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peita, joita toteutetaan globalisaati-
on ehdoilla. Työtä siirretään halvem-
paan maahan ja uusiin yhtiöihin. 
Halpalentoyhtiöt nostavat päätään jo 
kaukoreiteilläkin. Kustannusten pie-
nentäminen johtaa valite� avan usein 
myös turvallisuuteen lii� yvien osa-
alueiden väljempään tulkintaan tai jo-
pa ulkoistamiseen. Kaikista valite� a-
vinta globalisaatiossa on se, e� ä val-
tiovallat ja viranomaiset suhtautuvat 
moiseen toimintaan varsin varaukset-
toman hyväksyvästi. Viranomaiset 
ovat varsin tukevasti lentoyritysten 
takana, jo� a toimintaa voidaan laa-
jentaa ja tehostaa. Löytyykö viran-
omais- ja valtiovallan taholta am-
ma� itaitoa ja tietämystä, koska sääs-
tö- ja tehostamistoimissa mennään lii-
an pitkälle? 

Kolmas ongelma on yhdistysten 
”ukkoutuminen”. Niin IFALPA kuin 
yksi� äiset jäsenyhdistykset kärsivät 
uuden veren puu� eesta. Miten in-
nostaa nuorempia mukaan toimin-
taan? Onko yhdistysten ja aloi� e-
levien lentäjäalkujen kieli samaa? 
Puhuvatko pää� äjät aivan eri kiel-
tä kuin nuoriso? Omasta kokemuk-
sesta (kotoa) voin sanoa, e� ä kyllä. 
Tiedo� amisessa tarvitaan tänä päivä-
nä nopeu� a, avoimuu� a, miksei iske-

vyy� ä ja huumoriakin. Sitä me ”van-
hat” emme väl� ämä� ä osaa, emme ai-
nakaan niin, e� ä se herä� äisi nuoret 
mukaan. Käytäväkeskusteluissa mo-
net korostavat kuppilatiiman tärke-
y� ä. Miten saamme nuoret kuuntele-
maan myös yhdistystoiminnan kup-
pilatiimaa? Miten saamme kerrot-
tua, e� ä se maailma ja työympäris-
tö, johon he tulevat, on paljolti yhdis-
tysten ansiota ja vaatinut melkoisen 
määrän työtä. Samalla se on varmas-
ti tuonut tekĳ öilleen mahtavan mää-
rän taustatietoa ilmailusta sekä koke-
muksia eri ilmailun alueilta. Ja olem-
mehan jo pitkään huomanneet, e� ä 
yhtiöt myöskin huomaavat taitavat ja 
ahkerat ilmailĳ at ja rekrytoivat heitä 
jossain vaiheessa yhtiön leipiin. Niitä 
nimiä voisi luetella kymmeniä. 

AFIS on taas pulpahtanut julkisuu-
teen. Tällä kertaa se tapahtui muiden 
toimesta, mu� a FPA joutui luonnol-
lisesti mediapyöritykseen mukaan. 
Oma näkemyksemme ei ole muu� u-
nut mihinkään, päinvastoin. Ki� ilässä 
tapahtuneen onne� omuuden tutkin-
tarapor� i toi esiin juuri ne vakavat 
puu� eet, jotka me olemme pyrkineet 
tuomaan esiin vuodesta 1985 kähtien. 
Kuinka paljon energiaa ja työtä on 
huka� u yli 20 vuo� a asiaan, joka oli-
si voitu hoitaa järkevästi keskustele-
malla ja neuvo� elemalla?

PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
757-kapteeni, Finnair

Lähes 500 vieraan majoi� aminen 
ja kesti� äminen on vaativa pro-
jekti kenelle tahansa. Kroatian 

lentäjäyhdistykselle se oli melkoinen 
ponnistus – onhan heidän jäsenmää-
ränsä melko vaatimaton 150. Kokous 
oli kuitenkin monella mi� arilla on-
nistunut.

Tämän lehden pääosa koostuu ko-
kousraporteista ja seminaariesityksis-
tä. Toivon, e� ä jaksa� e lukea raportit 
lävitse. Niissä on kiteyte� ynä vuoden 
aikana tehty työ.

Kokouksessa nousi mielestäni kol-
me asiaa ylitse muiden. Asiat eivät si-
nänsä ole yllä� äviä, joskin vaikutuk-
set työhömme ja ammatinharjoi� ami-
seen voivat olla dramaa� isia.

Ilmaston lämpeneminen oli vah-
vasti esillä. Erityisesti raskas lii-
kenneilmailu on mediaseksikkyy-
dellään tulossa vahvasti esille. 
Lentokonevalmistajat sekä lentoyh-
tiöt, jopa suuret lentäjäyhdistykset 
ovat Euroopassa joutuneet tulilinjalle. 
Asian ympärillä liikkuu paljon vää-
rää tietoa, sitä jopa tietoisesti vääris-
tellään. Onpa jopa esite� y uhkauksia 
niin lentokonevalmistajia kuin ope-
raa� oreita kohtaan. Totuus tietysti 
on, e� ä työkalumme on osa ilmas-
ton lämpenemisprosessia. Sen kans-
sa on totu� ava elämään ja olemaan. 
Uskallan väi� ää, e� ä ilmaston lämpe-
neminen tulee hallitsemaan työtäm-
me tästä eteenpäin, eikä väl� ämä� ä 
positiivisella tavalla. 

Toinen ongelma löytyy niin ikään 
maailmanlaajuisesta kokonaisuudes-
ta. Globalisaation mukana tuomat 
ongelmat nostavat vahvasti päätään 
liikennelentäjänkin arkielämässä. 
Lentoyhtiöiden toimintaa nyt ja tu-
levaisuudessa tulee määri� elemään 
kustannusten kurissa pitäminen. Se 
puolestaan tuo mukanaan säästötar-

Pieni yhdistys järjesti 
suuren konferenssin
62. IFALPA:n yleiskokous pide� iin kauniissa Dubrovnikissa Kroatiassa. 
Tilaisuus osoi� i jälleen sen tason ja laajuuden, jolla maailman lentäjäyh-
teisö käsi� elee niin globaaleja kuin ruohonjuuritasonkin kysymyksiä.
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 IFALPA:n 62. vuosikokous
Tuhti artikkelipake� i maailman lentäjäyhtei-
sön suurimmassa vuotuisesta tapahtumasta 
Dubrovnikista. 

 ATC-foorumi avattiin 
FPA:n ja Suomen Lennonjohtajien 
Yhdistyksen yhteisellä keskustelufoorumilla 
ratkotaan yhteistoiminnan ongelmia.

 Kannattaako halpalentäminen 
– lentäjän näkökulma
Mistä voita halpalentäjän leivän päälle? Ja 
kuinka paljon? Tom Nyström tutkii.

 Unelmien linjuri
Heikki Tolvanen tutustui Boeingin unel-
missa (ja tuotantopöydällä) siintävään 787 
Dreamlineriin

 Lämpötilakorjausten 
tekeminen lentokorkeuksiin
Vaikka talvi on taas hetkeksi takana, on aihe 
pysyvä. Heikki Kärnä tutki lämpötilakorjauk-
sia Suomessa.
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Suomalaisen yhdistystyön juuret 
löytyvät vuosikymmenten takaa. 
Suomen Liikennelentäjälii� o, 

ja ny� emmin FPA, on ollut pysyvä 
vieras IFALPA:n vuosikokouksissa. 
Merii� eihimme kuuluu mm. IFALPA:n 
puheenjohtajuus, useita RVP-paikko-
ja ja kaksi Scroll of Merit -tunnustus-
ta. Olemme isännöineet vuosikokous-
ta sekä teknisten komiteoiden kokouk-
sia, viimeksi 2005. Tällä hetkellä suo-
malaiset nii� ävät maine� a mm. his-
toriallisessa sillanrakennusprojektissa 
venäläisten pilo� ien ja kansainvälisen 
lentäjäyhteisön välille. 

Mistä kaikki tuo elinvoimamme 
kumpuaa? Kiitos kuuluu monille 
SLL:n historian aktiivisille ja kyvyk-
käille yksilöille, mu� a myös yhdistys-
työn hyvälle kasvualustalle maassam-
me. Eräs tärkeä tekĳ ä on ollut lento-
turvallisuuskysymysten pitäminen 
erillään edunvalvonnasta. Tämä on 
tuonut kummallekin sektorille lisää 
pon� a ja usko� avuu� a. SLL:n taipa-
leesta puhu� aessa on myös huomioi-
tava työnantajapuolen, Finnairin, ra-
kentava suhtautuminen yhdistystyö-
hön. Joissakin maissa pilotit joutuvat 
luovimaan tiensä IFALPA:n kokouk-
siin työnantajan hankaloi� aessa kai-
kin keinoin. Suomessa olemme teh-
neet hyvähenkistä yhteistyötä, joka on 
tukenut kansainvälistä osallistumista. 
Konsensuksella on myös kotimaas-
samme saatu aikaan monta viisasta 
päätöstä ja sillä on kiista� a osuuten-
sa suomalaiseen laadukkaaseen lento-
turvallisuuskul� uuriin. Lisäksi mon-
ta teknistä ohjaajaa ja management pi-
lot:ia on saanut kasvualustansa turva-
toimikuntatyössä. Lentäjäyhteisö ter-
vehtii ilolla muiden yhtiöiden lentäji-
en lii� ymistä FPA:n mukana turvatyö-
hön ja toivoo heidänkin työnantajan-

sa näkevän heidät resurssina ja vah-
vuutena. 

FPA:n syntymisen myötä rajanveto 
turva-asioiden ja edunvalvonnan vä-
lillä on yhä selkeämpi, uudet jäsenyh-
distykset pääsivät mukaan kansainvä-
liseen toimintaan ja SLL:kin voi pro-
fi loitua sekä siirtää resursseja enem-
män edunvalvontarooliinsa. FPA al-
kaa nostaa päätään myös edustuk-
sellisena toimĳ ana, lausuntojen anta-
jana ja keskustelukumppanina mui-
den alamme vaikutusryhmien kans-
sa. Taloudellisista rajoi� eista riippu-
ma� omana, puoluee� omana ja laajaa 
näkemystä omaavana asiantuntĳ aryh-
mänä olemme valmiita ja halukkai-
ta tuomaan oman kortemme kekoon 
lentoliikenteen suuriin ja pieniin ky-
symyksiin. Elämme raskaan lentolii-
kenteen toiminnan ytimessä ja näem-
me sekä koemme asioita eri� äin lähel-
tä. Referenssiä näkemyksillemme an-
taa pitkä kansainvälinen taustamme 
ja kokemuksemme. Tahdomme entis-
tä näkyvämmällä panoksella edistää 
lentoliikenteen kehitystä ja turvalli-
suu� a sekä pitää alamme ja ammat-
timme profi ilia korkealla. 

Lopuksi silmäys myös yhteisön si-
sälle. Voimamme ei synny itsestään. 

Tarvitsemme tekĳ öitä. Omalla taval-
laan lentäjäyhteisö paitsi elää elämän-
sä kevä� ä, myös kokee kroonista uh-
kaa resurssiensa rii� ävyydestä. Sama 
ilmiö toistuu tänä päivänä pienestä 
paikallisyhdistyksestä maailmanorga-
nisaatioon, turvatoiminnasta edunval-
vontaan. Vapaaehtoisia tarvitaan jo-
ka tasolla ja sektorilla yhä enemmän. 
Toivonkin, e� ä mahdollisimman mo-
ni suomalainen lentäjä hakeutuisi 
mukaan. Yhdistys tarjoaa laajan kir-
jon erilaisia mielenkiintoisia tehtäviä. 
Yksi� äisen lentäjän yhdistykselle an-
tama panos ei ole yksipuolinen uhra-
us. Yhdistystyö on – päinvastoin – ää-
rimmäisen antoisaa ja amma� itaitoa 
syventävää. Suosi� elen lämmöllä.

