxi-lista
on luettu, mutta sitten peramies ha-
vaitseekin oikealta kohti tulevan len-
tokoneen. Bluel:n Euroopasta palaa-
va MD90-vuorokone on laskukiidossa
kiitotielld 22L.

Hiljaisuus paattyy rajuun yhteen-
tormaykseen ja koneet ajautuvat ulos
kiitotielta. Pahin on tapahtunut, muu-
tamassa sekunnissa lahilennonjohta-
ja painaa punaista nappia ja paloau-
tot starttaavat. Tuleen syttyneet run-
got sdilyvat tormadyksessa melko ehji-
nd. Koneissa on yhteensa 130 matkus-
tajaa ja kaksitoista miehiston jasenta.

Pelastustoimet alkavat ripedsti

Pian koneiden evakuointi on taydes-
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g4 i §. Kuvat ja kuvankasittely: Miikka Hult

Miikka Hult
A32S-peramies, Finnair

sd vauhdissa ja joka puolella on sa-
vua, huutoa, paniikkia seka ruumiita.
Lentokoneet on evakuoitu nopeasti ja
ihmiset on saatu kokoontumispaikal-
le. Pelastushenkilokunta kurvaa vauh-
dikkaasti paikalle ja sammutus seka
ensihoito alkavat. Pian pelastushenki-
I6kunnalle valkenee, ettd onnettomuu-
dessa on kaksi osapuolta ja pienen
matkan padssd apua odottavat toisen
koneen matkustajat miehistéineen.
Matkustajat ja miehistonjdsenet
tarkastetaan, ryhmitelldan vihreisiin,

=)
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keltaisiin, punaisiin, violetteihin se-
ka kuolleet mustiin ja valmistellaan
kuljetukseen. Pelastushenkilokunnan
jalkeen toimintansa onnettomuuspai-
kalla aloittaa Onnettomuustutkinta-
keskus yhdessa poliisin teknisten tut-
kijoiden kanssa.
Ambulanssimiehistét kuljettavat
pahemmin loukkaantuneiksi ryhmi-
tellyt sairaaloihin ympéri padkau-
punkiseutua. Rajavartiolaitos saa-
puu kopterilla hakemaan vaikeasti
loukkaantuneita Kuopioon muiden
sairaaloiden tadytyttyd. Paremmassa
kunnossa olevat matkustajat kuljete-
taan lentoaseman pelastuslaitokselle
Vihkoon eli vihreiden koontipaikal-
le, jossa Suomen Punainen Risti ke-
raa matkustajilta henkildtiedot ja po-
liisi ottaa valokuvat. Pian huomataan,
ettd paikalle on kuljetettu epahuomi-
ossa myOs punaisia ja keltaisia eli pa-
hemmin loukkaantuneita. Ihmiset jae-
taan ryhmiin sen mukaan, kummas-
sa koneessa matkustivat. Matkustajille
tarjoillaan pienta purtavaa ja kirkon
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edustajat ovat paikalla antamassa krii-
siapua.

Miehistdn raskas aamupaiva

Evakuointi onnistui nopeasti, vaikka
osa matkustajista pitikin kantaa ulos
lentokoneista. Liikuntakykyiset pois-
tuivat varauloskdynneistd ripedsti
matkustamomiehiston kaskytyksen
mukaisesti. Kantoapua tarvinneiden
madrd selvisi nopeasti evakuoinnin
jalkeen ja heitd alettiin siirtdaa kauem-
mas koneelta. Finnairin peramies me-
nehtyi tormayksessd, mutta muut mie-
histon jasenet selviytyivat molemmis-
ta onnettomuuskoneista varsin pienin
vammoin. Miehistéiltda kului eniten
energiaa kunnossa olevien matkusta-
jien kaskyttamiseen, jotta kaikki saa-
tiin kannettua pois palavalta koneelta.
Matkustamohenkilokunta aloitti valit-
tomasta ensiavun ja suoritti paaluvun
laskentaa.

Pelastuslaitos saapui koneille sam-
muttaen korkeat roihut hylkyjen vie-
ressa. Taman jalkeen pelastusmiehis-
ton savusukeltajat tarkistivat Airbusin,
mutta vasta miehiston patistelun jal-
keen. Finnairin miehisto ei ollut saa-
nut yhtd tajutonta, oikeasti kuuroa

\ =

Kuva: Miikka Hult

matkustajaa evakuoinnin yhteydessa
ulos ja tiedotti timén olemassaolosta
pelastajia useaan kertaan, ennen kuin
matkustaja haettiin pois. Miehisto ei
saanut pelastushenkilokunnalta var-
muutta siitd, voiko koneeseen palata
ja ndin ollen eivat sinne enda itse us-

Loukkaantuneet luokitellaan eri varein loukkaantumisasteen mukaan. Kuva: Miikka Hult

kaltaneet menna. Bluel:n MD90 ji tar-
kistamatta ja siten miehiston pelastus-
henkilokunnalle ilmoittama koneen
ruumassa matkannut koira jai katei-
siin.

Pelastuslaitoksen toiminta vaikut-
ti miehistoista hieman sekavalta ja sel-
ked tyon- ja vastuunjako naytti puut-
tuvan. Finnairin kapteeni ei saanut
selville, kuka on padvastuussa, eikd
kukaan myoskdan vapauttanut han-
ta johtovastuusta. Bluel:n kaptee-
nilta johtovastuun ottivat ensimmai-
set paikalle saapuneet palomiehet.
Ambulanssimiehistot keskittivat kaik-
ki resurssinsa lahimpéna ajotietd ol-
leelle kokoontumispaikalle, jossa oli
ainoastaan Finnairin miehistd seka
matkustajat. Pelastushenkilokunnan
tukikohta oli perustettu tuulen ala-
puolelle mahdollisten myrkyllisten
savukaasujen vaikutusalueelta.
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1100
1103
1105
1106
1110
1113
1118

Yhteentérmays
Evakuointi

Palo sammutettu

koneiden hylyt
1118
ryhmitelld ihmisia
1152
oikean liikenteen takia)
1204
(keltaiset ja punaiset)
1223
kolme potilasta Kuopioon
1225
1227
1254

OTK on saapunut paikalle

(vihreat)

Onnettomuus minuutti minuutilta

Lentoaseman sammutusyksikot paikalla

Viimeisia kannetaan pois koneelta

Kaikki kokoontumispaikalla ja miehisté antaa apua
Pelastuslaitoksen lisdyksikét saapuvat paikalle ja tutkivat
Ensihoitoyksikot saapuvat kokoontumispaikoille ja alkavat
Rajavartiolaitos saapuu paikalle (lennonjohto rajoittanut tuloa
Onnettomuudessa loukkaantuneita siirretdan ambulansseihin
Rajavartiolaitoksen kopteri on valmiina nousuun ja siirtdmaan

Finnairin miehisté on miehistonkuljetusyksikon autossa

Ensimmaiset matkustajat saapuvat pelastuslaitoksen tiloihin

Onnettomuustutkintakeskuksen
edustajat saapuivat paikalle ja toimi-
vat odotetulla tavalla. He halusivat sel-
vityksen tapahtumien kulusta, mutta
olisivat my0s antaneet miehistdlle ai-
kaa rauhoittua ja hakea apua.

Ennen miehiston siirtoa poliisi pu-
hallutti molempien koneiden kap-
teenit. Miehistot kuljetettiin onnet-
tomuuspaikalta yhtididensa tiloihin.
Vammojen tutkimisen ja ruhjeiden
hoidon jélkeen oltiin valmiina tilan-
teen purkamiseen tukihenkildiden
kanssa. Henkilokohtaisten tuntojen

lisdksi kaytiin lapi ihmisen tapaa sel-
viytyd onnettomuuksista ja minkalai-
sia tuntemuksia on odotettavissa seu-
raavina paivind. Paikalla oli my&s mie-
histonhuoltoyksikkd, joka tarjosi apua
arkiaskareisiin, kuten lasten noutami-
seen tarhasta tai koiran ulkoiluttami-
seen.

Tilanne keskeytyi, kun poliisi ha-
lusi kuulustella kaikkia miehiston ja-
senid. Matkustamomiehistdja kuultiin
lentoyhtididen tiloissa, mutta kaptee-
nit vietiin poliisiasemalle (omien oi-
keuksiensa turvaamiseksi ohjaajien

Kapteeni Patrik Back sitoo loukkaantuneen peramies Aku Westerbergin jalkaa. Kuva: Miikka Hult
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kannattaa aina pyytda avustaja kuu-
lusteluihin mukaan). Kuulusteluissa
molempien koneiden ohjaajia epail-
tiin torkedsta liikennerikkomuksesta
ja tapauksen harvinaislaatuisuuden
takia kuulustelut aloitettiin aivan pe-
rusasioista. Selvitettiin, ettd ohjaamos-
sa istuu kapteeni ja peramies, kuinka
kone kdynnistetdan, miten tyontdpro-
seduuri suoritetaan, kuinka koneella
rullataan ja miten puhutaan radioon.
Kuulustelujen jalkeen molempien ko-
neiden kapteenit palautettiin yhtioi-
den tiloihin tilanteen purkuun.

Harjoituksen paamaarat
ja osallistujat

Kyseessd oli SAR 2007 -harjoitus
Helsinki-Vantaan lentoasemalla
25.1.2007. Harjoituksen tavoitteena
oli tutustua, harjoitella sekd kehittad
viranomaisten osaamista ja yhteistyo-
td mm. johtamisen, tilannekuvan, or-
ganisaation toiminnan, VIRVE-verkon
toiminnan ja tiedonkulun seka tiedot-
tamisen osalta. Harjoituksessa ei sel-
vitetty onnettomuuteen johtaneita syi-
ta.

Harjoitukseen osallistui yli 40 eri
organisaatiota. Mukana olivat mm.
sisd- ja ulkoasiainministerio, eri pe-
lastuslaitoksia, Rajavartiolaitos, SAS,
Finnair, Finavia, OTK sekd poliisin
yksikoitd. Lisdksi mukana oli seura-
kuntien henkinen huolto ja eri kriisi-
ryhmia. Lentokoneiden matkustaji-
na toimi Stadian ja Laurean oppilaita.
Kaiken kaikkiaan harjoitukseen osal-
listui noin tuhat ihmista.

Artikkeli perustuu harjoituksen seuraami-
seen sekd molempien yhtididen miehisto-

jen haastatteluihin.

Lisid kuvia aiheesta: http://vacc.fi/fpa.