Yhdistysten itsensä tulee nähdä re-
surssikysymys haasteena ja osata kat-
soa kauaskantoisesti. Onko niiden si-
säinen toimivuus sillä tasolla, e� ä ra-
jalliset resurssit tulevat optimaalisesti 
hyödynnetyksi? Onko toiminnan jat-
kuvuuden turvaamiseksi tehty kaik-
ki mitä voidaan? Onko jossain tarvet-
ta uudistua? Perinteet velvoi� avat -–
myös katsomaan tulevaisuuteen. 

PÄÄTOIMITTAJALTA

Tomi Tervo
Päätoimittaja
E170/190-kapteeni, Finnair

Lentäjäyhteisö voi hyvin 
– entä jatkuvuus?
IFALPA:n 62. vuosikokous oli jälleen suuri ja juhlallinen tapahtuma, johon suomalaiset 
lentäjät o� ivat osaa viiden lentäjän voimin. Monikymmenvuotinen toimintamme 
kansainvälisessä lentäjäyhteisössä on maamme kokoon suhteute� una huoma� avan 
aktiivista ja tunnuste� ua. Voimme onnitella itseämme panoksestamme.
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IFALPA:N 62.VUOSIKOKOUS

Kokouksessa paikalla olleet 295 
delegaa� ia ja 158 seuralais-
ta edustivat 56 jäsenjärjestöä 

IFALPA:n 96 jäsenestä. Airbus ja Boeing 
toimivat tu� uun tapaan kokouksen 
pääsponsoireina ja näy� eillease� aji-
na EVAS:n ja PARC Aviationin kanssa. 
Myös Croatian Airlines oli näy� ävästi 
eduste� una tarjoten kokouksen viralli-
sille osallistujille muun muassa edullisia 
lentolippuja kaikista rei� ikohteistaan.

IFALPA:n 62. vuosikokous merkitsi 
samalla IFALPA:n uudelleen järjestel-
lyn organisaation ensimmäisen toimin-
tavuoden loppuhuipentumaa. Suomen 
lentäjäliiton edustajina kokouksessa oli-
vat Ma� i Allonen, Jukka Kaleva, Frey 
Mansikkaniemi, Niko Tiitinen ja Kai 
Tuomikoski.

IFALPA:n 62. vuosikokous 
Dubrovnikissa

IFALPA:n 62. vuosikokous järjeste� iin lähes Kroatian eteläisimmässä kärjessä, Dubrovnikissa 
16. – 20. maaliskuuta. Kokouksen isäntänä toimi Croatian Airline Pilots’ Association 
(CROALPA). Kokouspaikkana toimi hieman kaupungin pohjoispuolella Adrianmeren rannal-
la sĳ aitseva hotelli Dubrovnik Palace, joka oli vara� u pelkästään kokousvieraiden käy� öön.

Kai Tuomikoski
FPA:n IFALPA Director
A320/340-perämies, Finnair

Edustajamme aveceineen, vasemmalta Kai Tuomikoski, Frey Mansikkaniemi, Jukka Kaleva, Ritva 
Wächter, Hannele Allonen ja Niko Tiitinen.

Kuva: Niko Tiitinen
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maailmanlaajuisiinkin haasteisiin.

IFALPA:n talous kunnossa, 
koulutukseen panostetaan

IFALPA:n taloudesta ja hallinnosta 
vastaava tanskalainen Executive Vice-
President (EVP) Hans-Peder Tanderup 
kertoi omassa puheenvuorossaan 
IFALPA:n olevan taloudellisesti varsin 
hyvässä kunnossa. Tällä hetkellä ainoa 
talou� a rasi� ava seikka on Kiinan val-

tio, joka on toistaiseksi kieltänyt Kiinan 
lentäjäyhdistykseltä IFALPA:n jäsen-
maksun suori� amisen. Neuvo� elut tä-
mänkin asian korjaamiseksi ovat kui-
tenkin käynnissä ja maksama� omat 
jäsenmaksut tultaneen saamaan aika-
naan.

Amerikkalainen Lindsay Fenwick, 
EVP Technical Standards, paino� i omas-
sa puheenvuorossaan IFALPA:n toimia 
jäsentensä koulu� amiseksi. Kuluneen 
toimikauden aikana IFALPA on pa-
nostanut koulutukseen mm. palkkaa-
malla Brian Greevesin koulutusasiois-
ta vastaavaksi toimihenkilöksi. Useasti 
Suomessakin vieraillut Brian on jäänyt 

eläkkeelle Cathay Pacifi cin kapteenin 
vakanssilta.

Seuraavana puheenvuoronsa pitä-
nyt jäsenyys- ja alueellisista asioista vas-
taava japanilainen EVP Masayuki Ando 
kii� i puheenjohtaja Dolanin tavoin 
kaikkia hänen kanssaan työskennel-
leitä amma� ilaisia ympäri maailman. 
Myös Masayukille tämä oli samalla hä-
nen viimeinen kokouksensa IFALPA:n 
post holderina. Ennen nykyistä tehtä-
väänsä Masayuki ehti toimia 19-vuoti-
sella IFALPA-urallaan mm. AA-komi-
tean puheenjohtajana. Masayuki kertoi, 
e� ä hänen 30-vuotisen yhdistysuransa 
ehdo� omasti haastavin tilanne oli ollut 
JAL706-oikeudenkäynti. Kyseisessä ta-
pauksessa Japanin Korkein oikeus antoi 
viimein tänä keväänä lopullisen vapaut-
tavan tuomion JAL:n kapteenille, jonka 
lennolla keväällä 1997 sa� ui kuolemaan 
johtanut onne� omuus kirkkaan ilman 
turbulenssin takia. Masayuki vaatikin 
voimakkaasti, e� ä kaikkien maiden tu-

lee lentoturvallisuuden nimissä ICAO:n 
Annex 13 mukaisesti pidä� äytyä onnet-
tomuustutkinta-aineiston käy� ämisestä 
rikosoikeudellisiin prosesseihin.

“Erimielisyydet eivät aja 
meitä erillemme”

Saksalainen EVP Professional Aff airs 
Georg Fongern toi myös esiin samo-
ja uhkakuvia kuin Dennis aiemmin. 
Ympäristöasioiden ”vääränlaisella” 
paino� umisella Georg tarkoi� i lähin-
nä alan mustamaalaamista ja syyllis-
tämistä väärillä tiedoilla. Viime aikoi-
na ilmailualaa on syyte� y yhdeksi pa-

IFALPA:N 62.VUOSIKOKOUS

Tervetulosanat lausuivat Kroatian 
ALPA:n puheenjohtaja Vladimir 
Hodko, Dubrovnikin ja Neretkan 

läänin edustaja professori Mira Buconic 
sekä Dubrovnikin pormestari tohtori 
Vedran Jelavic. Näistä erityisesti pro-
fessori Buconicin 15 minuu� inen hr-
vatskankielinen puhe herä� i kaikkien 
kokousedustajien keskuudessa lämpi-
miä tunteita.

Liekö syynä ollut tervetulotoivotus-
ten nosta� ama lämpö vai kul� uurien 
väliset eroavaisuudet, mu� a agendan 
vahvistaminen herä� i vilkasta ja tuntei-
kasta keskustelua. Keskustelun ja tun-
teiden herä� äjänä toimi muutaman jä-
senyhdistyksen esi� ämä viime hetken 
lisäys kokouksen ohjelmaan. Sääntöjen 
muutosta koskenut lisäys pääte� iin 
kuitenkin äänestyksen perusteella vie-
dä käsiteltäväksi E-komiteaan.

Puheenjohtajat kiittivät 
uutta organisaatiota

Kokouksen ”virallisen” osuuden jäl-
keen vuorossa olivat kaikkien IFALPA:n 
post holdereiden puheenvuorot. Puheen-
vuorot aloi� i itseoikeutetusti puheen-
johtaja Dennis Dolan, joka jakoi vuolaat 
kiitokset kaikille vuosien saatossa hänen 
kanssaan työskennelleille amma� ilaisil-
le. Puheessaan Dennis kii� i myös vuo-
den toiminu� a uudiste� ua organisaati-
ota, joka on toiminut Executive Boardin 
tukena. Tulevaisuuden haasteina alal-
le Dennis näkee erityisesti lisääntyvät 
fuusiot ja alan rahoituksen järjestelyt. 
Myös ympäristökysymysten ”väärän-
lainen” paino� uminen ja turvallisuus-
tason säily� äminen lentäjäkoulutuksen 
uudistuessa ja rekrytoinnin vaikeutues-
sa tulevat Dennisin mukaan vaatimaan 
runsaasti huomiota.

IFALPA:n meksikolainen varapu-
heenjohtaja Carlos Limon puolestaan 
kii� eli IFALPA:n uu� a organisaatiota ja 
kehui sen ensimmäistä toimikau� a on-
nistuneeksi. Carlosin mukaan uusi or-
ganisaatio pystyy nyt vastaamaan jous-
tavasti niin paikallisiin, alueellisiin kuin 

Avajaisistunnossa kuultua
IFALPA:n nokkamiehet puhuivat tärkeistä asioista avajaisistunnossa, jonka viralliset avaussanat 
lausui viimeistä kertaa vuosikokouksessa IFALPA:n puheenjohtajana toiminut Dennis Dolan. 

Kai Tuomikoski

“Ympäristökysymysten ”vääränlainen” 
painottuminen ja turvallisuustason säilyttäminen 
lentäjäkoulutuksen uudistuessa ja rekrytoinnin 
vaikeutuessa tulevat vaatimaan runsaasti huomiota.” 
– Dennis Dolan, IFALPA:n puheenjohtaja
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tuen osoi� amiseksi VARIGin entisil-
le lentäjille julkilausuman muodossa. 
VARIGin kaatumisen jälkimainingeis-
sa yhtiön entisiltä työntekĳ öiltä uhataan 
viedä eläkkeet tavalla, jonka ei katsota 
olevan laillinen. Julkilausuma sai yksi-
mielisen tuen.

 Industrial-komitea esi� i myös tär-
keän pyynnön jäsenyhdistyksille ol-
la hyvissä ajoin yhteyksissä työtaiste-
lutilanteissa. IFALPA pystyy parhai-
ten edesau� amaan jäsentensä asiaa, 
jos komitealle tulee tieto kehi� yvästä 
tilanteesta jo ennen kuin ajaudutaan 
työtaisteluun. Tämä on varsinkin oleel-
lista, jos jäsenyhdistys aikoo pyytää 
avunantotoimenpiteitä, kuten Mutual 
Assistancea varsinaisessa työtaistelu-
tilanteessa. 

Human performance -komitea toi 
esille kosmisen säteilyn. Tavoi� eena oli-
si saa� aa säteilyaltistuksesta kerä� yjen 
tietojen taltioimista koskevat säännöt 
ajan tasalle. Koska säteilyn vaikutukset 
saa� avat näkyä ihmisessä vasta vuosia 
altistumisen jälkeen, olisi tarpeellista 
säily� ää tietoja huoma� avasti pidem-
pään kuin tällä hetkellä tehdään.
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himmista saastu� ajista, vaikka koko ala 
tuo� aa vain alle viisi prosen� ia maail-
man kasvihuonekaasuista. 

Mielenkiintoisena yksityiskohtana 
Georg kertoi tavanneensa Englannissa 
Crew Scheduling -konferenssissa asi-
antuntĳ alääkärin, jonka mukaan ei oli-
si lääketieteellistä este� ä lentää ainakin 
70-vuotiaaksi saakka. Samainen lääkä-
ri oli kertonut, e� ä sopivalla lääkityk-
sellä vuorokausirytmin pystyy kääntä-
mään helposti kahdessa viikossa päi-
västä yöhön.

Avajaisistunnon viimeiset puheen-

vuorot oli vara� u jokaisen IFALPA:n 
alueellisen organisaation Executive 
Vice Presidentille, jotka kaikki ker-
toivat oman alueensa alueellisen or-
ganisaation pysty� ämisen vaiheista. 
EVP Mohamad Kheir Hassoun ker-
toi runsaista ongelmista Afrikan ja 
Lähi-idän alueella, jonka lentoliiken-
ne kasvaa voimakkaimmin. Aasian ja 
Tyynenmeren alueen EVP Stu Julian 
kertoi myös seikkaperäisesti IFALPA:n 
maantieteellisesti laajimman alueen toi-
minnasta. Karibian ja Etelä-Amerikan 
EVP Salvador Gayon puolestaan ker-

toi suurista ongelmista työlainsäädän-
nössä ja työolosuhteissa omalla alueel-
laan. Euroopan EVP Henk de Vries ja 
Pohjois-Amerikan EVP Paul Rice vaa-
tivat molemmat omissa puheenvuo-
roissaan tehokkaampaa työskentelyä 
yhtiöiden, viranomaisten ja hallitusten 
sekä omien järjestöjemme välillä. Paul 
muistu� i oman puheenvuoronsa lo-
puksi, e� ä emme saisi antaa erimieli-
syyksien ajaa meitä erillemme, sillä lo-
pulta kohtaamme toisemme ystävinä ja 
kollegoina koska meillä kaikilla on yh-
teiset tavoi� eet.

Tiukentuneiden turvatarkastusten 
myötä maailmassa ei varmasti ole 
ainu� akaan liikennelentäjää, joka 

ei ole viime vuosina huomannut, e� ä 
amma� ikuntamme on luokiteltu enem-
män uhaksi kuin osaksi ratkaisua tur-
vallisuuden takaamisessa. Komiteassa 
painote� iinkin e� ä liikennelentäjä on 
tällä hetkellä todellisuudessa enem-
män riskin kohde kuin riskin aiheu� a-
ja. Monessa maassa tilanne alkaa olla 
ilmeisen tuskainen ja bri� ien edustaja 
vaatikin jo mustien listojen laatimista 
lentokentistä, jossa miehistön kulkua 
vaikeutetaan kohtuu� omasti.

Ratkaisua mietitään 
– entäpä rahti?

Ratkaisuksi Security-komitea toi esille 
biometrisen tunnistuksen miehistönjä-
senille. Painote� iin e� ä kulunvalvon-
nalla ja miehistönjäsenten taustojen tar-
kistamisella parannetaan turvallisuus-
tasoa enemmän kuin laukkujen tonki-
misella. Asiasta oli alustavasti laadi� u 
ehdotus IFALPAn uudeksi policyksi. 
A/B-komitea pää� i kuitenkin muu� aa 
ehdote� u policy dra� -statukselle ja pa-
lau� aa se Security-komitean työste� ä-
väksi. Toimiakseen biometristen tunnis-

A/B-komitean asialistalla biometria, 
rahdin turvattomuus ja säteily

teiden pitäisi korvata nykyään käytös-
sä olevat ID-kortit ja tavaroiden etsimi-
seen keski� yneet turvatarkastukset ko-
konaan. Sitä ei ollut ilmaistu tarpeeksi 
hyvin ehdotetussa policyssä. Security-
komitea paneutuu aiheeseen tulevan 
vuoden aikana ja tarkentaa uuteen po-
licyyn tulevia sanamuotoja. 

Komitea pahoi� eli myös sitä, e� ä 
keski� yminen tavaroiden etsimiseen 
matkustajilta ja miehistöiltä vie huo-
mion pois muilta, todellisilta huolen-
aiheilta. Rahdin turvaamiseen kiinnite-
tään esimerkiksi tänä päivänä yllä� ävän 
vähän huomiota. Samalla kun lentolau-
kuista kaivetaan kynsisaksia, suurin osa 
lentorahdista kulkee järjestelmän läpi il-
man minkäänlaista turvatarkastusta.

Security-komitea tekee kuitenkin 
paljon töitä asioiden edistämiseksi ja ta-
paamisia on pide� y säännöllisesti EU-
komission, ICAO:n, IATA:n ja monen 
muun tahon kanssa. 

Muu komitea-anti lyhyesti

Industrial-komitean puheenjohtaja 
Dave Hogg esi� i alkajaisiksi pyynnön 

A/B-komiteassa käytiin läpi Industrial-, Legal-, Human 
performance ja Security- komitean työn hedelmät kuluneen 
vuoden ajalta. Eniten keskustelua herä� i Security- komitean 
vastuualueeseen lukeutuvat miehistön turvatarkastukset. 

Frey Mansikkaniemi
RJ85/100-perämies, Blue1
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Onne� omuustutkintakomitean 
paperit käsi� elivät pääasias-
sa ICAO:n Annex 13 tekstin 

muokkaamiseen tarkoite� uja muutok-
sia. Niissä halutaan korostaa tutkinnan 
keski� ymistä ei niinkään yhden syyn 
tai syyllisen löytämiseen, vaan kaikki-
en onne� omuuden syntymiseen johta-
neiden tapahtumien selvi� ämiseen.

Onne� omuustutkintakomitean eh-
dotus lopullisen raportin muokkaa-
miseksi hyväksy� iin ehdotuksen mu-
kaan. Siinä halutaan tuoda esille sel-
vemmin, e� ä päätelmäosiossa selvi-
te� yjen syiden lisäksi tuodaan esille 
myös kaikki tutkinnan aikana havaitut 
epäkohdat, jotka ovat olleet vaiku� a-
massa onne� omuuteen sekä myös len-
toturvallisuuden kannalta positiiviset 
seikat, joita tutkinnassa on havai� u. 
Samoin suositusosioon halutaan lisät-
täväksi teksti, joka edelly� ää raportis-
sa tode� avan kaikki ne turvallisuus-
suositukset, jotka on tutkinnan aikana 
tode� u tärkeiksi sekä ote� u käy� öön. 
Lisäksi pitää listata tutkinnan seurauk-
sena havaitut turvallisuussuositukset. 
Onne� omuustutkintakomitean kaikki 
ehdotukset hyväksy� iin sellaisenaan 
ilman keskustelua.

Hirvivaara ja kitkamittaus 
kiitotiellä

AGE-komitea toi kokouksen pääte� ä-
väksi kolme paperia, jotka nekin hyväk-
sy� iin sellaisenaan. Yksi muutos kos-
ki uuden termin käy� ööno� oa. Käsite 
”wildlife” ote� iin käy� öön puhu� aes-
sa kentän ympäristössä ja alueella ole-
vista luonnollisista uhista. Toinen pa-
peri toi lisää vaatimuksia lentoken-
tän suunni� eluun. Sen mukaan ken-
tän suunni� elussa on ote� ava huomi-
oon kiitoteille ilman lupaa menemisen 

C-komitea: onnettomuustutkinnasta 
kenttien suunnitteluun

Matti Allonen

Komitea C on suurin yleiskokouksen komitea sisältäen seuraavien komiteiden paperit: AA (on-
ne� omuustutkinta), AGE (ken� ä- ja maalai� eet), ADO (lentokoneen suunni� elu ja operaatiot), 
DG (vaaralliset aineet), HEL (helikopterit) ja IFE (”lentävät insinöörit” eli lentomekaanikot). 

suojaamisohjelmat. Suunnitelmissa on 
sen kaikissa vaiheissa huomioitava, et-
tä kiitoteiden ylityksiä ei suunnitella ja 
mahdollisuuksia taha� omille kiitotei-
den ylityksille pyritään jo suunni� elu-
vaiheessa pienentämään.

Kolmas AGE:n paperi koski meil-
lekin hyvin tärkeää asiaa eli kiitotei-
den kitkami� austa. Ehdotus koostui 
16-kohtaisesta paperista. Se on työs-
te� y lähinnä hollantilaisten yhdistyk-
sen, VNV:n ja saman maan yliopiston 
NLR:n kanssa. Asiakokonaisuus hy-
väksy� iin sellaisenaan. Tarkoitus on 
esitellä siihen kuuluvat osat erillisenä 
artikkelina sen merki� ävyyden ja laa-
juuden takia.

ADO toi komitean 
hyväksyttäväksi neljä 
kokonaisuutta

Ensimmäinen koski lennolla saatava-

na olevia tietoja lennon turvalliseksi 
jatkamiseksi (vrt. EFB ja OM-A ym.) 
käsi� elevän paperin koho� amiseksi 
POL-STAT -luokkaan.

Toinen paperi koski operatiivisten 
manuaalien sisältöä. IFALPA edellyt-
tää, e� ä niihin kirjoite� avat lentotek-
niset menetelmät on etukäteen viran-
omaisella hyväksytetyt ja yhteistyös-
sä lentokonevalmistajien kanssa käy-
ty läpi sekä koulute� u kaikille osapuo-
lille. 

UAV oli jälleen eräs eniten puhu� a-
neita asioita komitea C:ssä. Nyt esille 
tuotu paperi tarkensi aikaisemmin yh-
distyksen olematonta politiikkaa ja toi 
esille lukuisia asioita, joita viranomais-
ten olisi syytä huomioida miehi� ämät-
tömien lentolai� eiden käy� öönotossa 
ja niiden toiminnan hyväksymisessä. 
Kokous muu� i vaarallisten aineiden 
kulje� amiseen lii� yvää tekstiä jonkin 
verran.

Neljäs paperi koski power push-
back -menetelmää. IFALPA ei tue ko. 
menetelmää, mu� a tiedostaa, e� ä si-
tä käytetään useassa valtiossa ja ken-
tällä sekä monen operaa� orin mene-
telmissä. Paperissa tuodaan esille lu-
kuisia asioita, jotka IFALPA:n mieles-
tä on hoide� ava operaa� orin puolesta 
ennen kuin omin voimin voidaan läh-
teä liikkeelle taaksepäin omia moo� o-
reita hyväksi käy� äen.

Vaarallisista aineista 

DG toi esille vain yhden, mu� a sitäkin 
tärkeämmän paperin. Se tosin koskee 
vain pelkkiä rahtikoneita. Siinä edel-
lytetään, e� ä kaikki vaaralliset aineet 
kuljetetaan ruumassa, jossa on paras 
mahdollinen tulipalojen tunnistus- ja 
sammutusjärjestelmä. Käytännössä tä-
mä tarkoi� aa, e� ä DG-materiaali on 
kuljete� ava rahtikoneissa ruumassa 
eikä ns. main deckillä.

Hyväksytyn policyn mukaan kentän suunnitte-
lussa on aina huomioitava kiitoteille ilman lupaa 
menemisen suojaamisohjelmat. Näin mahdolli-
suutta tahattomaan kiitotien ylitykseen pienen-
netään jo suunnittelussa. Kuva: Tomi Tervo
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D-komitean puheenjohtajana 
toimi kapteeni Suresh Menon, 
myös Itä-Aasian RVP. Hän ava-

si kokouksen muutamalla sanalla tek-
nisten komiteoiden roolista asioiden 
valmistelĳ ana ja vuosikokouksen roo-
lista päätösten vahvistajana. Tekninen 
komitea on omissa kokouksissaan val-
mistellut asiat ja esitykset ja ne tuodaan 
vuosikokoukseen ainoastaan pääte� ä-
väksi eli hyväksy� äväksi tai hylä� äväk-
si. Asioihin ei tehdä muutoksia vuosiko-
kouksessa, vaan ne palautetaan tarvit-
taessa komiteakäsi� elyyn.

Miguel Marin, ATS-komitean pu-
heenjohtaja, totesi ATS-komitean pyrki-
vän tulevalla kaudella komiteansisäisen 
toiminnan kehi� ämiseen. Lisäksi komi-
tea pyrkii o� amaan teollisuuden kiin-
teämmin mukaan toimintaansa ja yh-
teistoimintaa pyritään sekä laajenta-
maan, e� ä syventämään. Itse kokous 

Komitea D käsitteli lennonjohtoasioita

Niko Tiitinen
ATR72-kapteeni, Finnair

eteni kokouksen puheenjohtajan poh-
justuksen mukaisesti ja ATS-komitean 
valmistelemat esitykset hyväksy� iin 
sellaisenaan.