SAR 2008:
Terminaalionnettomuus

SAR 2009:
Merialueella tapahtuva onnet-
tomuus

SAR 2010:
Onnettomuus kauempana len-

toasemasta
/g8
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merican Airlines on maailman
A suurin lentoyhtio, jos mittarei-

na kéytetddan vuosittaista mat-
kustajamaarda (98 miljoonaa vuon-
na 2005), matkustajareittikilometreja
(222,6 miljardia) ja laivaston kokoa
(691 lentokonetta). Liikevaihdolla
mitattuna AA ($ 20,7 miljardia) sijoit-
tuu pronssille AF / KLM -kombon ja
Lufthansan jalkeen.

AAmn toiminnan laajuus on my-
kistava, kun sen omaan liikennevir-
taan lisataan alueellinen kumppani
American Eagle (259 lentokonetta):
250 kohdetta neljassékymmenessa
maassa ja paivittdisten operaatioiden
maadra 3 900 kpl!

Vuoden 2006 talouslukuja odotel-
lessa voimme vilkaista aiempaa osa-
vuosikatsausta. Vuosikausien tahtitie-
teellisten tappioiden jdlkeen vuoden
2005 toisen vuosineljanneksen tuot-
to, $291 miljoonaa, lammittdd muka-
vasti. Kun AA edellisen kerran esitteli
vastaavia lukuja maksoi polttoaine 80
centtid gallonalta, tuottomarginaali oli
14 centtid per matkustajamaili, Clinton
sekstaili Monican kanssaja 911 oli vain
hatdpuhelinnumero. Yhtion tiukan ta-
louskuurin merkitys avautuu parem-
min, kun vertaa vuoden 2005 vertai-
lulukuja: kerosiinigallonan keskihinta
oli $2,09 ja tuottomarginaali per mat-
kustajamaili oli 12,81 centtia.

/g9
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Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

"Tydntekijat ovat voimavara”
Padjohtaja Gerard Arpey on pystynyt
pelastamaan vuonna 2003 konkurssi-
kypséan yhtion hedelmallisen yhteis-
tyon ja kovien leikkauksien avulla.
Tyontekijdjarjestot hyviksyivat $1,8
miljardin palkka- ja etuisuusleikka-
ukset ja 9 300 tyopaikan menetykset.
Arpey on ylped, ettd AA on ainoa
pohjoisamerikkalainen  lentoyhtio,
jonka ei ole tarvinnut tehda kipeita
leikkauksia konkurssioikeudenkéyn-
tien kautta. Paikallisista kilpailijois-
taan poiketen AA on pystynyt jatka-
maan tyontekijoidensa eldkekassan yl-
lapitoa. Palkkaleikkaukset olivat suu-
ret, mutta silti pienemmat kuin esim.
Unitedilla, Deltalla, Northwestilla, US
Airwaysilld ja Continentalilla.
Arpeyn tavoite on luoda uusi yh-
tidkulttuuri yhdistamalld tyonteki-

jajarjestojen ja johdon ndkemys tule-
vaisuudesta. Han jarjestdd saannollisia
kokoontumisia ay-jarjestojen kanssa ja
on avannut heille yhtion talouskirjat.
”Meille tyontekijajarjestéjen kumppa-
nuus on tietoinen valinta. Jos yhtion
johdon mielestd tydvoima on ongel-
ma, he eivat ole ainoastaan vaarassa,
vaan saavat kaikki vain odottamaan ti-
lanteen ratkaisua”, toteaa Arpey ja jat-
kaa: “Me olemme keskittyneet paran-
tamaan pitkan aikavélin tuottavuutta
prosessimuutoksilla, emmeka ole ha-
keneet lyhyen aikavalin voittoja, jot-
ka voivat helposti muuttua pédinvas-
taisiksi.”

Arpey nostaa tyontekijat esiin voi-
mavarana, joiden lukuisat sdastoide-
at on otettu kayttoon (esim. polttoai-
nekulutus saatiin niiden avulla pie-
nenemaddn 1,6 % toisella vuosineljan-
nekselld). AA:m lentdjaliiton (Allied
Pilots Association) kanssa tehdyn yh-
teistyon avulla muutettiin miehiston-
kdyttod niin, ettd pilotit pyritaan len-
nattdmaan koko pdivan samalla ko-
neella. Nédin pystytdan pienentdmaan
my6hastymistilanteiden kerannaisvai-
kutuksia, kun uusi miehisto ei odota
turhaan koneenvaihtoa jossain AA:n
useista hubeista.

Vaikka Arpey on ylped kehitys-
suunnasta, han ei voi olla nostamatta
esiin kilpailuetua, minkd AA:mn paikal-
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liset kilpailijat ovat saaneet konkurssi-
en kautta. Yhtion tilastot kertovat, et-
td reittipituuteen suhteutettuna AAmn
tyontekijoiden kustannustaso on kor-
kein. Vertailu kertoo, etta 12 vuotta ta-
lossa ollut B737-kapteeni tienaa $161
tunnissa, kun vastaavat summat ovat
Deltalla $149, Continentalilla $144,
Northwestilla $137 ja Unitedilla $131.
Ainoastaan kaikkien halpalentoyhtioi-
den &idilla, Southwestilla, maksetaan
enemméin — $186 / tunti, tosin yhti-
on pilottien tiedetddn olevan Pohjois-
Amerikan tuottavimpia.

Nousu alkoi todella syvalta

AA on hakenut kiihkedsti sdasto-
ja, joka alkaa selvasti tuottaa tulosta.
Vuonna 2005 AA onnistui kipuamaan
kdarkeen Pohjois-Amerikan suurten
lentoyhtididen operatiivisten ja net-
totuottojen vertailussa. Arpey toteaa
tosin samaan hengenvetoon, ettei pa-
ri positiivista vuosineljannesta pyyhi
pois tdiman vuosikymmenen miljardi-
en taalojen tappioita. Ja todellakin ky-
se on pisaroista meressd, silld AA on
tehnyt tappiota $ 8,1 miljardia viimei-

Koko konsernin
tyontekijamaara on
pienentynyt 20 000:lla
vuosituhannen

alun reilusta
sadastatuhannesta.

sen viiden vuoden aikana. Sen rahoit-
tamiseksi yhtion velkataakka on ldhes
tuplaantunut télla vuosikymmenelld
$20 miljardiin taalaan, siis yli 100 mil-
jardiin mummon markkaan! Vertailun
vuoksi mainittakoon, ettd Suomen val-
tion vuosibudjetti on noin €40 miljar-
dia.

Wall Streetin porssianalyytikot ar-
vioivat, ettd AA:n viime vuoden tu-
los olisi puolen miljardin taalan luok-
kaa ja kuluvalle vuodelle tulosennuste
nousee miljardin taalan pintaan.

Vuosi 2006 ei ainakaan helpottanut
AA:n urakkaa, silla kerosiinin lisilas-
ku oli miljardin taalan luokkaa. Mm.
uudet terminaalit JFK:114 ja Dallas Fort
Worthissa vaativat vield $600 miljoo-
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naa ylimaardistd kassan pohjalta.
Naiden menojen kompensoimiseksi
AA on parkkeerannut ldhes kolme-
kymmenta MD-80:t4, leikannut kesa-
liikennettd, yksinkertaistanut lento-
lippujen hinnoittelua ja pyrkinyt 16y-
tdmaan sddstéja maailmanlaajuisista
sopimuksistaan. Lentolippujen hin-
nankorotuksista huolimatta konei-
den kayttdaste on noussut ennatyk-
selliseen 82,6 %:iin. Yksi sdastokeino
on myds ollut vahentda johtoportaan
henkil6stod 5 %. Koko konsernin tyon-
tekijamaara on pienentynyt 20 000:11a
vuosituhannen alun reilusta sadasta-
tuhannesta. Lisdsdastot henkilokun-
nalta eivét saa talla hetkella vastakai-
kua tyontekijajarjestoilta, varsinkin
kun TES:it ovat voimassa vuoteen
2008 ja raskaat talkoot ovat viela tuo-
reessa muistissa.

Dallas, Chicago ja Miami
verkoston solmukohtina

Vaikka AA:mn pelikenttd on vahvasti
Pohjois-Amerikassa, se kerasi yli kol-
masosan liikevaihdostaan kansain-
valisesta liikenteestd: Latinalainen
Amerikka (17 %), Pohjois-Atlantti (15 %)
ja Tyynenmeren liikenne (6 %) tuovat
rikkoja rokkaan.

Yhtio uskoo, ettd Euroopan osalta
paras kasvustrategia 16ytyy Oneworld-
kumppaneiden (BA, Iberia ja Finnair)
hubien kautta. Code share-matkus-
tajat ovatkin talld hetkelld AA:n voi-
makkain kasvava liitkevaihdon sektori
(+20 % vuositasolla) ja Japan Airlinesin
Oneworld-jasenyytta odotetaan jo kie-
li pitkalla.

Kaukoidén laajenemisstrategia on
rauhallinen, sill3 varsinkin Unitedilla
ja Northwestilld on kohtuullisen do-
minoiva asema Tyynelld valtame-
relld. Niinpa kohteet pyritaan lenta-
maan suorina AA:n suurista hubeis-
ta: Chicagosta Shanghaihin ja Delhiin,
Dallasista Osakaan ja Pekingiin.

USA:n sisdisessa liikenteessda AA:
lla on vahva jalansija 20 %:n markki-
naosuudella. Yhtio on johtava lento-
yhtio kahdellakymmenelld paamark-
kina-alueellaan, joista kuudessatoista
sen markkinaosuus on yli 50 %.

Suurimmasta hubistaan (84 % mark-
kinaosuus), Dallas / Fort Worthista,
AA tarjoaa 505 paivittaista lahtod 109
kohteeseen samalla kun American

American Airlinesilla on edessaan viela pitka mat-
ka menestyvaksi yritykseksi. Kuva: Miikka Hult

Eagle syottda 75 kohdetta 285 paivit-
taisella lahdolla.

Chicago O'Haren kentdltd (38 %
markkinaosuus) AA lentda 240 pai-
vittdista lahtéd 73 kohteeseen, kun
taas AE syottdd 266 vuoroa 69 koh-
teeseen.

Lopuksi AA:n suurimman kansain-
valisen liikenteen hubin, eli Miamin
(66 % markkinaosuus), strategiset mi-
tat: 202 lahtod paivittdin 80 kohtee-
seen, ja Eagle tdaydentda reittiverkos-
toa 47 1ahdolla 21 kohteeseen.