SLOP ja ADS-B

Strategic Lateral Off set Procedure 
(SLOP), eli ns. ”SLO-menetelmät” tai oi-
keastaan niiden puu� eellinen hyödyn-
täminen, tuotiin puheenjohtajiston toi-
mesta keskusteltavaksi. Excel Airwaysin 
Embraer Legacy 600:n ja GOL:n 737-800:
n yhteentörmäys vuonna 2006 olisi mi-
tä todennäköisemmin välte� y, jos  SLO-
menetelmiä olisi käyte� y. Molemmat 
koneet lensivät väylässä samalla len-
topinnalla 370 Brasilian ATC-järjestel-
män puu� eiden ja/tai virheen johdos-
ta ja Strategic Lateral Off set Procedure 
olisi voinut estää törmäyksen.

Menetelmä on jo käytössä jollain 
alueilla ATS:n puolesta, kuten esimer-
kiksi NAT-alueella, mu� a lentäjät, ko-
timaiset lentoyhtiömme mukaan luki-

Komitea E:n puheenjohtajana toi-
mineella kapteeni Dave Moorella 
oli ilo johtaa puhe� a yhdessä 

kaikkien aikojen osallistuja määrällä 
mita� una runsaslukuisimmista komi-
tea E:n kokouksista. Tällä kertaa syynä 
suureen osallistuja joukkoon oli muuta-
man jäsenyhdistyksen vuosikokouksel-
le esi� ämä sääntömuutos, jonka perus-
teella IFALPA maksaisi vaaleilla vali� u-
jen toimihenkilöiden palkan jäsenjärjes-
töjen sĳ aan.

Esitys sääntömuutoksesta tehtiin vain 
muutama viikko ennen kokousta ilman, 
e� ä sitä oli käsitelty varsinaisen SCAMPI-
komitean kokouksissa. Muutosesitys he-

en, eivät valite� avasti hyödynnä mene-
telmää. IFALPA suosi� elee SLO-mene-
telmien käy� ööno� oa. Asianomaisten 
lentoyhtiöiden tulisi sisälly� ää mene-
telmä omiin koulutusohjelmiinsa ja 
implementoida se operatiiviseen käyt-
töön mahdollisimman pian.

Komitean omien asioiden li-
säksi kuultiin Stephen O’Flynnin 
(EUROCONTROL) pitämä esitel-
mä CASCADE ADS-B:stä (Automatic 
Dependent Surveillance Broadcast).

Järjestelmä hyödyntää Trans-
ponderin mode-S:n laajenne� ua lähe-
te� ä ja järjestelmän kehi� ämisen pitkän 
aikavälin tavoite on reitityksiä lyhentä-
mällä ja porrastuksia pienentämällä ko-
ho� aa kapasitee� ia sekä pienentää len-
toliikenteen päästöjä. Lisäksi hankinta-
kustannukset ovat alhaisemmat ja yllä-
pito vähemmän kuormi� avaa kuin tut-
kalai� eissa.

Järjestelmässä on kuitenkin vielä on-
gelmia, jotka pitää ratkaista ennen laa-
jami� aista käy� ööno� oa.

E-komitea: IFALPA:n säännöt ja talous
Kai Tuomikoski Komitea E käsi� elee sääntöjä sekä talous- ja jäsenyyskysymyksiä 

eli SCAMPI-komitean toimikauden aikana valmistelemia asioita. 

rä� ikin laajaa kiinnostusta ja eri� äin vil-
kasta keskustelua niin puolesta kuin vas-
taankin. Käytännössä esityksen taustal-
la oli sen tehneiden jäsenyhdistysten ha-
lu varmistua siitä, e� ä pienetkin yhdis-
tykset voivat nimetä edustajiaan ehdol-
le IFALPA:n virkoihin. Komiteaedustajat 
katsoivat kuitenkin, e� ä näinkin suuri pe-
riaa� ellinen muutos sääntöihin tulee kä-
sitellä normaalissa järjestyksessä. Niinpä 
sääntömuutos pääte� iin siirtää SCAMPI-
komitean käsiteltäväksi.

Muut komiteassa käsitellyt asiat oli-
vatkin SCAMPI-edustajien kokouksis-

saan perusteellisesti valmistelemia ja ne 
kaikki pääte� iin viedä sellaisinaan vuo-
sikokouksen hyväksy� äviksi. Näistä asi-
oista merki� ävimpiä oli Ecuadorin len-
täjäyhdistyksen Federacion Ecuatoriana 
de Tripulantes Aero (FEDTA) hyväk-
syminen IFALPA:n jäseneksi. Lisäksi 
SCAMPI-komitean kunniakas mu� a 
vaikeaselkoinen nimi pääte� iin muut-
taa kuulumaan ”Administration and 
Finance Commi� ee”. Näin ollen entisen 
SCAMPI-komitean puheenjohtaja kana-
dalainen Kurt Ruhwald pääsee etsimään 
varapuheenjohtajaa A&F-komiteaan.

Vuosikokouksen D-komitea piti sisällään lähinnä lennonjohdollisia kysymyksiä. Tapetilla 
olivat mm. strategiset Lateral Off set -menetelmät sekä ADS-B-järjestelmä.
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edelleenkin Suomessa erityisesti turval-
liseen toimintaan lii� yvissä asioissa.

Itävaltalaiset neuvo� elevat sopi-
muksesta, jolla lentäjät pyrkivät saa-
maan oman amma� iyhdistysoikeuden 
maassaan. Puolassa LOT:ille on tullut 
uusi pääjohtaja ja yhtiön hallinto men-
nyt valtiolle aiheu� aen melkoisesti on-
gelmia.

Turkissa taas yhdistyksellä ei ole 
amma� iyhdistysstatusta. Turkkiin on 
peruste� u  jälleen kaksi uu� a yhtiötä. 
Maan taloudellinen tilanne ei ole tar-
peeksi vakaa oikean jäsenluvun saami-
seksi. Pohjoismaissa ovat FTL-asiat esil-
lä vahvasti. Valtioiden työaikasopimuk-
set ovat nykyisiä ohjeita tiukemmat, jo-
ten yhdistykset joutuvat neuvo� ele-
maan maidensa viranomaisten kanssa 
(Suomi on tästä poikkeus).

Serbian ongelmat ovat edellen va-
kavat. JAT:n ohjaajat ovat palka� omal-
la vapaalla tai leasa� u mm. eri puolil-
le Afrikkaan. Montenegron ohjaajat ei-
vät ole vielä tulossa lii� oon, koska hei-
dän koneensakin ovat vielä vanhan 
Jugoslavian rekisterissä. Tilanteen se-
kavuus kuvastaa koko alueen vaikeaa 
polii� ista tilane� a.

Espanjassa on ongelma uuden len-
toyhtiön kanssa. Konkurssi kaatoi yri-
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Euroopan aluekokouksessa (Regio-
nal Meeting) oli poikkeukselli-
sen suuri osano� ajajoukko. Tällä 

hetkellä Euroopan alueella 31 yhdis-
tystä 37:stä kuuluu sekä IFALPA:aan 
e� ä ECA:han. Kokouksen alussa hoidet-
tiin rutiininomaisesti edellisen yleisko-
kouksen asiakirjat ja vuosikokouksen 
rapor� i, josta tärkeänä asiana mainit-
takoon IFALPA:n rahastojen siirtämi-
nen ECA:lle. ECA:lla on jatkossa mah-
dollisuus rahoi� aa joihinkin kokouksiin 
osallistuvien delegaa� ien hotelli- ja ko-
kouskuluja. Toinen rahasto on puoles-
taan tarkoite� u taloudellisiin vaikeuk-
siin joutuneiden yhdistysten avustami-
seksi.

Ongelmat Euroopan 
ilmailusäännöstöjen 
ympärillä jatkuvat

Europarlamentin rapor� i nro 1592 on 
menossa ns. ensimmäiseen lukemiseen. 
EU keski� yy polii� isiin asioihin, ei niin-
kään lentoturvallisuuden kannalta oleel-
lisiin kokonaisuuksiin. Kyseisen rapor-
tin yhtenä ongelmana on ns. non techni-
cal skills; termi on linkite� y technical 
failure -käsi� eeseen ja se puolestaan voi 
oleellisesti heikentää ohjaajien oikeus-
turvaa lupakirjan uusimiseen lii� yvissä 
tarkastuksissa. Asian käsi� elyssä on sel-
västi huoma� avissa, e� ä EASA:n vaiku-
tusmahdollisuuksia pyritään systemaat-
tisesti pienentämään.

Raportoĳ an suojelua on uudessa 
säännöstössä myös muute� u eikä se 
ole riite� ävän hyvä. 

FTL:n (Flight Time Limitations) siir-
to EASA:lle on tuonut lukuisia huonon-
nuksia, jotka on hoide� ava kuntoon pi-
kaisesti.

Saksa EU:n tämän hetkisenä presi-
den� imaana haluaa saada paperin nro 
1592 nopeasti käsi� elyyn. Alustava aika-
taulu on heinäkuu 2007. Ensimmäinen 
lukeminen tulee olemaan kompromis-

Euroopan lentäjien kuulumisia 

Matti Allonen

ECA:n vahva panostus EU:n ja EASA:n suuntaan ovat olleet merki� äviä. Työmäärä 
tulee jatkumaan suurena ja haasteita on tiedossa tulevaksikin vuodeksi. Se vaatii myöskin 
jäsenyhdistyksiltä panostamista. Myös FPA:ssa asia tulee organisoida.

si, toinen lukeminen vain leimasintyö-
tä. Jos 1592 toteutuu, EU-OPS katoaa, 
samoin kaikki sen mukaiset säännöt 
ym. Tulossa on parin kuukauden lob-
bausprosessi. Päätöksenteko tulee ta-
pahtumaan sulje� ujen ovien takana ja 
polii� ista kauppaa tullaan varmasti te-
kemään.

Suomen edellinen EU-presiden� iys 
tarkoi� aa, e� ä FPA joutuu tekemään 
paljon työtä tämänkin asian tiimoilta.

JAA:sta EASA:aan siirtyminen on 
huonontanut huoma� avasti ECA:n toi-
mintamahdollisuuksia. Läpinäkyvyys 
viranomaisen toiminassa on kato-
amassa, samoin asiantuntĳ oiden käyt-
tö. Samalla Europarlamen� i on o� amas-
sa valtaa EASA:lta. ECA on kuitenkin 
vahvasti mukana kanna� amassa itse-
näistä ja voimakasta EASA:aa.

Mitä kuuluu muille maille?

Jäsenyhdistysten tilanne käytiin läpi 
maakohtaisesti siten, e� ä kaikkia kiin-
nostavat asiat ote� iin esiin. Suomen asi-
at eivät kohonneet esille, muuten kuin 
käytäväkeskusteluissa, joissa neuvo� e-
leva toimintamallimme on saanut huo-
miota melko laajasti. Toivon hartaasti, 
e� ä samanlainen toimintamalli jatkuu 

ECA haluaisi pitää Euroopan alueella kontrollin lentäjien hajauttamisessa ympäri mannerta. 
Kuva: Tomi Tervo
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tyksen ja henkilökunta tietysti jäi nuole-
maan näppejään. Low-cost -yhtiöt ovat 
tulossa vahvasti Madridiin.

Hollantilaiset kollegat ovat sulaut-
tamassa kahta yhdistystä yhteiseen toi-
mintaan. KLM/Air France -sopimus val-
mistuu ja neuvo� eluja käydään jatku-
vasti. Ranska on ollut vahvasti mukana 
MPL-asiassa ja paljon näkyvää on saa-
tu aikaan. Heidän mukaansa MPL:n ris-
kien määrä on suuri ja samoin kustan-
nukset.

Saksassa neuvo� elut Air-Berlinin 
kanssa ovat kesken, koska toinen osa-
puoli ei tunnusta VC:tä (Vereinigung 
Cockpit) vastapuoleksi. GermanWings 
on myös mukana, mu� a koska Air 
Berlin omistaa sen, tilanne ei niin vaikea. 
Alle 75-paikkaisten sopimus on myös-
kin neuvo� elun alla.

Portugalin ongelma on liikekonei-
ta lentävän Netjet. Sen kanssa on teh-
ty sopimus, mu� a lentäjät eivät ole 
kuitenkaan jäseninä maan yhdistyk-
sessä. Portugaliin ollaan perustamassa 
Ryanairin MPL-koulutuskeskusta. Se 
kertoo kiristyvästä kilpailusta ja halpa-
lentoyhtiöiden vakaasta aikomuksesta 
pysyä markkinoilla.

Italiassa ongelma on Alitalia, jossa 
tapahtuu paljon, mu� a oikeastaan vain 
huonoja asioita.Taloudellinen tilanne 
eri� äin vaikea ja noin 30 % yhtiöstä on 
myynnissä.

Islanti kummi� elee ilmailupiireissä 
myös omalla saarellaan. Air Atlantic ja 
Icelandair yhdistyvät yhdeksi suureksi 
alueen vaiku� ajaksi. Ohjaajien seniori-
tee� ilista on neuvo� elun alla, mu� a lie-
nee melko vaikea yhtälö.

Englannissa fuusiot tuntuvat ole-
van ongelmana. Yhtiöiden sulautuessa 
virkaikälue� elot ja niiden yhdistämiset 
ovat vaikeat. Eläkeneuvo� elut sen sĳ aan 
ovat edenneet hyvin ja lopputulos näyt-
täisi hyvältä.

Irlannissa Aer Lingusin vihamielinen 
huostaano� o jatkuu vakavana. Ryanair 
saa� aa saada uuden tilaisuuden osak-
keiden ostoon. 46,8 % osakkeista on kui-
tenkin ohjaajien halussa. Vaikea tilanne 
kaiken kaikkiaan.

Muita kokousasioita

TNA (Trans National Airlines) semi-
naari pidetään 9. – 11.5 Brysselissä. 
Kokouksen tarkoituksena on kartoit-
taa nykytilanne� a sekä rakentaa työ-

kaluja, joilla yhdistykset voivat lyhyel-
lä tähtäyksellä toimia. Globalisaatio ja 
halpalentoyhtiöt tunkeutuvat vahvas-
ti myös Euroopan ilmatilaan ja valti-
oihin. ECA:kin haluaa pitää jonkinlai-
sen kontrollin lentoyhtiöiden ja ohjaaji-
en hajau� amisessa ympäri eri valtioita 
erilaisin toimintatavoin ja edellytyksin. 
Osallistuminen kokoukseen on tehty 
mahdollisimman halvaksi maksamalla 
puhujien ja osallistujien kuluja. FPA:sta 
olisi suotavaa ainakin yhden edustajan 
lähe� äminen.

Henkilövalinnoissa ECA:n toimissa 
ei tapahtunut maini� avia muutoksia. 
Hollantilainen VNV:n edustaja Hank de 
Vrej vali� iin jatkamaan tehtävässään.

Open Skies -sopimusluonnos EU:n 
ja USA:n välillä käytiin läpi yleisellä ta-
solla läpi. Sopimuksessa määritellään 
omistuksiin ja yhtiöiden kontrolliin 
lii� yviä asioita. Samalla tärkeän hubin, 
Lontoon Heathrown slo� ioikeuksiin tu-
li muutoksia. Kokonaisuutena taisi käy-
dä niin, e� ä Eurooppa hieman hävisi ja 
Pohjois-Amerikka voi� i.

Safety-seminaarissa haasteita lentäjäyhteisölle 

IFALPA-konkari Paul McCarthy piti palavasieluisen puheen järjestön roo-
lista ja työstä. Hän kävi läpi miten ICAO:n prosessit muuttuvat ja miten 
muutokseen on reagoitava. IFALPA perustettiin vuonna 1948 ja yhdis-
tyksen toimintamallit luotiin pitkälti sen ajan mukaan toimiviksi. Vuosien 
saatossa tilanne on oleellisesti muuttunut. Olemassa olevat resurssit on 
otettava hyödylliseen käyttöön. Pelkkä mediaseksikkyys tai kiinnostavuus 
eivät enää auta. IFALPA:lla on todellakin ajatuksia, mutta ne on syytä 
tuoda esille. Kansainvälisiin kokouksiin osallistuvien on tehtävä raport-
ti, jotta asioista saadaan oikea kuva ja dokumentointi. Ilman oikeaa ko-
kousdokumentointia IFALPA ei ole osallistunut todelliseen työn tekoon ja 
näin sen vaikutusmahdollisuus pienenee. Esitelmä haastoi vahvasti koko 
lentäjäyhteisön toimimaan entistä ammattimaisemmin myös ohjaamon 
ulkopuolella. Nykyaikana pitäisi pystyä vastaamaan kaikkiin ilmailun osa-
alueen kysymyksiin ja toimia kokouksissa ammattimaisesti. Siis tarvitaan 
moniosaamista. Asiasta löytyy lisätietoa osoitteessa www.icao.int.

Tuleva ICAO:n yleiskokous tulee hyväksymään ensi vuonna julkisen tur-
vallisuustietojen julkistamisen. Ehdotuksen mukaan muutoksia tehtäessä 
on aina tehtävä risk benefi t -analyysi. Turvallisuus ja taloudellisuus ovat 
kummatkin mukana kuvassa.Valtioiden edustajat yleensä sympatisoivat 
teollisuuden kustannusongelmia eivät niinkään lentäjäyhteisön mielipitei-
tä. IFALPA:n on puututtava näihin asioihin. 

Paul Lamy ICAO:sta piti oman esityksensä siivili-ilmailujärjestön toimin-
nasta. Hän toi esille MPL:n taustat, Annex 1:n ja pans-trg:n myytit ja to-
dellisuudet. Yhteistyö ja vaikuttaminen IFALPA:n kanssa ollut jatkuvaa. 
Periatteessa toiminnasta on syntynyt positiivinen kuva, jonka mukaan 
IFALPA on vaikuttanut oikeaan suuntaan.
 
James Eales, IFALPA:n tekninen johtaja, pti esityksen  ICAO:n SMS:tä 
(Safety Management System) ja miten se vaikuttaa IFALPA:aan sekä yk-
sittäiseen lentäjään. Hienoa oli huomata, että me yhdistyksenä, ja aina-
kin Finnair yhtiönä, olemme sen verran kehittyneitä, että olemme jo mu-
kana SMS-prosessissa. Ongelmana on saada oma viranomainen ymmär-
tämään kokonaisuus ja mitä se pitää sisällään. 

Safety-seminaarin esitelmien Power Point -esitykset löytyvät FPA:n sivus-
toilta. 

Matti Allonen
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vastustuksesta johtuen sopimus jäikin 
lopulta tekemä� ä.

OCCC, Sky Team sekä TUI Group 
ovat keski� yneet työehtosopimusasi-
oiden käsi� elemiseen ja muistu� avat 
lähtökohdiltaan amma� iyhdistysten 
keskusjärjestöä. ASAP taas on aika-
naan o� anut keskinäisen yhteistyön 
lähtökohdaksi turvallisuusasiat ja pyr-
kinyt sitä kau� a luomaan yhteistyö-
edellytykset myös muulle toiminnal-
le. ASAP onkin allianssien lentäjäjär-
jestöistä ainoa, joka on muodostanut 
kiinteät suhteet omien allianssiyhti-
öiden turvallisuusorganisaatioihin. 
Puheenjohtaja Bob Arnesenin (SAS) 
mukaan ASAP on tulevaisuudessa 
siirtymässä toiminnassaan enemmän 
muiden allianssien suuntaan, mu� a 
haasteita ase� aa muun muassa kon-
sensuspäätöksenteko, joka 21 jäsenyh-
distyksen kesken ei ole aivan yksin-
kertaista. 

Alliansseihin kuuluvat lentäjäjär-
jestöt pyrkivät omilla tahoillaan pitä-
mään hyvät ja avoimet suhteet omien 
yhtiöidensä johtoon, sillä näennäisistä 
etujen ristiriidasta huolima� a työnan-
taja ja työntekĳ ät kuitenkin ovat toisis-
taan riippuvaisia. Yhtiöt ovat suhtau-
tuneet kohtuullisen suopeasti allians-
sin sisällä tapahtuvaan yhteistoimin-
taan. Allianssien välisen toiminnan 
laajentamiseen puolestaan suhtau-
dutaan hieman vähemmän ymmär-
täväisesti. Henkilökohtaisesti olen li-
säksi sitä mieltä, e� ä kehi� ämällä al-
lianssin sisäistä toimintaa ja syventä-
mällä yhteistoimintaa kansallisella ta-
solla saadaan tehdylle työlle parempi 
vastine. Perusteet eri allianssien lentä-
jäjärjestöjen yhteistyön syventämisel-
le ovat toki olemassa, mu� a tahtotila 
ei siis ainakaan vielä ylitä perustamis-
vaivan kynnystä.

vaisuudessa kyetä täysmääräisenä to-
teu� amaan. Tämän lisäksi joutuvat eu-
rooppalaiset yhtiöt turvatarkastus- se-
kä päästömaksujen osalta toimimaan 
vääristyneessä kilpailuympäristössä 
aasialaisiin yhtiöihin nähden.

Halpalentoyhtiöt kasvavat yli kolme 
kertaa teollisuuden keskiarvoa nope-
ammin ja markkinaosuus Euroopassa 
on tällä hetkellä 20 %. Tästä kolme nel-
jäsosaa on Ryanairin ja Easyjetin hal-
lussa, muiden kamppaillessa tehdäk-
seen voi� oa. Venäjäkin saa lopulta 
oman halpalentoyhtiön, kun KrasAir 
aloi� aa toimintansa. Yhtiöt ovat aikai-
semmin jä� äneet Venäjän rauhaan, sil-
lä LCC-toiminnan edelly� ämiä halpo-
ja kakkosken� iä ei juuri ole, huolinta-
palvelujen kilpailu� aminen vaikeaa ja 
e-lippu lähes tuntematon käsite. LCC-
toiminnan laajentuminen myös kauko-
liikenteeseen tapahtuu hitaasti, mu� a 
varmasti. Euroopan ja Yhdysvaltojen 
itärannikon välillä on jo halpalentotar-
jontaa ja Aasia tulee kovaa perässä.

Allianssien sisäinen ja 
niiden välinen yhteistyö

IFALPA tukee allianssien välistä vuo-
ropuhelua ja pyrkii luomaan pui� eet 
yhteistoiminnalle. Vaikka allianssien 
sisällä on jo pitkään tehty yhteistyötä, 
ei niiden välillä sitä tällä hetkellä juuri 
esiinny. Puheenjohtaja Fongern esi� i 
jo vuosi si� en toivomuksen allianssi-
en lentäjäyhdistysten yhteistoiminnan 
laajentamisesta ja keskinäisen luo� a-
muksen syventämisestä. IFALPA:n al-
kuperäisenä tavoi� eena oli, e� ä tämän 
vuoden kokouksessa olisi allekirjoitet-
tu allianssien välinen yhteistoiminta-
sopimus.

Allianssien sisäisessä toiminnassa 
on kuitenkin vielä suuria eroja ja SPA:n 
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Kokouksen puheenjohta-
jan Georg Fongernin, EVP 
Professional Aff airs, toivotet-

tua osano� ajat tervetulleiksi, kuul-
tiin IFALPA Industrial Advisor, Ana 
McAchron-Schultzin pitämä esitelmä 
talouden näkymistä vuodelle 2007. 
Talouskasvun odotetaan hieman hi-
dastuvan, mu� a kysynnän kasvu ylit-
tää edelleen tarjonnan kasvun ja yiel-
dit ovat nousussa. Lentoyhtiöt maksoi-
vat vuonna 2006 pol� oaineesta 20 % 
enemmän kuin vuonna 2005 ja yli 
kaksi kertaa enemmän kuin vuonna 
2003. Pol� oainekustannusten ennuste-
taan kuluvana vuonna olevan hieman 
vuo� a 2006 alhaisemmat, mu� a OPEC 
ei salli hintojen merki� ävää laskua.