My®0s itdrannikon ja lansirannikon
valisessa litkenteessda AA on vahvoilla:
tuhannen matkustajan paivakuormilla
yhti6 on ykkonen JFK — Los Angeles -
reitilld, samoin JFK — San Francisco ja
Boston — Los Angeles -reiteilla.

Sanonta “kauas on pitkd matka”
pétee my0s taloudellisesti American
Airlinesiin. Vaikka kilpailijat runno-
vat palkkatasojaan alaspdin ja veista-
vét velkojaan pienemmiksi Chapter
11:n suojissa, Arpey ei suostu riista-
maan henkilokuntaansa. ”Uskon, et-
td yhtion timan hetkinen palkkataso
ja luontaisedut ovat riittava porkka-
na henkilostolle. Jos kilpailukykymme
kehittyy ja pysymme riittavan kannat-
tavina, voimme lahted myos kasvun
tielle”, toteaa Arpey. Tie terveeksi lii-
keyritykseksi tulee olemaan pitka ja
kivinen, eika sille soisi enda ilmaan-
tuvan viime vuosina niin tutuiksi tul-
leita katastrofeja.

Artikkeli perustuu Air Transport

World -lehteen.
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TURVATOIMIKUNNAN TAMMIKUUN KOKOUS

IFALPA, incidentit ja turva-
tarkastukset SSC:n asialistalla

Seuraavassa lyhyt tiivistelma Suomen Lentdijiliiton turvatoimikunnan (FPA-SSC)
tammikuisessa kokouksessa kisittelyisti asioista.

Mika Pyyhtia
FPA-SSC:n sihteeri
A32S-peramies, Finnair

saada kaikkien nahtdvaksi FPA:n

www-sivuille. Ko. tiedotteissa on
paljon operointialueidemme ilmati-
loihin ja kenttiin liittyvid varoituksia
ja toimintaohjeita. Kyseiset tiedotteet
pyritddn saamaan joko uutisotsikon
tai IFALPA-osion alle.

Toinen IFALPA-asia koski tu-
levaa yleiskokousta. Se pidetddn
Dubrovnikissa maaliskuun puoliva-
lin tietdmilla. SLL on ldhettdmassa ne-
lihenkisen delegaation, muut yhdis-
tykset eivit ole viela lahtijoitansa esit-
taneet. Joka tapauksessa seuraavassa
SSC:n kokouksen yhteydessa kasitel-
laan komitea-asiat, jotka tulevat paa-
tettdviksi yleiskokouksessa.

EU-OPS -kdanndoksen tarkastus kay-
tiin lapi SSC:n kokouksessa. Todettiin
enemmaén kuin hyodylliseksi, ettd kaik-
kijasenyhdistykset tutustuvat huolelli-
sesti niin englanninkieliseen kuin suo-
malaiseen versioon. Kummatkin on
saatavissa mm. www.eurocockpit.be
sivuilta. Toimikunta pyrkii Ioytdmaan
mahdolliset kaannosvirheet ja ECAmn
kautta korjaamaan ne mahdollisimman
pikaisesti.

Kielikokeen tilanteesta kaytiin lyhyt
keskustelu. Nyt on jo lentoyhtiGitakin
kuultu asian tiimoilta. Nakemykset
ovat olleet hyvin samankaltaisia kuin
meilldkin. Kaikki osapuolet odottavat
lahikuukausina viranomaistyryhman
ehdotusta. Toivomme luonnollisesti, et-
ta olemme lausunnon antajien joukos-
sa, mikali sellaista kysytaan.

Incident-tutkintoja on vuodenvaih-
teen tienoilla ollut paljon. Osallisiksi
tutkintoihin ovat joutuneet Finncomm,
Bluel ja Jetflite. Kaikki tapaukset ovat
olleet esilld mediassa. Tutkintoja te-
kevit sekd OTK ettd Ilmailuhallinto.
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IFALPA:n Safety Bulletinit tulee

Kyseisten tapausten seurauksena SSC
aloittaa keskustelut yhteisen ja kansalli-
sen CVR/FDR-sopimuksen luomiseksi.
Yhteiset menetelmat helpottaisivat niin
tutkivien viranomaisten kuin lentoyh-
tididenkin menetelmiad. Samalla voi-
daan luoda luotettava ilmapiiri kaik-
kien tutkintaan liittyvien osapuolten
kesken. SSC tulee luonnollisesti seu-
raamaan tarkasti jasenille tapahtunei-
den incidenttien tutkintaa ja on valmis
antamaan tarvittaessa apua ja tausta-
tietoja.

SSC:n mielestd Finncommin tapah-
tumia ei ole kasitelty julkisuudessa asi-
allisesti, etenkin kun tapauksen tiedon-
keruu ja tutkinta on ollut kesken.

LRST:hen osallistuminen ei sitten-
kdan ollut itsestadnselvyys. SSC ih-
mettelee edelleenkin, kuinka Helsinki-
Vantaan viranomaisia ei kiinnosta lii-
kennelentdjien — siis kaikkien ammatik-
seen lentavien ja IFALPAn sekd ECAmn
jasenien — tietotaito seka ndkemykset.

Sen sijaan toisella foorumilla SSC
on ollut nakyvasti ja ahkerasti esilla.
Olemme osallistuneet “Kiitotie” —pro-
jektin materiaalin valmistukseen se-
ki itse tapahtumiin, jotka Finavia on
jarjestanyt ja jarjestaa ympari Suomea
kevadn aikana. Ensimmaiset palautteet
tapahtumista ovat olleet varsin roh-
kaisevia. Toivommekin jdsenien osal-
listuvan mahdollisuuksien mukaan ti-
laisuuksiin eri puolella Suomea. Kiit
otieturvallisuusseminaari jarjestetaan
Helsingissa maaliskuun lopussa.

Lisaksi kasiteltiin mm. FPA:n halli-
tuksen tapaamista Finavian padjohtaja
Samuli Haapasalon kanssa.

ATC-asioissa SSC on lahettanyt kir-
jeen Saksan Ilmailuviranomaiselle kos-
kien Frankfurtin lahestymiskartan epa-
selvad ja lentoturvallisuuteen vaikutta-
vaa tekstid. Jadmme odottelemaan vas-
tausta. Pyysimme viranomaista liitta-
madn toimintaohjeet, ennen kuin vi-
ralliset muutokset mahdollisesti teh-

daan.

Toinen asia, joka on eteneméassd
on FPA:n ja SLJY:n (Suomen Lennon-
johtajayhdistys) yhteisen keskustelu-
foorumin kehittdminen ja rakentami-
nen. Tyotyhmé on jo varsin pitkalld
tyOssd ja kevadn aikana on odotettavissa
lisad asian tiimoilta. Kolmantena asiana
keskusteltiin Timo Einolan kertomana
tutkavektorointiin liittyvasta tilantees-
ta. Asia on kasitelty jo Eurocontrolin ja
Euroopan ICAO:n toimiston puoles-
ta. Nyt odotetaan ICAO:n toimintaa.
Tuloksia sieltda voidaan odotella parin
vuoden aikajanteelld.

Turvatarkastukset ja kulku EFHK:1la
puhuttavatja drsyttavat lentédvaa henki-
l6kuntaa entistd enemman. Asiattomat
tarkastusmenetelmat ja tarkastuksista
valittaminen on saatava kuntoon pikai-
sesti. Kulkeminen kentalld ja turvatar-
kastukset puhuttivat myds, lennonval-
misteluun kéytettdvissa olevan ajan
riittdmattomyys huomioiden.

Lennonjohtajien OBS-lentoja varten
ollaan kehittamassa selkead lomaketta,
jonka tarkkailijat tayttdisivat lennon ai-
kana. Lomakkeessa pyritddn tuomaan
esille mahdollisimman paljon lentdjan
sekd lennonjohtajan toihin seka tehta-
viin liittyvid yhteisia asioita. SSC:n kan-
ta on edelleenkin, ettd tarkkailulennot
ovat hyodyksi kummallekin ammat-
tiryhmalle samoin kuin tyonantajata-
hoille edellyttden, ettd lennon aikana
seurataan juuri lomakkeen mukaisia
toimia.
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LL-lehti paikalla kun Einola
porrasteli Hampurissa
— lue koko raportti!

Vuoden 2006 jalkimmdainen IFALPAn ATS (Air Traffic Services) komitean kokous pidettiin
Hampurissa Vereinigung Cockpitin jarjestamind. Kokoukseen osallistui noin 30 lentdjiyhdistys-
ten edustajaa. Joukkoon mahtui muutama observoija, mm. IFATCAsta ja EUROCONTROLista.

eittivaiheen itseporrastaminen
K)n jo pitkdan ollut suunnitteil-

a. Projekti tunnetaan nimelld
ASAS (Airborne Separation Assistance
System). Talla hetkelld vaikuttaa siltd,
ettd noin vuonna 2015 MAS-ilmatilassa
(Managed Airspace) lennonjohto hoi-
taa liikenteen porrastamisen paapiir-
teittdin kuten nykyisinkin, mutta sen
lisiksi perustetaan reittivaiheeseen
FFAS (Free Flight Airspace), jossa len-
tajat keskendan hoitavat porrastukset.
Tekniikka tdhdn on jo olemassa, mutta
sen kdyttoonotto sekd menetelmien ja
vaadittavien muutosten luominen tu-
lee viemdan aikaa ainakin kymmenen
vuotta.

Komitealle pidettiin valaiseva esitys
hanketta kehittavéan hollantilaisen tutki-
musyhtion NLR:n (National Aerospace
Laboratory) edustajan toimesta. Jos ta-
manhetkinen Euroopan reittivaiheen
lilkenne muutettaisiin free flight-kon-
septiin, tulisi lentdjille keskimaarin vain
yksi porrastustilanne per tunti. ASAS-
konseptissa koneen ymparille luodaan
suojavyOhyke (protection zone), joka on
korkeussuunnassa 1000ft seka ylos etta
alas, ja vaakasuoraan 5nm. Jos toinen
ilma-alus tunkeutuu suojavyohykkee-
seen, on kyseessa conflict. ASAS-jarjes-
telma ilmoittaa lentajille hyvissa ajoin
liikenteestd, johon tulee itse porrastaa.
Suunnitelmien mukaan tdma olisi noin
5 minuuttia ennen conflictia, eli suoras-
sa kohtaamisessa noin 8§0nm ennen.

ASAS-jérjestelma kayttaa porrasta-
miseen kaikkia keinoja: korkeuden-,
suunnan- ja nopeudenmuutosta, joten
pelimerkkeja on kéytettavissa. NLR:n
edustaja esitti videon, jossa kahdeksan
konetta ajoi kohti samaa pistett, ja sil-
ti ASAS porrasti kaikki keskendan, jo-
pa ilman korkeudenmuutosta. ASAS-
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Timo Einola
ATS-komiteaedustaja
A32S-kapteeni, Finnair

jarjestelmaa voidaan kayttaa myos eri-
tasoisesti. Esim. alimmalla tasolla jar-
jestelmd antaa vain tilannetietoa muis-
ta ilma-aluksista, kun taas ylimmalla
tasolla hoidetaan kaikki porrastami-
nen itse. Paikkatietoa ASAS saa ADS-B
(Automatic Dependent Surveillance-
Broadcasting) -jarjestelmistd. ADS-B
taas saa koneen paikkatiedon sen na-
kyisilla Airbus-koneilla on kahden se-
kunnin viive, mika ei ole hyvaksytta-
vad. Monta ratkaistavaa asiaa on vield
edessd, ennen kuin ensimmadinen len-
tdja tekee porrastusalituksen! Samoin
kansainvélisen lentdjakunnan on her-
keamaitta seurattava kehitystd, ettei in-
sindorikunta padse liilan vapaasti vai-
kuttamaan tuleviin menetelmiin.

Linkki niille: jotka haluavat asiasta
lisatietoa: http://www.nlr.nl/public/hosted-
sites/freeflight

TBS (Time Based Separation)

Vilkkailla lentokentilld, joilla kaikki
mahdollinen kiitotiekapasiteetti pitaa
saada kayttoon, on alettu tutkia loppu-
lahestymisen porrastuksen muuttamis-
ta mailimaaraisesta aikaméaardiseen. On

ATS-komitea

IFALPA:n Air Traffic Services -
komitea perehtyy lennonjoh-
dollisiin ja lentonavigaatioky-
symyksiin. Komitea pohtii len-
nonjohdon ja lentajan vaista
linkkid, eli ovatko kummankin
puolen standardit ja ohjeistuk-
set seka turvallisuuden edel-
lyttdmalla tasolla ettd yhteis-
toimintaa tukevia. ATS-komite-
an aiheisiin kuuluvat kaikki len-
nonjohto- ja lentomenetelmat,
RTF-fraseologiaan kuuluvat asi-
at seka meteorologiset kysy-
mykset.

tutkittu, ettd jo kymmenen solmun vas-
tatuuli pienentaa 8 % kiitotiekapasiteet-
tia ja 30 solmun vastatuuli jopa 23 %,
joten ei ihme ettd projekti on polkaistu
pystyyn. EUROCONTROL onjo vuosia
vetanyt hanketta. Nyt on jo suoritettu
menetelman simulointi Pariisin kental-
le LFPG. Ko. menetelma ei sindnsa len-
tajille tuo mitaan uutta, kuten laitteita
ohjaamoon. Ainoastaan tieto siitd, ettd
ATC kayttaa aikaporrastusta mailimaa-
ran sijaan, on tarkead. Lennonjohtajille
taas on kehitetty kahtakin erilaista tyo-
kalua porrastamiseen: Trailing Position
(TP), jossa lennonjohtajalle esitetddn
perdssa seuraavan ilma-aluksen opti-
mipaikka porrastuksen sdilymiseen,
seka Intelligent Time Vector (ITV), jos-
sa ilma-aluksen eteneminen porrastus-
ajassa nakyy lennonjohtajalle vektorilla
tutkannaytolld. Loppuldhestymisessa
aikaporrastus ehka tullaankin ottamaan
kdyttoon jo muutaman vuoden kulu-
essa joillakin Euroopan vilkkaimmilla
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kentilla. EUROCONTROL tutkii jo me-
netelmén yhdistimista ASAS-laittee-
seen. Silloin lentdjdt itse suorittaisivat
porrastamisen tallakin saralla. Nayttaa
vahvasti siltd, ettd runsaan kymmenen
vuoden pddstd porrastaminen ohjaa-
mosta késin on kdytannon elamaa.

Level restrictions

Monia vuosia on haettu selvennysta
korkeusrajoituksiin. Esim. jos STAR si-
saltda jonkin pisteen ylityksen 3000ft+
ja ATC selvittaa laskeutumaan 2000ft,
saako laskeutua ennen pistettd alem-
mas kuin rajoitus 3000+. Seka ICAO
etta. EUROCONTROL ovat vetidneet
omia projektejaan aiheesta koordinoi-
matta keskendan. EUROCONTROL on
edennyt omassa projektissaan linjalla,
jossa julkaistuja korkeusrajoituksia tu-
lisi noudattaa, vaikka ATC eri korkeu-
delle selvittdisikin. Mutta nyt kesan lo-
pulla ICAO taas julkaisi State Letterin
PANS-ATM muutokseksi, jossa ATC:n
pitdisi aina vield erikseen mainita ra-
joituksesta, jotta rajoitus pysyisi voi-
massa. Samoin pitdisi mainita, jos ra-
joitus ei olisi voimassa. Lennonjohtajat
eivét tasta pida lainkaan, koska se ai-
heuttaisi heille aikamoisen lisatyon.
Lentdjapuolella taas hammentaisi, jos
ATC ei mainitsisi kumpaakaan (rajoi-
tusta tai sen poistamista), miten sitten
toimittaisiin? Nyt olemme vaiheessa,
jossa odotellaan miten eri tahot ovat
vastanneet State Letteriin ja astuuko
ICAO:n ehdottama muutos voimaan.
Toistaiseksi asia on viela levalldan, jo-
ten varmistakaa rajoitusten voimassa-
olo, jos hiemankin tuntuu epaselvalta.

GNSS Landing system, GLS

Boeing-yhtion edustaja piti mielenkiin-
toisen esitelman satelliittiperusteista la-
hestymisista. Kentille voidaan luoda
”ILS look-alike” -ldhestymismenetel-
md, joka perustuu satelliittinavigoin-
tiin, mutta sisaltaa lisdksi maalaitteen,
jolla luodaan lisdtarkkuus. Menetelma
tuntee nimen GBAS (Ground Based
Augmentation System). Siind yhdel-
1a maayksikolld voidaan luoda lahes-
tymiset eri kiitoteille - jopa eri kentil-
le jos ne sijaitsevat 40NM sateelld lai-
teyksikosta. Jarjestelmalld paastaisiin
eroon kokonaan ei-tarkkuuslahesty-
misistd. Se varmasti kaunistaisi CFIT-
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Tydnkuvaan on suunnitteilla muutoksia mikrofonin molemmissa pdissa. Kuva: Miikka Hult

Tilastojen mukaan 60 %
|ahestymisten CFIT-
tapauksista sattuu ei-
tarkkuuslahestymisissa.

tilastoja, koska tilastojen mukaan l&-
hestymisten CFIT-tapaukset sattuvat
60 %:sti ei-tarkkuusldhestymisissa. Jos
esim. kiitotieremontin takia on siirretty
kynnys, onnistuu laitteella luoda liuku
uuteen kosketuskohtaan. Samoin ter-
vetullut lisa on rullausnavigointi ko.
laitteella, ei varmasti huono keksintd.
Léahestymismenetelmd on jo kaytos-
sa Seattlessa. Operaattoreista ainakin
Qantasilla on yhdeksassa 737-konees-
sa laitteet sitd varten. Suunnitelmien
mukaan GLS-lahestymisissa padstdi-
siin CAT 2/3 -tasolle vuosina 2015-2020.
Alustavissa suunnitelmissa A350-ko-
neisiin  jarjestelma tulisi vakiona, jos
koko kone joskus néikee paivanvalon.

A380:n jattopyorreporrastus

Talla hetkelld nayttas, etta A380:m jatto-
pyOrreporrastukset lahestymisessa oli-
sivat seuraavat:

- Heavy 6 NM

- Medium 8 NM (mahdollisesti

pienentyisi 7 NM:iin lisadatan

keradmisen jalkeen)

- Light 10 NM

A380:n tulon my6ta saattaa koko ka-
tegoriajako tulla uuteen tarkasteluun.
Mahdollisesti luotaisiin jopa uusi luok-
ka ja vanhojen painorajoja tarkastel-
taisiin uudelleen. Nykyisinhan esim.

Paasimme kokouksen lomas-

sa tutustumaan Airbusin tehtaa-
seen. Vierailu oli mielenkiintoi-
nen. Naimme esityksen siita, mi-
ten A380-jattopyorteita on tes-
tattu lentotestein. Naimme myds
A320-perheen koneiden koontia.
Vierailun lopuksi saimme mah-
dollisuuden tutustua A380-run-
kotehtaaseen (runko numero 36
oli ty6n alla). Tydt ovat hieman
hidastuneet tyypin johdotuson-
gelmien takia. Johtoja konee-
seen tulee huimat 500 km.

medium-luokka on melko laaja.

COMLOSS

Jaksolta poissaolot ja -katoamiset ovat
pysyva ongelma Euroopan taivaalla.
Paivittdin katoaa jaksolta koneita pi-
demmaksi aikaa. Siviilipuolen vastaa-
villa onkin ty6sarkaa hieman hidastella
sitd, mitd sotilaspuolen vastaavat halu-
aisivat maarayksilla luoda. Véldytellaan
jopa laskujen lahettamista turhista tun-
nistuksista. Ei voi taas kerran litkaa ko-
rostaa hatdjakson 121,5 pitdmista toi-
sessa radiossa, volyymitaso riittdvana.

Afrikan alueen RVSM

Lyhyesti: taitaa lentdjat ammattikun-
tana poistua, ennen kuin Afrikassa on
RVSM. Jostain kumman syysta suurin
osa valtioista ei vield valmiita siihen.

Allekirjoittaneelta saa asioista lisa-
tietoja ja Powerpoint-esityksid, mm.
ASAS- ja GLS+jérjestelmista.
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Matkustajamaaria, manpadeja ja
muuta turva-asiaa

Vuotuinen IFALPAn Security-komitean kokous jirjestettiin 2006 lopulla Atlantin toisella puo-
lella Mexico Cityssd. Esityslistalla pyorivit jo aikaisemmasta kokouksesta tutut aiheet ja uute-

na mukaan oli nostettu ns. “London scare”, eli brittiedustajan kiyttidmd termi Englannissa pal-
jastuneelle terroristien suunnitelmalle rdjiyttii lentokoneita nestemdisten pommien avulla.