Eurooppalaisten lentoyhtiöiden 
täy� öasteet ovat kohonneet ja kauko-
liikenteen yieldit parantuneet. Yhtiöt 
ovat, muun muassa tästä syystä, siirtä-
neet kapasitee� ia kaukoliikenteeseen 
ja halpalentoyhtiöt puolestaan laajen-
taneet medium- ja shorthaul-liikennet-
tään. Lentoliikenteen kasvu Kiinassa 
on eri� äin voimakasta ja seuraavan 20 
vuoden aikana tullaan tarvitsemaan 
yli 3100 uu� a lentokone� a kysynnän 
tyydy� ämiseksi. Kilpailu koulutetus-
ta työvoimasta kovenee, eikä keinoja 
henkilökunnan rekrytoimiseksi kaih-
deta. Lentäjiä ei haeta ainoastaan va-
pailta markkinoilta, vaan rekrytoin-
ti kohdistetaan myös toisten yhtiöi-
den palveluksessa oleviin lentäjiin. 
Mikäpä olisi parempi keino kilpai-
lĳ an kampi� amiselle, kuin osaavan 
työvoiman haaliminen omaan palve-
lukseen? 

Ilmailuteollisuuden 
tulevaisuuden haasteita 
Euroopassa

Yhtiöt ovat tähän saakka onnistunees-
ti siirtäneet turvatarkastusten sekä ko-
honneiden pol� oainekustannusten li-
sämaksuja lippujen hintoihin, mu� a 
kovasta kilpailusta johtuen tätä ei tule-

Eri allianssien lentäjäyhdistysten 
yhteistyö syvenee

Allianssien lentäjäyhdistysten välinen Inter-Alliance -tapaaminen toi-
mii yhtenä globaalin lentäjäyhteisön välisen vuoropuhelun foorumina. 
Tapaamiseen osallistuivat perinteiseen tapaan Assciations of STAR 
Alliance Pilots (ASAP), Oneworld Cockpit Crew Coalition (OCCC), 
SkyTeam Pilots Association (SPA) sekä TUI Group Pilots (TGP).

Niko Tiitinen
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Toimialaseminaarin aihe oli ajan-
kohtainen. Globalisaation aalto 
on pyyhkäissyt ympäri maapal-

lon. Toimialallamme aallot ovat tosin 
velloneet jo vuosikymmeniä. Moni yh-
tiö ja moni pilo� i on hyötynyt siitä, et-
tä tuotantolaitoksemme ja henkilökun-
ta voidaan muutamassa tunnissa siirtää 
minne tahansa maapallolla.

Järjestäytyminen on 
lentäjän ja yhtiön etu

Tällä kertaa globalisaation ilmiöis-
tä puheenaineena oli se, e� ä yhä suu-
rempi osa liikennelentäjistä on hei-
kosti tai ei laisinkaan järjestäytyneitä. 
Järjestäytymä� ömät työntekĳ ät usein 
päätyvät tekemään työtään pienemmäl-
lä korvauksella kuin järjestäytyneet len-
täjät. Palkkakustannukset ovat yksi len-
toyhtiöiden merki� ävistä kustannuksis-
ta, joten tästä aiheutuu jatkuva ja yltyvä 
paine kaikkia lentäjiä kohtaan.

Palkkausta tärkeämpänä on kuiten-
kin nähtävä työ- ja lepoajat sekä ylei-

Globalisaatio – kuinka selviämme 
haasteesta?
Tänä vuonna IFALPAn toimialaseminaarissa (Industry Seminar) esite� iin ja pohdit-
tiin monimutkaisia kysymyksiä. Toivo� avasti jo ensi vuonna on vastausten aika.

set työolot. Hyvin usein järjestäytymät-
tömät lentäjät päätyvät tekemään työ-
tään sääntöjen ja rajoitusten äärirajoilla. 
Eivät varmastikaan omasta toiveestaan, 
vaan useimmiten työnantajansa määrä-
yksestä ja joskus jopa suoranaisesta pai-
nostuksesta johtuen.

Toimialalla on vielä lukuisa joukko 
hyviä ja fi ksuja yhtiöitä, jotka näkevät ne 
edut, joita saadaan kun työ-ja lepoajois-
ta, palkkauksesta ja muista työoloista so-
vitaan työntekĳ öiden kanssa molempia 

IFALPA:n huolena on, että maailmasta löytyy globalisaation myötä yhä enemmän järjestäytymät-
tömiä tai heikosti järjestäytyneitä lentäjiä. Kuva: Tomi Tervo

tyydy� ävällä tavalla. Näennäisesti kor-
keampi kustannustaso palautuu mo-
ninkertaisesti motivaationa, vireytenä, 
sitoutumisena ja työssä jaksamisena – 
viime kädessä siis huippuamma� ilais-
ten turvallisina työsuorituksina. Tämän 
hetken ikävä trendi kuitenkin on, e� ä 
hyvätkin yhtiöt mene� ävät fi ksuu� aan, 
kun joutuvat taistelemaan olemassaolos-
taan krokotiilien kanssa.

Mitä voidaan tehdä?

Mitä IFALPA voi tehdä trendin kääntä-
miseksi parempaan suuntaan? Vastausta 
etsimään on peruste� u Strategic Review 
Group (SRG). Ryhmä on vasta aloi� anut 
toimintansa, mu� a jo nyt on aika selvää, 
e� ä toiminnan painopisteenä tulee ole-
maan koulutus ja tiedotus. On kuiten-
kin tiedoste� ava, e� ä läheskään kaikkia 
järjestäytymä� ömiä lentäjiä ei tavoiteta 
pelkästään em. toimilla. Joissakin mais-
sa järjestäytyminen on lain vastaista. 
Joissakin tapauksissa työnantajan rajut 
painostustoimet estävät järjestäytymi-
sen. SRG:n tavoi� eena on laatia toimin-
tasuunnitelmia, joiden avulla kaikille 
lentäjille tarjoutuisi mahdollisuus osal-
listua järjestäytyneeseen toimintaan.

IFALPA:lla on tässä suhtees-
sa myös oma sisäinen ongelmansa. 
Kansainvälisten järjestöjen tapaan kus-
takin maasta on IFALPA:ssa vain yksi 
jäsenjärjestö. Esimerkiksi SLL oli pit-
kään ainoa suomalainen jäsenjärjestö. 
Tällaisesta organisoitumisesta seuraa, 
e� ä IFALPA:n toiminnan ulkopuolelle 
jää valtaisa joukko muuten järjestäyty-
neitä lentäjiä. Ongelma kaipaa paran-
nusta. Yksi tuore esimerkki paikallises-
ta ratkaisusta on meidän FPA. Sehän pe-
ruste� iin suomalaisten lentäjäjärjestöjen 
sateenvarjoksi nimenomaisena tarkoi-
tuksenaan mahdollistaa kaikkien suo-
malaisten lentäjien osallistuminen kan-
sainväliseen toimintaan – IFALPA etu-
nenässä.

Jukka Kaleva
SLL:n puheenjohtaja
MD11-kapteeni, Finnair
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heenjohtajana. Omassa kiitospuhees-
saan Paul muistu� i, e� ä IFALPA:lla 
on edessään paljon työtä uudelleen or-
ganisoinnin vauhdi� amiseksi.

Australialainen Richard Woodward 
vali� iin Executive Vice President 
Technical Standards -toimeen kol-
men potentionaalisen hakĳ an jou-
kosta. Richard on aiemmin toiminut 
Australian ALPA:n puheenjohtajana 
sekä Aircra�  Design and Operations 
-komitean varapuheenjohtajana ja 
Aerodrome and Ground Environment 
-komitean jäsenenä. Richard len-
tää Qantasin A330-kapteenina ja on 
CASA:n hyväksymä koelentäjä sekä 
Australian koelentoyhdistyksen jä-
sen.

Viimeisimpänä mu� ei vähäisim-
pänä asiana IFALPA:n 64. vuosiko-
kouksen järjestäjäksi vali� iin Uusi-
Seelanti, joka on vuorossa keväällä 
2009. Seuraava IFALPA:n vuosikokous 
järjestetään Meksikossa keväällä 2008 
aiemmin sovitun mukaisesti.

Vuosikokouksen pää� änyt istun-
to aloite� iin uuden alueellisen 
organisaation, NAM-alueen 

perustamiskirjan juhlallisella allekir-
joituksella. Pitkät perinteet IFALPA:ssa 
omaavat pohjoisamerikkalaiset jär-
jestöt virallistivat viimein suhteen-
sa IFALPA:n puheenjohtajan Dennis 
Dolanin ja ALPA Internationalin pu-
heenjohtajan John Praterin allekir-
joituksin ALPA Canadan puheen-
johtajan Dan Adamusin todistaessa. 
Molempien järjestöjen puheenjoh-
tajat muistu� ivat jälleen omissa pu-
heenvuoroissaan yhteistyön tärkey-
destä ilmailualan uusia uhkakuvia 
torju� aessa.

Pää� äjäisistunnossa sinetöitiin 
myös lukuisia pysyväiskomiteoiden 
valmistelemia päätöslauselmia ja va-
li� iin koko joukko uusia toimihen-
kilöitä, joista merki� ävimpänä uusi 
puheenjohtaja meksikolainen Carlos 
Limon. Carlos nimite� iin näin vuonna 
1948 perustetun IFALPA:n 16. puheen-
johtajaksi. Carlos lentää Mexicanalla 
A320-kapteenina ja on toiminut ai-
emmin viisi vuo� a varapuheenjoh-
tajana. Ennen varapuheenjohtajuu� a 
hän toimi Accident Analysis -komite-
an jäsenenä ja varapuheenjohtajana. 
Kiitospuheessaan Carlos lupasi täyt-
tää edeltäjänsä jä� ämät isot kengät ja 
olla luo� amuksen arvoinen.

Uusia toimihenkilöitä

Uudeksi varapuheenjohtajaksi vali� iin 
amerikkalainen Paul Rice. Paul lentää 
United Airlinesilla 747-400-kapteeni-
na ja on aiemmin toiminut Pohjois-
Amerikan EVP:nä sekä IFALPA 
Strategic Review Groupin jäsenenä. 
IFALPA-toimen ohessa Paul toimii 
US ALPA:n ensimmäisenä varapu-

Uusi puheenjohtaja valittiin 
päättäjäisistunnossa 
Pää� äjäisistunnossa puhalsivat uudet mu� a hieman myös haikeat tuulet kun pitkäaikai-
sen puheenjohtajan tilalle vali� iin organisaation uusi vetäjä. Uusi puheenjohtaja Carlos 
Limon tulee Meksikosta. Pohjois-Amerikka vahvisti muutenkin rooliaan IFALPAssa.

Muut uudet toimihenkilöt:

Executive Vice President 
North America:
Dan Adamus (Canada)

Executive Vice President 
Asia Pacifi c:
Stu Julian (New Zealand) 
(re-elected)

Executive Vice President 
CAR-SAM:
Salvador Gayon (Mexico) 
(re-elected)

Executive Vice President 
Europe:
Henk de Vries (Netherlands) 
(re-elected)

Regional Vice President 
AFI South:
Christo Brits (South Africa)

Regional Vice President 
Asia East:
Korn Mansumitchai (Thailand)

Regional Vice President 
CAR East:
Kevin Burke (Jamaica) 
(re-elected)

Regional Vice President 
MID East:
George Dib (Lebanon)

Regional Vice President 
North Pacifi c:
Tsutomu Ishiyama (Japan)

Regional Vice President 
SAM North:
Mauricio Leyva (Colombia) 
(elected – 1 year term)

Regional Vice President 
SAM South:
Alejandro Lopez Camelo 
(Argentina) (re-elected)

Kai Tuomikoski

IFALPA:n uusi puheenjohtaja Carlos Limon. 
Kuva: IFALPA
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ATC-foorumi – Ilmailun 
ammattilaisten viestintäkanava

Lentäjien ja lennonjohtajien väli-
set kommunikaatio-ongelmat ja 
informaatiokanavien puute on 

jopa yleismaailmallisesti tiedoste� u 
ongelmaksi. Tiedon puute toisen osa-
puolen toimintaperiaa� eista aiheu� aa 
varsinkin vilkkaammilla alueilla tur-
hautumista ja väärinkäsityksiä. FPA/
SLJY-foorumi on kansainvälisestikin 
täysin uudenlainen tapa lisätä len-
täjien ja lennonjohtajien keskinäistä 
keskusteluyhtey� ä, parantaa yhteis-
toiminnan laatua ja kehi� ää lentotur-
vallisuu� a. Kaikki siis aktiivisesti mu-
kaan!

Foorumin pelisäännöt
Foorumin toiminta oikein edelly� ää 
muutamien pelisääntöjen nouda� a-
mista. Erityisen tärkeää on, e� ä jokai-
nen pitää käy� äjätunnuksensa ja sa-
lasanansa vain omana tietonaan, eikä 
jaa niitä yhdistyksiin kuuluma� omil-
le. Jokainen esiintyy foorumilla omal-
la nimellään, ja keskustelu on nimen-
omaan raskaan liikenneilmailun am-
ma� ilaisille suunna� ua, joten kaikki-
en intressi on varmasti sama. On hy-
vä pitää mielessä myös yleinen tieto-
turva ja muistaa lope� aessaan kirjau-
tua ulos keskustelualueelta, varsinkin, 
kun foorumia on käyte� y julkisilta ko-
neilta.

Toinen tärkeä huomio on, e� ä ka-
nava on tarkoite� u asialliseen, ammat-
timaiseen keskusteluun. Sille ei kuu-

Suomen Lentäjälii� o FPA ja Suomen Lennonjohtajien yhdistys SLJY ovat yhteistyössä avan-
neet kaikille jäsenilleen tarkoitetun keskustelufoorumin, jonka kau� a liikennelentäjät ja lennon-
johtajat voivat keskustella lentämiseen ja lennonjohdollisiin asioihin lii� yvistä kysymyksistä.

FPA/SLJY-foorumin osoite 
http://www.sllpilots.fi :8082/
atcforum
Muistamisen helpottamiseksi 
linkki löytyy myös useiden yh-
distysten omilta sivuilta.

Sisäänkirjautumisen jälkeen foorumin etusivulta löytyy kaksi ”pysyvää” pääotsikkoa, lentäminen 
ja lennonjohtaminen.

Pääotsikoiden alla on kes-
kustelujen aiheita. Aihetta 
klikkaamalla pääset nä-
kemään sen alaisen vies-
tiketjun kokonaisuudes-
saan.

Omat viestit kirjoitetaan tämännäköiseen kenttään. Valitsemalla lopuksi ”Tallenna” viestisi siirtyy 
keskustelualueelle. 

FPA-SLJY-FOORUMI

Tomi Tervo



FPA-SLJY-FOORUMI

lu kiukun tai turhautumisen purka-
minen. Olemalla asiallinen keskuste-
lu pysyy vireänä, hyödyllisenä ja he-
delmällisenä. 

Foorumin potentiaali on parhaim-
millaan aiheissa, joilla on yleistä ja yh-
teistä merkitystä. Aiheita ei ole silti tar-
koitus rajata liian ahtaasti. Pyrkimys 
on pitää kirjoi�elukynnys matalalla ja 
tietojenvaihto aktiivisena.

Lopuksi tulee muistaa, e�ä kaikki 
foorumilla käytävät keskustelut ovat 
epävirallisia, eikä niiden sisällön tu-
le vaiku�aa viranomaisen tai yhtiöi-
den virallisten ohjeistusten nouda�a-
miseen.

Foorumin peruskäyttö

Foorumille kirjaudutaan käy�äjätun-
nuksella ja salasanalla. Käy�äjätun-
nuksen ja salasanan tiedo�avat jo-
kaisen yhdistysten yhteyshenkilöt jä-
senilleen omia kanaviaan käy�äen. 
Ensimmäisen kirjautumisen yhtey-
dessä järjestelmä pyytää vielä vaihta-

maan salasanan.
Kirjautumisen jälkeen keskustelu-

alueen pääotsikkoina ovat ”lentämi-
nen” ja ”lennonjohtaminen”. Näiden 
alle voi aloi�aa uuden keskustelun 
klikkaamalla oikeasta laidasta ruu-
tua ”Uusi aihe”. Lukĳa voi myös osal-
listua jo aloite�uihin keskusteluihin 
”Vastaus” -valinnalla. Luonnollisesti 
keskusteluketjuja voi myös vain lues-
kella.

Eräs käytännöllinen toiminto on 
heti aloitussivun oikeasta ylälaidasta 
löytyvä ”Näytä edellisen käyntisi jäl-
keen tallennetut viestit.” Tällä toimin-

Foorumilla keskusteltiin ensim-
mäisellä viikolla mm. näistä ai-
heista:
– Kiitoteiden ylitykset EFHK:lla
– Näkölähestymiset ja oma 
porrastus
– Pisteet, joista nousevia konei-
ta voi EFHK:lla oikaista reitille

nalla näet vain uudet viestit, jotka on 
kirjoite�u viime käyntisi jälkeen.

Näillä em. toiminnoilla fooru-
min peruskäy�ö onnistuu mainios-
ti. Mainita kanna�anee vielä fooru-
min ylälaidan valikosta löytyvät ot-
sikot ”Profiili”, josta käy�äjä pääsee 
katsomaan tai muokkaamaan omia 
tietojaan, sekä ”Haku”, jolla voi ha-
kea vaikkapa tie�yjen käy�äjien vies-
tejä tai jonkin tietyn sanan sisältäviä 
viestejä. Näitä ja kaikkia muita oh-
jeita ja toimintoja on esitelty otsikon 
”Ohjeet” alla. Lisätietoja voit kysyä 
myös vaikkapa Sami Purolta (sami.
puro@sllpilots.fi).

Ajatus foorumista on aikanaan syn-
tynyt lentäjien ja lennonjohtajien ris-
teilyllä. Aivoriihessä ovat olleet tänä 
keväänä mukana FPA:n puheenjoh-
taja Ma�i Allonen, SLJY:n puheenjoh-
taja Sami Fabritius, Sami Puro, Timo 
Einola, Timo Tuomi ja Miikka Hult 
SLL:sta, lennonjohtajat Olli Paloniemi, 
Kimmo Koivula ja Tomi Hannuksela 
SLJY:stä sekä allekirjoi�anut.
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VAHVA AUTOKAUPPAKETJU

KUTSU!

Olet lämpimästi tervetullut Vantaan Automaahan tutustumaan 
Peugeotin monipuoliseen dieselmallistoon. Koeajolla voit parhaiten 
todeta sinua kiinnostavan Peugeotin erinomaiset ajo-ominaisuudet 
ja ylellisen mukavuuden. Jos haluat varmistua, että koeajoauto on 
haluamanasi ajankohtana paikalla, soita alla oleville yhteyshenkilöille 
ja sovi koeajosta etukäteen.

Tervetuloa!

Kun auton kiihtyvyys on 8,7 sekuntia 0–100 km/h, ei uskoisi ajavansa dieseliä. 
Polttoaineen keskikulutus on silti vain 6,1 litraa. Uusin FAP-hiukkassuodatin 
takaa alhaisen päästöarvon 160 g/km! 

MUUT TULEVAT PERÄSSÄ. EDISTYKSELLISTÄ DIESELTEKNOLOGIAA JO TÄNÄÄN. 

AUTOMAA VANTAA, AutoAirport 
Ohtolankatu 2, 01510 Vantaa

Teho Suositus- Vapaa auto- Kokonais- Käyttövoima- Kulutus (l/100 km)  Päästöt 
PEUGEOT DIESELMALLISTO ALK. kW/hv hinta etu, €/kk massa, kg vero, €/v kaupunki maantie yhdistetty  CO2

207 City HDi 90 65/88 20 990 495 1 700 440,19 5,8 3,8 4,5 120

207 Sport HDi 110 FAP 80/110 24 190 545 1 680 415,74 6,0 4,1 4,8 126

307 Premium Plus HDi 90 66/90 24 990 555 1 770 440,19 6,0 4,2 4,8 126

307 SW Premium Plus HDi 110 FAP 80/109 30 100 625 2 000 513,56 6,2 4,4 5,0 131

307 SW HDi 136 FAP 100/136 34 700 685 2 080 513,56 7,3 4,7 5,6 148

307 CC HDi 136 FAP 100/136 44 600 825 1 950 489,10 7,7 5,1 6,0 159

Teho Suositus- Vapaa auto- Kokonais- Käyttövoima- Kulutus (l/100 km)  Päästöt 
PEUGEOT DIESELMALLISTO ALK. kW/hv hinta etu, €/kk massa, kg vero, €/v kaupunki maantie yhdistetty  CO2

407 Premium HDi 110 FAP 80/109 35 200 695 2 020 513,56 7,0 4,6 5,5 145

407 Premium HDi 136 FAP 100/136 37 400 725 2 080 513,56 7,7 4,9 5,9 155

407 Sport HDi 170 FAP 125/170 43 100 805 2 125 538,01 8,1 5,0 6,1 160

407 Coupé 2.7 V6 HDi FAP Automaatti 150/204 52 900 945 2 130 538,01 11,9 6,5 8,5 226

607 HDi 136 FAP 100/136 43 900 815 2 096 513,56 8,1 5,0 6,1 162

607 2.7 V6 HDi FAP Automaatti 150/204 53 900 955 2 203 562,47 11,6 6,6 8,4 223

807 ST HDi 120 88/120 49 900 905 2 530 635,83 8,8 5,8 6,9 182

Nämä ominaisuudet saa Euroopan johtavalta diesel-
moottoreiden valmistajalta. Suorituskykyluvut Peugeot 
407-mallissa, varustettuna HDi 170 Bi-Turbo diesel-
moottorilla. Muut tulevat perässä, myös tekniikassa. 

Oikeudet muutoksiin pidätetään.

Petri Sormunen 
010 348 9611, GSM 040 568 6359
petri.sormunen@automaa.fi

Tiina Välimäki 
010 348 9606, GSM 050 555 9001
tiina.valimaki@automaa.fi
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SAS on jossain määrin ryhtynyt har-
rastamaan tätä ”snowfl ake”-konsep-
tillaan. Myös Finnairilla haetaan vas-
taavantyyppistä säästöä express-sopi-
muksella. Express-sopimus tarkoi� aa, 
e� ä tietyissä konetyypeissä maksetaan 
20 prosen� ia pienempää palkkaa (vah-
vana pide� y Finnairin lentäjäyhdistys 
joutui hyväksymään sopimuksen lähin-
nä ulkoistamisen ja irtisanomisten pe-
lossa. Toim. huom.)

Halpisten miehistöt halvempia

ECA:n tutkimuksen mukaan halpalen-
toyhtiöiden miehistökustannukset ovat 

Lentäjien määrän Euroopassa on 
ennuste� u kasvavan noin kuu-
den prosentin vuosivauhtia, ku-

ten rekrytoinnin tarpeenkin. Tällä het-
kellä halpalentoyhtiöiden osuus lentä-
jien kokonaismäärästä on noin yhdek-
sän prosen� ia, mu� a ne rekrytoivat n. 
15 prosen� ia uusista lentäjistä. Eräiden 
ennustusten mukaan vuonna 2010 jo jo-
ka neljäs lentäjä palkataan halpalento-
yhtiöille.

Eläkkeelle lähtevien tilalle rekrytoin-
ti on normaalisti pienempi halpalento-
yhtiöissä johtuen perinteisten yhtiöiden 
useimmiten alemmasta eläkeiästä, mut-
ta asiassa on toinenkin puoli: halpalen-
toyhtiöihin palkatut ”eläkeläiset” jou-
dutaan vaihtamaan viimeistään 5 – 8 
vuoden kulu� ua.

Halpis- vai perinteinen lentäjä?