Mika Pyyhtia
SEC-komiteaedustaja
A32S-perdmies, Finnair

erroristien suunnitelman paljas-

I tuminen Englannissa johti EU-
madrdysten uudistamiseen en-
natysajassa. Kiristyneet turvatoimet ja
lentokoneeseen vietdvien nesteiden ra-
joitukset heijastuvat pilottienkin joka-
péivdiseen tyonkuvaan. Komitean kan-
ta on, ettd lentomiehiston pitaa pystya
kuljettamaan ty0ssddn tarvitsemansa

tavarat tyOpaikalleen.

Maardysten soveltaminen vaihte-
lee maittain. Viimeisin tieto oikeista
toimintatavoista tulee pilotille tytnan-
tajan kautta. Jarjestotasolla aktiivinen
ponnistelu pilottien jokapdivaisen tyon
helpottamiseksi jatkuu ECA:n alaisuu-
dessa yhteistyossda IFALPAnN kanssa .

Turvatarkastukset ja niiden jos-
kus melkoisen puuduttavan toistuva
ja tiukka suorittaminen lentomiehis-
tojen kohdalla aiheutti keskustelua.
Helpotusta ei ole luvassa, ennen kuin

.h..ﬁﬁ._

e, e i
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Turvatarkastkset puhuttat, mutta onko enaa paluua vanhaan aikaan? Kuva: Miikka Hult

paattava taho ymmartdd ohjaamomie-
histon olevan osa turvallisuuskokonai-
suutta, eikd turvallisuusriski.

Matkustajaluvun laskenta

Tomi Tervon ansiokas ehdotus uudek-
si IFALPA policyksi matkustajaluvun
laskennasta on viimeinkin eteneméassa
IFALPAn yleiskokoukseen. Executive
Board palautti paperin takaisin SEC-ko-
miteaan, joka ei ndahnyt syyta muuttaa
paperia. Komitean kanta on, ettd pelk-
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ka portilla tapahtuva laskenta ei riitd,
vaan matkustajamaéra on vield varmis-
tettava laskemalla koneessa tai koneen
ovella. Paperi on timanhetkisen tiedon
mukaan Dubrovnikin kokouksen esi-
tyslistalla IFALPA policyksi.

Security check

Security checkin kuittaaminen koneen
logiin on jo tuttua paivittdista toimin-
taa, mutta komiteassa on nostettu esille
tarkastuksen tekeminen valilaskun ai-
kana, jolloin osa matkustajista ei pois-
tu koneesta. Ohjeistus security checkin
tekemisesta tallaisessa tapauksessa on
yhtiokohtainen ja pikaisen komitea-
gallupin perusteella kdytannoissd on
eroja. Asiasta on tehty paperi allekir-
joittaneen ja T. Tervon ehdotuksesta yh-
teistyossa BALPAn edustajan kanssa.
Finnairin turvapaallikén luvalla SEC-
komitean puheenjohtajalle on pyyn-
nosta toimitettu yksi malliesimerkki
tarkastuksen asianmukaisesta ohjeis-
tamisesta.

Manpads

Maasta ilmaan ammuttavat ohjukset
ovat todellinen uhka siviili-ilmailulle
tietyissd maailman kolkissa ja IFALPA
onjulkaissut asiasta turvallisuustiedot-
teen (www.ifalpa.org/BILLS/07 SECBLO1.
pdf). Tamanhetkisen nakemyksen mu-
kaan uhka on suurimmillaan vain so-
tatoimialueilla, mutta iskua muillakaan
alueilla ei nédhdd mahdottomana. Tosin
vield suuremman ja todennédkoisem-
maéan uhan muodostavat halvemmat ja
helpommin hankittavat aseet kuten ra-
ketit, kranaatit ja suurikaliiperiset ki-
vadrit rdjahtavilld luodeilla varustet-
tuna.

Siviilikoneisiin on asennettu ja asen-
netaan ohjuksentorjuntajarjestelmia.
Erittdin kalliit jarjestelmét eivat kui-
tenkaan ole ratkaisu laajassa mittakaa-
vassa, koska niilla turvataan lentokone
vain yhtd, melko pienilld alueilla esiin-
tyvaa uhkaa vastaan. Lisdksi siviiliko-
neisiin kohdistetuista ohjushyokkayk-
sista kuusi seitsemasta ei tuhonnut il-
ma-alusta, joten siviilikoneen tuhoami-
nen késivaralta ammuttavalla ohjuksel-
la ei ehkd olekaan niin helppoa kuin
on luultu.

Yksi kuuluisimmista tapauksista
lienee DHL:n Airbus A300:n saama
osuma Bagdadissa. Koneen vasen sii-
pi sai osuman ja DUAL HYD failure
G+Y muuttui triple HYD failureksi, eli
kaikki hydrauliikka hévisi eikéd kone ol-
lut ohjattavissa perinteisin menetelmin.
Moottorit kuitenkin toimivat ja miehis-
to toi koneen ehjand laskuun lentden
konetta pelkastaan tehovivuilla. Airbus
on tehnyt asiasta hienon powerpoint-
esityksen ja kaikki SLL:n jasenet voivat
kdyda tutustumassa siihen turvatoimi-
kunnan sivuilla osoitteessa www.sllpi-
lots.fi. Pyrin saamaan esityksen myos
www.fpapilots.fi -sivuille. Materiaali on
tarkoitettu vain katseltavaksi ja sen
eteenpadin jakelu tai esittaminen muil-
la foorumeilla on kielletty.

Miehittamattomat lentokoneet

Lentavat miehittamattomat koneet on
yksi ilmailun voimakkaasti kasvava
osa-alue. Suomessa sijaitsee Euroopan
suurin UAV-testikeskus Robonic-yhti-
on yllapitimana. Yhtion edustaja kavi
FPA-SSC:n kokouksessa esitteleméssa
toimintaa viime vuoden puolella.
IFALPA:n kaikki tekniset komiteat
ottavat kantaa UAV-asiaan ja SEC-ko-

SEC-komitea

ollut tarkeaa.

IFALPA:n Security -komitea pohtii turvallisuuskysymyksia jotka liittyvat
lentoliikennetta vastaan suunnattuihin laittomiin toimiin, kuten kaappa-
uksiin, terrorismiin ja hairikdintiin lennolla. Komitean agendalle kuulu-
vat kaikenlaiset turvallisuustoimet seka lentokoneessa (esim. ohjaamo-
jen turvaovet, toiminta kaappaustilanteessa) etta lentoasemilla (esim.
turvatarkastukset). Security-sektorilla lentoliikenne on kokenut kenties
historiansa suurimmat mullistukset viimeisen viiden vuoden aikana, ja
tassa valtavassa prosessissa lentdjien nakdkulman tuominen asioihin on

7.

mitean osalta keskustelu muodostui
pitkéksi ja antoisaksi. Allekirjoittaneen
toimesta SEC-komitean UAV-mietin-
toon liséttiin uutena vaatimukset ohja-
uskeskusten turvaamisesta riittavin toi-
menpitein. Painavimmat sotilaspuolen
laitteet ovat MTOW:n osalta kymme-
nissa tuhansissa kiloissa, eivatka tule-
vat siviilipuolen rahtikayttoon tarkoi-
tetut koneet varmaan ainakaan kovin
paljon pienempia ole. Talloin turvalli-
suusndkokulmasta ohjauskeskuksen
suojaamiseen ei riittdne ovella oleva
kortinlukija.

Konekaappauksista

Varapuheenjohtaja  esitteli ~ Turkin
ALPAn Kkijoittaman kirjeen Turkish
Airlines B737-kaappauksesta. Kaisit-
telyssa ilmeni, ettd turvakoulutukses-
sa piloteilla ja lennonjohtajille olisi syy-
ta kiinnittdd huomiota ICAO Doc 9811
mukaisten neljan uhkatason ymmar-
tamiseen. Tiedatko sing, mitd “Level 3
Threat” tarkoittaa?

Tunnistuksista

121.500 MHz kuuntelu on tuttua kaikille
piloteille. ICAO Manual Concerning
Interception of Civil Aircraft maérittelee
kohdassa 4.1.5.10.1: ” All military inter-
cept control units should be equipped
with the frequency of 121.5 MHz".

Varapuheenjohtaja Voorbachin mu-
kaan kuitenkin arviolta 50 % Lansi-
Euroopan havittdjistd, jotka tekevat
tunnistuksia, eivdt ole varustettuja
VHEF-radioilla. US-havitt&jilla on hei-
dén komiteaedustajansa mukaan viela-
kin harvemmin VHF-radio kaytossaan.
Eli useissa tapauksissa keskusteluyhte-
yttd vierelld lentédvaan havittdjaan ei ole
mahdollista muodostaa, vaan yhteys
muodostuu komentokeskukseen jos-
sain maassa. Valtetaan comlossia, py-
sytdan jaksolla, niin ei tarvitse tallaista-
kaan asiaa pohtia. Useat turhat tunnis-
tukset ovat nimittdin edelleen ongelma
ainakin Euroopan taivaalla.

Lisaksi kokouksessa kasiteltiin len-
tokoneen erilaisia turvaamisratkaisuja,
asekuljetuksia, koulutusasioita, diplo-
maattista postia, lentokentan turvalli-
suusnakokohtia ja revisioitiin tuttuun
tapaan vanhoja IFALPA policyja.

Lisatietoja aiheista voi kyselld osoit-
teesta mika.pyyhtia@sllpilots.fi.
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MPL ja sateily aiheina
Bogotan Huperissa

IFALPA:n Human Performance-komitean syksyn kokous kisitteli viime kokouksista tuttuja ai-
heita. Tosin uuttakin loytyi: lddkirintarkastukset yli 40-vuotiailla harvennevat nykyisestd.

Juha Kivijarvi
Antti Tuori
HUPER-komiteaedustajat

UPER-komitean syksyinen
Hkokous jarjestettiin  erilai-

sia mielikuvia herattavassa
Bogotassa, Kolumbiassa. Bogota yl-
latti osallistujat ystéavallisyydelldén,
siisteydelldan seka turvallisuudellaan.
Tosin kaikkialla kaupungilla nakyi eri-
laisia vartijoita ja virkapukuja enem-
maén kuin omassa turvatarkastukses-
samme Helsinki-Vantaalla. Bogotan
maine ja kokouksen joulukuinen ajan-
kohta valitettavasti verottivat osallis-
tujia.

Laakariin vain kerran vuodessa

Laakarintarkastusten aikavalin piden-
taminen vuoteen yli 40-vuotiailla len-
tajilla on hyviksytty ICAOssa jo aiem-
min, ja asia on nyt saanut myos JAAm
hyviaksynnan. Latvia ja Moldova ovat
jo implementoineet uuden saannok-
sen omiin paikallisiin ilmailumaara-
yksiinsd. Suomen osalta odotetaan
[Imailuhallinnon paatosta asiassa. R
utiinilddkarintarkastuksissa todetaan
vain harvoin lupakirjan menettami-
seen johtavia 16ydoksid, joten uuden
madrdyksen vaikutus inkapasitaatio-
riskiin on mitaton. Lentoyhtiolle saan-
noksen muutos tuo ymmarrettavasti
huomattavia sadstoja.

Ei kokousta ilman
kosmista sateilya

Lentdjien saaman kosmisen sateilyn
madraa tulee seurata ja kumuloitunut
annos tulee ilmoittaa asianosaiselle va-
hintaén vuosittain. Lufthansalla on hy-
vin edistyksellinen tietokoneohjelma,
josta voi seurata omaa kumuloituvaa
sateilyannostaan lennon tarkkuudella.
Taman lisaksi Lufthansa on laskenut ja
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tori.

teilyn vaikutus.

HUPER on lyhennys sanoista Human Performance. Komitea yhdistet-
tiin 1980-luvulla kahdesta aiemmasta Study groupista, joista toinen kes-
kittyi ilmailuladketieteellisiin asioihin ja toinen lupakirjakysymyksiin.
Kolmantena asiakokonaisuutena HUPER:iin liitettiin Human Factors -sek-

Laaketieteelliseltd puolelta vasymys, laakkeiden kaytto seka vasymyksen
monitorointi elektronisin keinoin ovat kestoaiheita, samoin kosmisen sa-

Mm. ei-teknisten, eli CRM- ja MCC-taitojen tarkastaminen on ollut kuu-
ma peruna psykologisella sektorilla. Liikennelentajakoulutukseen valinta
on myos ollut suomalaisille Idheinen aihe.

julkaissut eri reiteilleen keskimaarai-
sen sateilyannoksen perustuen edellis-
vuoden sdteilyannokseen ko. reiteilla.
Jotkut lentajat kayttavat tata reittikoh-
taista sateilytietoa hyvikseen toivoes-
saan lentoja.

Saksassa tiedot lentdjien saaman
sateilyn maarastd tulee sailyttda va-
hintdan 75 vuoden ikdan tai 30 vuotta
elakkeelle jaamisen jalkeen, kumpi ai-
ka onkaan pitempi. IFALPA on myos
samalla kannalla tietojen sdilyttami-
sen suhteen, koska tilld tavalla saa-
daan riittavaan laajaa ja pitkaaikaista
tietoa tutkimuksiin sateilyn vaikutuk-
sesta terveyteen.

Lisaksi kokouksessa oli esilla erit-
tain kattava ja selkokielinen katsaus-
artikkeli kosmisesta siteilystd ja il-
mailusta. Asiasta kiinnostuneet saa-
vat mielihyvin artikkelin allekirjoit-
taneilta.

KO!J|U'_CUS suoraan usean
ohjaajan miehistéon
Nykypdivan taloudellisissa paineis-
sa oleva ilmailuteollisuus pyrkii 16y-
tamadn yha kustannustehokkaampia

ratkaisuja toimiakseen kannattavasti.
Nyt nayttdd tulleen peruskoulutuk-
sen vuoro. MPL (Multi Pilot Licence)
on uusi koulutusohjelma, joka kou-
luttaa lentdjan toimimaan suoraan
usean ohjaajan miehistossd. Ohjelma
on saanut hyvaksynnan ICAO:ssa ja
JAA tulee my6s hyvaksymaan kou-
lutusohjelman  lahitulevaisuudessa.
Australiassa on jo menossa ensim-
madinen MPL-kurssi 15 kiinalaiselle
lentdjaoppilaalle. Lentokoulut hyoty-
vat MPL:std pienempien kustannus-
ten muodossa, ja nakyvissa ei ole syi-
ta miksi Suomessakaan kiinnostus asi-
aa kohtaan ei kasvaisi.

IFALPA:n suhtautuminen MPL-
koulutukseen ei ole tdysin kielteinen,
mutta asia nahddan monelta osin on-
gelmallisena. Koulutusohjelmassa ei
ole mitddn lentokoneella lennettavaa
minimilentotuntimdarad, ja IFALPA
on huolissaan tulevien lentdjien pe-
ruslentotaidoista. Lisdksi IFALPA:a
askarruttaa, pystytaanko lahes yksin-
omaan simulaattorikoulutuksella luo-
maan perusteet riittavalle osaamisel-
le lentdmiseen liittyvien riskien hallin-

nan suhteen.
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IFALPA varoittaa Brasiliaan lentavia

vallisuustiedotteen len-

tdjille koskien havaittu-
ja ongelmia Brasilian len-
nonjohtojarjestelmassa. Ot-
tamatta vield kantaa vasta
tutkinnassa olevan koneiden
yhteentdrméayksen mahdol-
lisiin syihin IFALPA, paikal-
linen lentdjayhdistys SNA
sekéd lennonjohtajien jarjestod

IFALPA on julkaissut tur-

IFATCA ovat kiinnittaneet
huomiota Brasilian ilmati-
lassa lukuisiin puutteisiin,
joilla voi olla turvallisuus-
vaikutuksia.  Esimerkiksi
tutka- ja menetelmalen-
nonjohtomenetelmia saate-
taan sekoittaa keskendan,
ja tietyilld alueilla saatetaan
kdayttdaa tutkamenetelmia
muistuttavia fraaseja, vaik-

ka tutkapeittoa ei olisikaan
olemassa. Ongelmia on ha-
vaittu my06s lennonjohtajien
kokemuksessa, englannin
kielen taidossa seka lento-
suunnitelmien muutosten,
kuten pinnan vaihtojen,
péivittymisessd lennonjoh-
tojdrjestelmaan.

IFALPA suositteleekin
Brasiliaan lentdville mm.

ehdotonta  pitaytymista
ICAO:n standardifraseolo-
giassa,  tarkkaavaisuutta
selvitysten vastaanottami-
sessa ja kommunikoinnissa
lennonjohdon kanssa, sekd
ulkovalojen kaytt6ad pinnan-
vaihtojen yhteydessa. Koko
tiedote 16ytyy IFALPA:n ja
FPA:n sivuilta.

Bangkok-Suvarnabhumi saatetaan sulkea?

angkokin uusi kan-
sainvalinen  Suvar-
nabhumin lentokent-

td saatetaan joutua sulke-
maan kokonaan tai osittain
yhdelld kiitoradalla havait-
tujen halkeamien vuoksi.
FPA:n AGE-edustaja Riku
Aakkulan mukaan odotus-
paikoilla ja varsinkin kiito-

teiden alkupddssa havait-
tu murtumia, jotka saatta-
vat aikaansaada FOD:eja
varsinkin isoilla tehoilla.
Toinen ongelma saattaa ol-
la, ettd isot moottorit (mm.
B777, A380) voivat puhaltaa
betonin/asfaltin palasia odo-
tuspaikalla oleviin konei-
siin. My0s toisen kiitotien

liukkaus on aiheuttanut on-
gelmia kentélld. Asiaa tut-
kitaan Thaimaassa suurel-
la panostuksella. Jos kentta
joudutaan sulkemaan, len-
toliikenne ohjataan takaisin
vanhalle Don Muangin ken-
télle. Jo nyt muutamat suu-
ret operaattorit ovat uhan-
neet siirtavansa liikenteen-

sa takaisin Don Muangille
ongelmien vuoksi. Noin
2,3 miljardia euroa maksa-
nut Suvarnabhumin kent-
td avattiin liikenteelle vasta
syyskuun lopulla. Aakkulan
mukaan ainakin halkeamis-
ta tiedettiin jo ennen kentén
avaamista.

Turvakulttuuria Ryanairilaisittain

yanair puuttui pi-
lottiensa tyoskente-
lyyn, kun se uhka-

si potkuilla “vaarallisia l&-
hestymisia” tekevia pilotte-
ja. Asiasta kertoi brittildinen
The Times. Tapahtumien
juuret ovat useassa yhtiolle
parin viime vuoden aikana

sattuneessa “hot—and-hi”-
tyyppisessa  incidentissd,
joihin my®s Irlannin onnet-
tomuustutkintakeskus kiin-
nitti huomionsa. Viimeisin
incident sattui Corkissa
viime kesdkuussa kun ko-
ne joutui reilusti liuun al-
le tehdessaan viime hetken

360 asteen mandooverid lop-
puosalla. Lehden mukaan
yhtion padjohtaja Michael
O’Leary reagoi lahettamail-
14 piloteille tiedotteen, jonka
mukaan kahdesta téllaises-
ta tapauksesta tulee kenkaa.
Irlannin lentdjayhdistysten
mukaan hot-and-hi-tapa-

usten taustatekijana on yh-
tion valtava paine lyhyisiin
kdantoaikoihin. Yhdistykset
pelkaavat, ettd yhtion linja
tulee romahduttamaan len-
tajien halukkuutta raportoi-
da - tyopaikkojensa menet-
tamisen pelossa.

Embraer-foorumi avattu

usi Embraer-kes-
kustelufoorumi on
avattu osoitteessa

www.embjets.net. Suomalais-
vetoinen foorumi keskittyy
1dhinnd EMB-170/190 -kone-
perheeseen, mutta sillda on
myd&s omat osionsa tehtaan
muille tyypeille, mukaan

7.

lukien E135/E145. Uuden
Embraer Jets Forumin taus-
talla ovat kokemukset MD-
80 International Forumista
(www.md80.net). Tama
foorumi on oli jouluna
2006 toiminut Porvoosta
kasin kokonaiset 11 vuot-
ta. Kasikymppisfoorumin

internetissa

jasenind on tdndan lahem-
mads 500 ammattilaista 65:
sta maasta.
Embjets-foorumin  co-
adminiksi on lupautunut
lilkenne- ja Embraerlentaja
Mikko Oksaoja, sekéd co-mo-
deraattoriksi foorumin oh-
jaamo-osioon hanen kol-

legansa Embraer-TRE/TRI
Stefan Vikstrom. Samoin
neuvottelut yhteisty6s-
ta sveitsildisten harrastaji-
en uutis- ja tietokantasaitin
CH-Aviationin kanssa ovat
hyvalla mallilla.

1/2007



LYHYESTI MEILTA JA MUUALTA

JAL:n kapteeni vapautui syyteuhasta

massaan tiedotteessa

nagoyalaisen  tuoma-
rin pdatosta hylata yleisen
syyttdjan tekema wvalitus
koskien kapteenin syylli-
syyttd lentoeméannan kuo-
lemaan johtaneessa tapauk-
sessa. Alempi oikeusaste to-
tesi aiemmin, ettei kapteeni
Koichi Takamoto ollut syyl-

IFALPA kiitti julkaise-

linen tapaukseen, jossa ko-
ne heilahteli dkkiarvaamatta
voimakkaasti ilmeisesti tur-
bulenssin johdosta. Yleinen
syyttdja valitti paatokses-
td, mutta Nagoyan korke-
an oikeuden (High Court)
tuomari hylkasi valituksen
ja jopa vahvisti aiempaa 0i-
keusastetta voimakkaam-
min, ettei kapteenia voida

pitéa syyllisend koneen hei-
lahteluun ja kuolemantapa-
ukseen.

IFALPA muistuttaa tie-
dotteessaan Annex 13:n si-
sallosta:

ICAO Annex 13

5.4.1 Recommendation. —
Any judicial or administrative
proceedings to apportion blame

or liability should be separate
from any investigation con-
ducted under the provisions of
this Annex.

IFALPA:n mukaan myds
Japanissa lainsdaddanto tuli-
si saada linjaan tdméan kan-
sainvalisesti laajalti hyvak-
sytyn periaatteen kanssa.

Tiedotteita myos FPA:n sivuille

uomen Lentéjaliiton
internet-sivustolle
(www.fpapilots.fi)  on

lisdtty osio “Tiedotteet”,
jossa nahtavilld ovat mm.

kaikki talla sivulla re-
feroidut IFALPA Safety
Bulletinit. Sivulle kootaan
lisdksi jasenistoa kosketta-
via tai muutoin kiinnostavia

VELLE ROYHEN

Tekisin
onnettomuus-
raportin...

Sori. Kaa-
vakkeet
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Raapustele
tdhan sen
sijasta,

IFALPA:n, ECA:n tai FPA:n
Turvatoimikunnan julkaise-
mia lentoturvallisuusaihei-
sia tiedotteita. Uusimmista
tiedotteista 10ytyy Safety

Bulletineja mm. Lontoon
TMA:m nopeusrajoituksis-
ta sekd Toronto-Pearsonin
rullaustiejarjestelyista. Kay
tutustumassa!

Gary Clark

kalaisesta
mytologi-

Sivu kreik-

Pyyhi Ikaroksen
nimi siita yli ja
laita oma tilalle.

Kouluttajat
Neppari ja

Onnettomuus-
tutkija
Airobiitsi...

Tarkastaja
Turma
Kalmala...

yleisémagneetti!
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DC-YHDISTYS

Sankarilentajien glamouria —
'DC-kolmonen lent

e s

e £ -
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Kari Pohjola
DC-yhdistyksen puheenjohtaja

matkustajalentoliikenne oli pie-

nimuotoista rikkaampien huvia.
Kannattavuus oli postinkuljetuspalk-
kioiden varassa. Koneiden rakenne-
heikkouksiin liittyvien onnettomuuk-
sien takia vaadittiin parempia koneita.
Douglasin suunnitteluryhmé Arthur
E. Raymondin johdolla kokosi yhteen
tekniikan parhaat edistysaskeleet DC-1
-prototyyppiin ja sen tuotantomal-
liin DC-2:een, joka voitti ylivoimaises-
ti kilpailijoiden uutuudet. Pian sai se-
kin véistyd, kun tilavammalla rungolla,
pitemmalla siivelld ja tehokkaammilla
P&W R-1830-moottoreilla varustettu
DC-3 nousi 17.12.1935 ensilennolleen
Santa Monican Clover Fieldilta.

1 930-luvun alussa Yhdysvalloissa

Kolmosesta tuli menestys
ja sodan sankari

Kolmen seuraavan vuoden aikana DC-3
sai ylivoimaisen taloudellisuutensa an-
siosta vallattua noin 90 % matkustajalii-
kenteestd, joka samalla kasvoi monin-
kertaiseksi. Matkustajien kuljettaminen
muuttui tuottavaksi. Parantuneen tur-
vallisuuden ansiosta lentdjien sanka-

/e
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ruudesta lohkesi yksi pala pois, kun
heille alettiin myyda normaalihintai-
sia vakuutuksia. Kukaan ei kai tasta
valittanut.

Seuraavina vuosina joutui moni sit-
ten osoittamaan sankaruuttaan lenta-
essdadn hitaalla panssaroimattomalla
koneella vihollisen tuleen. Sodan ai-
kana valmistetuilla yli 10 tuhannella
C-47 ja C-53-koneella kuljetettiin las-
kuvarjojoukkoja ja hinattiin liitoko-
neita, kuljetettiin ammuksia, poltto-
ainetta, varaosia, ruokaa ym. tarvik-
keita ja evakuoitiin haavoittuneita.
Kenraali Eisenhower laski tyojuhdan
neljan tarkeimman aseensa joukkoon.
Legendaariset Spitfiret, Mustangit ja
Lentavat Linnoitukset jdivat ilman mai-
nintaa.

Kolmoset saatiin Suomeen

Sodan jdlkeen olikin tuhansia DC-
kolmosia tarjolla halpaan hintaan eri
maiden ilmavoimille ja lentoyhtiéille.
Suomeen hankituista koneista vaitettiin
maksetun 50 pennia kilolta, lieneekd le-
gendaa? Aero kdytti vuosina 1947-1970
kymmentd DC-kolmosta tunnuksiltaan
OH-LCA - LCK (-LCJ puuttuu). Aluksi
oli ulkomaankohteena Tukholma, 1948
alkaen Koopenhamina ja Amsterdam,

aa edelleen

my6hemmin Diisseldorf.

Sotakorvausteollisuuden  laajen-
tuminen ympéri maata vaati nopei-
ta yhteyksid ja 1949 lennettiin jo yh-
deksddan kotimaan kohteeseen, tosin
osaan vain kesakaudella kenttien huo-
non varustelun ja jadtamisenkin takia.
”Joppe” Ohman kertoo eréésta lennos-
ta Jyvaskyldan, jolloin jaa saatiin sprii-
ruiskutuksella irtoamaan potkureista,
mutta nopeusmittari lakkasi toimimas-
ta ja sitten tdysistd lentoonlahtotehois-
ta huolimatta kone lensi jo kovin huo-
nosti. Laskuun selvittiin, mutta kental-
1a mekaanikko katsoi tulijoita ja sanoi,
ettei sentdén tuollaista lumipalloa ole
ennen nahnyt.

Borje Hielm kaansi laskukiidossa
loskaisen radan paata kohti liukuvan
koneensa perdsinta polkien ja epdsym-
metrisid moottoritehoja kayttden pyrs-
t0 menosuuntaan ja sitten molemmilla
moottoreilla “taysilld eteen” jarruttaen
sai koneen pysdhtyméaan ennen ojaa ja
ilman vaurioita.

Kaukaisiin kohteisiin...

Lunta ja kylmaa pakoon oli viety tilaus-
lentomatkustajia jo 40-luvun lopullakin
jopa Valimeren maihin asti, mutta laa-
jemmin toiminta ldhti kdyntiin, kun
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DC-YHDISTYS

Veljekset Karhumaki 1954 sai kayttoon
ensimmaiset neljasta DC-kolmosestaan,
joita se kaytti aina vuoteen 1969.

Olli Mékinen oli “Masa” Laitisen
perdamiehend kesélld 1954, kun perati
kahdella koneella lennettiin matkaili-
jaryhma Kairoon ja Jerusalemiin, josta
otettiin kyytiin ”vaihtoryhma”, joka oli
tullut sinne Suomesta Kleinbusseilla.
Liikennelentajakin kunnioitti ndiden
matkustajien “peran kestavyytta”.

Neljan paivan lento kulki Alpitkierta-
en Norrtéljen-Hampurin-Strasbourgin-
Nizzan-Rooman-Brindisin-Ateenan-
Kyproksen kautta Kairoon. Sielld pi-
ti Pentti Paleniuksen lahted hakemaan
puuttuva lentolupa paikallisen viskaa-
lin kotoa, ennen kuin paastiin suuntaa-
maan matka Akaban yli Kuolleen me-
ren ja Jerikon kautta Jerusalemiin.

Vuonna 1956 tehtiin ensimmadinen
lento Las Palmasiin. Matkalla yovyttiin
Hampurissa ja Madridissa. Perille saa-
puminen 17.12. oli sattumalta DC-3:n
"taysi-ikdiseksi” tulon paiva.

Miten kavi Kolmosille?

Nopeammat Convairit syrjayttivat
pian Kolmoset ulkomaanreiteilta.
Kotimaassa allekirjoittanutkin 60-lu-
vun alun pikkupoikana kuunteli har-
taudella Kolmosten matalaa murinaa,
joka jai mieleen pysyvésti osaksi “koto-
maamme koko kuvaa”.
Aikataulunmukaiset ~matkustaja-
lennot loppuivat vuoteen 1967 ja rahti-
koneiksi muutetut Finnairin Kolmoset
siirtyivat 1970 Ilmavoimien palveluk-

Wil

Kolmoset kokoontuivat Hollannin Lelystadissa.
Kuva: Kari Pohjola

seen. Ilmavoimat kaytti yhteensé yh-
deksda DC-3-konetta vuosina 1960-
1984.

Yhteensd “suomalaisia” DC-kol-
mosia on ollut 15 ja nykyddn niis-
ta on Suomen kamaralla neljd, mut-
ta ainoastaan OH-LCH nousee keséi-
sin ylos kamaralta. Euroopan vanhin
DC-3 on Kar-Airin OH-VKB Suomen
IImailumuseossa. DO-4 eli OH-LCF on
Keski-Suomen Ilmailumuseossa.

Airveteran Oy:mn omistama rullaus-
kuntoinen OH-LCD viruu kesat tal-
vet sateen ja tuulen armoilla Helsinki-
Vantaan teknillisella alueella. Se on toi-
nen kahdesta Ilmavoimien koneesta,
jotka varta vasten perustettu Airveteran
Oy vuonna 1986 pelasti jatkamaan
Kolmosten lentoa Suomessa. Asiassa

Ykstyislentéjé Kari Heikkala. Kuva: Kari Pohjola
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keskeisenda hahmona toimi “Calle”
Wrede , jonka aloitteesta 1988 perus-
tettiin DC-yhdistys ry., johon kuulu-
malla saa oikeuden osallistua lennoille.
Kauden lentolistat lentokohtaisine hin-
toineen julkaistaan vuoden alkupuolel-
la yhdistyksen nettisivulla www.dc-ry.fi,
missd on my0s mahdollisuus hakea ja-
seneksi 10-20 euron vuosimaksulla.
Toki jasenanomuksen voi tayttaa vaik-
kapa Ilmailumuseolla. Jasenmadra on
nelinumeroinen.

Koneen kuntoa ylldpitavat ilman
palkkaa seka elakeldiset etta vield ansio-
toissakin olevat mekaanikot. Kiillotusta
ym. hoitavat asialle omistautuneet
maallikot. Lent&jia on puolen tusinaa,
joista pari nuorinta on Ilmavoimissa
kolmoskokemuksensa  hankkineita.
Vuonna 2006 lennettiin 49,5 tuntia, joka
vastaa pitkdaikaista keskiarvoa. Pisin
matka tehtiin toukokuussa Euroopan
DC-3-tapaamiseen Hollantiin. Koska
jadnestolaitteisiin ei ole varaa, lenne-
taan vain huhti-lokakuun valisend ai-
kana. Talvet OH-LCH viettda Vaasassa
sisdtiloissa.

Taman talven ohjelmaan kuuluu ns.
VRT-huolto. Ldhimmaén vuoden aika-
na pitéisi uusia toinen moottori, jotta
lentotunteja olisi kéytettavissa tarpeen
mukaan. Tavoitteena on nimittdin pi-
tdd kone lennossa satavuotiaaksi asti,
mika konetyyppiéd ajatellen tarkoittai-
si vuotta 2035 ja omalle koneelle vuot-
ta 2042.

DC-3:n  pdasuunnittelija ~ Arthur
Raymond eli 99-vuotiaaksi, mutta epdi-
lemme, ettei kukaan nykyisista lenta-
jistimme saa pidetyksi yksityislenta-
jan lupakirjaansa voimassa siihen ikdan
asti, joten tata kirjoitusta voidaan pitda
vihjeena nuorelle polvelle aloittaa tu-
tustuminen liittymalla DC-yhdistyksen
jaseneksi ja kdaymalla lennolla. Koska
kaikki tieddamme, miké lentokoneen il-
massa pitdd, emme vastusta taloudellis-
ta tukeakaan, jos joku lukijoista sattuu
nakemaén asialle alttiin sponsorin joko
peilistd tai muuten. Nettisivulta 16yty-
vé yhdistyksen tilinumero on kdytetta-
vissé vaikkapa moottorirahastoon me-
neville avustuksille. Yhdistyksen vuo-
sikokous on huhtikuussa ja lennot al-
kavat vapun jalkeen, jolloin toivom-
me mukana olevan veteraanien liséksi
myo0s tdiman péivan litkennelentajia.

Allekirjoittanut siirsi asiat paperille "yk-
sityislentiji” Kari Heikkalan aloitteesta.
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LENTAJAT JA TERVEYS

Imuroidaan ohjaamo ja

ruokaillaan vireystila kuntoon

Ensimmiinen ASLAK-kurssi antoi monipuolisia evditi liikennelentdjien

hyvinvoinnin sdilyttdmiseen ja terveydentilan kohentamiseen.

sd yleisid ja niistd johtuvat sairaus-

poissaolot ovat kalliita. Siksi kurs-
sin anti on ennaltaehkéisyssa ja itsehoi-
tokeinoissa monipuolisemman liikun-
nan ja ravintotietouden avulla. Nyt kun-
toutetuilla perusongelma oli valtaosin
tuki- ja litkuntaelimissa. Kurssilaisille
tehtiin laboratoriokokeita, joilla maari-
tettiin esimerkiksi rasva-arvot ja niiden
perusteella annettiin ravitsemustieto-
utta henkilokohtaiseen hienosaatoon.
Oikean ravinnon merkitys lentdjan vi-
retilaan vuorotyossa oli kurssin ravitse-
musneuvojan aiheena.

Selkéiongelmat ovat lentdjin tyos-

Henkilokohtaista ohjausta

Aikaerorasituksesta ja vuorotyon hai-
toista palautumiseen fyysisellda kun-
nolla (paino, verenpaine, veren rasvatja
veren sokeri) on kiistaton yhteys. Siksi
kuntoutujille laadittiin ohjaajien kanssa

Ohjaamopélyn vaikutukset otetaan vakavasti.
Kuva: Miikka Hult
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Hannu Markkula
SLL:n yt-luottamusmies

henkilokohtaiset lilkuntasuunnitelmat.
Oman kuntoutusladkarin keskustelu-
ryhmassa agendalla olivat my6s ”uni
jaty0”, sekd “ty0 ja alkoholi”. Myds sy-
dén- ja verisuonitautien erikoisladkari
ja fysiatri luennoivat omasta alastaan
kurssilaisille. Tyonantajalle kurssiyh-
teenvedossa viestitettiin tyon rytmityk-
sen kehittdmisen merkitys. Arjen, per-
he-eldman ja tyon yhteensovitus epa-
saannollisessa tyossa olikin psykologin
luentojen aiheena.

Ergonomia on olennaista

Lentokone-ergonomiaan kurssilla otet-
tiin kantaa varsinkin istuinten vaatimat-
toman selkétuen vuoksi. Kuntouttajilla
oli esitella irto-selkatuki, niin ala-
kuin ylaselalle vaativiin olosuhteisiin.
Niinpa yhteistoimintapaivan muistios-
sa osoitettiin toive yhtiélle ko. tai vas-
taavien tukien saamiseksi ohjaamoi-
hin. Kuntoutujat esittivat toiveen yh-
teistyostd lentdjien tuki- ja liikunta-
elinten hoitoon perehtyneen fysiotera-
peutin kanssa.

Jatkosuunnitelmista

Ohjaamon polyn todettiin olevan on-
gelmallista. Ratkaisuksi ongelmaan
muistioon kirjattiin toive viikoittaises-
ta ohjaamon imuroinnista. Finnairin
tyoterveyshuollon YT-paivian puheen-

Alpo Vuorio ja Terhi Raisdanen
vastaavat omalta osaltaan
likennelentdjien tyoterveys-
huoltoon kuuluvista asioista.
Vapaaehtoiset terveystarkas-
tukset (40-, 45-, 50- ja 55-
vuotiaille) ovat kaytdssa
Finnairissa. Ottamalla yhtey-
den tyéterveyshuoltoon saa lisa-
ohjeita.

vuorossa tuli esiin ensi vuonna tehta-
vé tyopaikkaselvitysprosessin aloitta-
minen tietyissa konetyypeissa. Lisaksi
Alpo Vuorio toivoi ohjaajien pitavan
yhteydenottokynnysta tySterveyshuol-
toon mahdollisimman alhaisella tasol-
la. Aslak-kuntoutujat valitaan my®s si-
ta kautta ja ottamalla yhteytta tth Terhi
Réisdseen voi ilmoittaa halukkuutensa.
Kurssikiintio on 10 liikennelent&jaa.

Finnair Oyj:n lentajien Aslak®-
kuntoutusryhma (ASLAK = am-
matillisesti syvennetty ladketie-
teellinen kuntoutus) on kaynyt
kuntoutuksessa. Kurssi toteu-
tettiin Turussa Kelan Petrean
kuntoutusyhtiossa. Kela on
myoéntanyt yhtiéllemme lii-
kennelentdjien ASLAK-kurs-

sin myos ensi vuodelle, mutta
kurssipaikkana tulee olemaan
Siuntion hyvinvointikeskus.

Petreassa kuntoutustiimiin kuu-
luivat psykologi, ravitsemus-
neuvoja, laakari, hoitaja ja fy-
sioterapeutti. Finnairin tyoter-
veyshuollon yhteyshenkildina
toimivat tyoterveyslaakari, il-
mailulaakari Alpo Vuorio ja tyo-
terveyshoitaja Terhi Raisanen.
Asian tiimoilta on pidetty yh-
teistoimintapaiva.
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Teknista etumatkaa

Nosta ylellisyys uudelle tasolle.

Olemme avanneet kayttoosi sahkoisen sivuston www.audicenter.fifinnair.
Tavoitat myyjamme myos Finnair Hotline -palvelunumeroista,
Audi Center Espoo 010 5333 542 ja Audi Center Helsinki 010 5333 253.

Audi Center Espoo

Espoo, Suomenoja, Martinkuja 6

Audi Center Helsinki

Helsinki, Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10

Automyynti palvelee ma—-pe B8-18, la 10-15, www.audicenter.fi




-'h B I LI A VOLVO + RENAULT www.bilia.fi

AWD-NELIVETO HUOLEHTII PERILLEPAASYSTA. @

Kirvan subo enkotivadaiein,

TULE KOEAJOLLE BILIAAN! AWD-NELIVETONYT 2000 €
EDULLISEMMIN

Edistyksellinen AWD-nelivetotekniikka toimii inanteellisesti kaikissa ajotilanteissa ja antaa

erinomaisen kisiteltéivyyden kaikenlaisilla tienpinnoilla. Volvo AWD tuo Sinulle ja ;:1:;35 mﬁm ;_WD;":;?;:T“Q [
perheellesi turvallisen likkumisen vapauden myés ankarissa talviolosuhteissa. P Rl T
Tarjous Woimassa rajoitetun ajan.

Volvo SB0 AWD, alk. 46.900 € + tk. 800 €, yht. alkaen 47.500 €. EU-yhd. 9,7-10,2 100 km, CO, 232-244 g/km.

mmmumﬂ.me+&mawnmme_Eu-gmd.za-w.smnomcc,mt-:usyhn YANTAY
Volvo XC70 AWD, alk 58.200 € + tk. 600 €, yht. alk. 58.800 €. EU-yhd. 10,2-11,1 lkm, CO, 244-266 gk, AWD

:::r]o ﬁﬂml’lﬂl’l ’ m:}:: Lisdetua Bilia Etukortilla ja Bilia MasterCard ®
ormyyia -kortilla. Niyts ja kiiyti! Saat asiakasetuja. =
o 010 8522 659 = 010 B522 656
gsm 050 3479 639

gsm 0400 597 256
marjukashnm@bi1ia,ﬁ k,rngti_lahdgbilia,ﬁ Autemyyntimme palvelee arkisin 8-18 |a lavantalsin 10-15. h