Toimintamallien lähestyessä toisiaan 
tulee jatkossa olemaan yhä vaikeampaa 
vetää viiva halpis- ja mui� en lentäjien 
välillä. Jo tänään on olemassa yhtiöitä, 
joiden lentäjät yhtenä päivänä lentävät 
halpislentoja ja seuraavana perinteisiä. 

hieman perinteisiä yhtiöitä pienemmät. 
Ero perustuu osi� ain miehistöjen tuot-
tavuuteen sekä pienempään määrään 
yöpyviä ja siirtoja.Yöpyvien pienem-
pi määrä on aika selkeä tapa säästää, 
mu� a mihin perustuu korkeampi tuot-
tavuus?

Halpalentoyhtiöt eivät harrasta syöt-
töliikennetoimintaa. Se helpo� aa te-
hokkaampien työvuorojen suunni� e-
lun, varsinkin kun sektoreiden pituus 
halpiksissa on tasaisempi (1 – 2 tuntia) 
kuin perinteisissä yhtiöissä (1 – 4 tun-
tia). Koneiden kääntöajat ovat lyhyem-
mät, mikä sekin säästää työaikaa.

Tehokkaampi aikataulu mahdollis-
taa koneelle keskimäärin 8 sektoria päi-
vässä ja miehistölle 4. Tämä määrä ei 

yleensä aiheuta mitään työ-/lepoaikara-
joituksia, varsinkaan seuraavalle päiväl-
le. Sen sĳ aan vuotuiset rajoitukset (900 
h) saa� avat yli� yä. Eräs halpalentoyh-
tiö on keksinyt käy� ää tarkastajiaan tä-
män päälle ajamaan line-check-lentoja, 
niistähän ei kerry lentoaikaa…

ECA:n tutkimus väi� ää, e� eivät pe-
rinteisen yhtiön lentäjät pääse lähelle-
kään näitä lukemia, mikä tutki� ujen 
yhtiöiden (Air France, British Airways, 
Iberia, KLM, Lu� hansa ja SAS -tosin 
SAS:n tiedot on vuodelta 2003, jonka 
jälkeen toiminta on tehostunut) osal-
ta varmaan onkin to� a. Suomalaisia 
yhtiöitä ei tutkimuksessa ole muka-
na. Tämä ei pidä paikkansa ainakaan 
Finnairin A320-laivueessa, jossa 800 h 
vuodessa ei ole mikään harvinaisuus. 
Toisaalta jos katsotaan Finnairin mie-
histöjen kokonaiskeskiarvoa, luku on 
pienempi. Allekirjoi� aneelta puu� uu 
tiedot Blue1:n lentäjien osalta, mu� a 

HALPISLENTÄJÄT VS. MUU MAAILMA

Kannattaako halpalentäminen 
– lentäjän näkökulma
ECA on tutkinut halpalentoyhtiöitä Euroopassa vertaillen niitä perinteisiin 
yhtiöihin. Eroja on työehdoissa ja palkoissa, mu� a ne ovat pienenemässä.

Tom Nyström
A320-perämies, Finnair

SAS:n ”express-sopimus”. Kuva: Miikka Hult

ECA:n mielestä halpalentämi-
nen ei sinänsä ole ongelma, 
varsinkin kun lentämisen eri 
mallit yhä enenevässä mää-
rässä muistuttavat toisiaan. 
Ongelmana onkin yhteisen, it-
senäisen viranomaisen puuttu-
minen Euroopassa. Tällainen 
viranomainen (mallia FAA) es-
täisi eri maiden rajoituksilla pe-
laamisen ja loisi yhteiset peli-
säännöt tällä tiukasti kilpailul-
la alalla.

Koko raportti on luettavissa: 
www.eurocockpit.be

Sen sijaan vuosittaiset 
rajoitukset (900 h) 
saattavat ylittyä
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HALPISLENTÄJÄT VS. MUU MAAILMA

uskon e� ä siellä myös päästään vastaaviin lukemiin.

Olemattomat eläkekulut

Halpalentoyhtiöillä on muitakin etuja, jos vertaa perintei-
siin yhtiöihin. 

Vaikka molemmilla yhtiöillä olisi sama palkkataulukko, 
halpalentoyhtiöt pääsisivät halvemmalla, koska suurin osa 
heidän lentäjistään on palkkataulukon alaosassa. Vaikka hal-
palentoyhtiöiden lentäjillä on usein suhteellisen korkea aloi-
tuspalkka, palkka-askelmia ei ole kovin monta. Näin eivät 
palkat tulevaisuudessakaan paljon nouse.

Perinteisillä yhtiöillä lentäjien eläkekulut ovat myös kor-
keammat kuin halpalentoyhtiöillä. Itse asiassa halpalentoyh-
tiöillä ei usein edes ole eläkekuluja. Koulutuskustannukset 
ovat usein myös pienemmät, koska halpalentoyhtiöt useim-
miten palkkaavat vain tyyppikelpuutuksen omaavia lentä-
jiä. Vaihtoehto tähän on rahastaa tyyppikoulutuksesta, mitä 
mm. Espanjassa on ruve� u harrastamaan (Ryanair on tehnyt 
tätä jo pitkään, ja vielä ”suostuvat” o� amaan töihin kurssin 
jälkeen, palka� a tosin!).

Mistä voi leivän päälle?

Halpalentoyhtiöissä jopa 40 prosen� ia palkasta koostuu li-
sistä, mikä on selkeästi enemmän kuin perinteisissä yhtiöis-
sä (suomalaiset yhtiöt eivät ole mukana näissä numerois-
sa). Tämä luo säästöä jos lentoja on vähemmän. Samalla 
se innostaa halpalentoyhtiöiden miehistöjä tekemään pal-
jon töitä ja näin nostamaan miehistöjen tuo� avuu� a. 
Halpalentoyhtiöiden palkat vaihtelevat paljon ja niitä on vai-
kea verrata. Ne eivät myöskään ole liitoksissa konetyyppiin. 
Parhaiten maksavissa halpalentoyhtiöissä lentäjät pääsevät 
jopa tie� yjen perinteisten yhtiöiden tasolle. Parhaimmillaan 
850 h vuodessa lentävä keskimääräinen kapteeni/perämies 
ansaitsee halpalentoyhtiöissä lähemmäs 100 000 euroa. 

Itse palkkojen euromäärät ovat kuitenkin enemmän riip-
puvaisia markkinatilanteesta kotimaassa sekä elinkustan-
nuksista kuin yhtiöstä.

Palkkaerot eivät niinkään ole riippuvaisia siitä onko yh-
tiö halpalentoyhtiö vai perinteinen, järjestäytymisellä on suu-
rempi merkitys. Nykyisin noin puolet halpalentoyhtiöiden 
lentäjistä kuuluu amma� ilii� oon. Muutamat halpalentoyh-
tiöt eivät tällaista järjestäytymistä tue, pari jopa aktiivisesti 

Paikalla lähes 900 tuntia vuodessa. Kuva: Miikka Hult FSC = Full Service Carrier, LCC = Low Cost Carrier

Ystävähinta lentäville!Ystävähinta lentäville!

www.arto.fi

Word perusteet 25.5.2007

Esiintyminen ja vuorovaikutus 9. - 11.5.2007

Corel Draw 21.5. - 22.5.2007

DVD-tuottaminen 24.5.2007

Videoeditointi (Premiere) 31.05.2007 - 01.06.2007

Käytä koulutusrahasi tehokkaasti

Tutustu monipuoliseen kurssivalikoimaan nettisivuillamme. 
Kouluttajina alan huiput. Katso www.arto.fi tai ota yhteyttä koulutussihteeri 
Mia Tokkariin 050  532  5060.

Esimerkkejä kursseistamme:

vastustaa (nimiä tuskin tarvitsee mainita…).

Töitä tiedossa?

Lentäjien työllisyystilanne Euroopassa on suhteellisen hyvä, 
joten myös halpalentoyhtiöt joutuvat tarjoamaan kohtuulliset 
työehdot. Koska kasvuvauhti on kova, lähivuosien työmark-
kinat näy� ävätkin aika hyviltä, ainakin teoriassa. 

Mihin kanna� aa lähteä ja mihin ei, on eri� äin vaikeata 
sanoa. Halpalentoyhtiö ei ole väl� ämä� ä huono ratkaisu, 
ainakaan palkan kannalta.
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BOEING 787 DREAMLINER

Boeing muu� i 787:n osalta suunnit-
telufi losofi ansa. Pitkän lisävarus-
telistan sĳ aan Boeing pää� i sisäl-

ly� ää kaikki lentoturvallisuu� a paran-
tavat järjestelmät peruspake� iin, jo� ei-
vät lentoyhtiöiden talousihmiset karsisi 
niitä säästövimmassaan pois. Uusi ajat-
telutapa ei tietenkään uponnut aina he-
delmälliseen maaperään, mu� a Boeing 
pystyi perustelemaan standardisoidun 
ohjaamon tulevan halvemmaksi kuin 
yksilöllisesti räätälöidyn. 

Suurempaa ja enemmän

Pilotin kannalta 787:n suurin muutos 
tulee olemaan parantunut tilannetietoi-
suus. Kaksois HUD-järjestelmä (Head 
Up Display) sekä lisääntynyt taktinen 
tilannetieto antavat käy� äjälleen mah-
dollisuuden saada tietoa silloin ja sellai-
sessa muodossa kun sitä tarvitaan. 

Informaatiota voi hakea viidestä 15 
tuuman näytöstä – kaksi kertaa suurem-
mista kuin esim. TriplaSeiskassa – jois-
ta aukeaa parempi tilannekuva eteen ja 
myös takana oleviin asioihin. Rockwell 
Collinsin WXR-2100 MultiScan Radar-
järjestelmä pystyy näy� ämään pilotille 
maaston topografi an ja sääilmiöt koko 
kaarron alueelle poistaen nykyjärjestel-
mien rajoi� uneen näy� ökyvyn. 

Unelmalinjuri

Boeing 787:n valmistuspäätös näy� äisi osuneen kultasuoneen, sillä pelkästään viime vuonna 
konetyyppiä tila� iin 157 kappale� a. Liikennelentäjien kannalta hyvää kanna� aa odo� aa, sillä 
koneen ohjaamoteknologia tulee olemaan Nelosen mainoslauseen mukaisesti ”Jotain ihan muuta”.

Suuremman näytön avulla pilotille 
voidaan näy� ää enemmän informaa-
tiota, ilman e� ä hänen täytyy hakea si-
tä useammasta lähteestä. Rei� ikar� oja 
voidaan tutkia jopa 1280 nm rangella ja 
myös lentoken� ien rullauskartat saa-
daan näkyville. Näytön kasvanut pin-
ta-ala mahdollistaa myös säätietojen 
seuraamisen ilman, e� ä mikään tärkeä 
navigaatiotieto pei� yy muun tiedon al-
le. Myös lennonjohdon kanssa käytä-
vää kommunikaatiota voidaan sisällyt-
tää näytöille tekstimuodossa. 

No, hud, hud!

Monen lentoyhtiön johdolle HUD-järjes-
telmä tuntui olevan turhuuksien mark-
kinoilta, sillä se koe� iin leluksi, joka ei 

tuo� aisi juurikaan lisäarvoa, ainakaan 
taloudellista. Boeingin onnistui hälven-
tää epäilykset osoi� amalla, e� ä HUD on 
paremman tilannetietoisuuden keskei-
nen elemen� i. Kvartaalitalouteen hurah-
taneet johtajat ymmärsivät myös HUD:n 
edut, kun sen avulla alhaisin lentoonläh-
töminimi pieneni sadasta kuuteenkym-
meneen metriin.

Kaksi Rockwell Collins Flight 
Dynamics HUD:ia jakaa piloteille in-
formaatiota kristallinkirkkaan LCD-
teknologian avulla vanhan CRT:n si-
jaan. Paremman kuvanlaadun lisäksi 
LCD mahdollistaa uuden teknologian 
mukanaan tuomat kehitysmahdollisuu-
det, esimerkkinä maini� akoon kiito- ja 
rullausteiden ääriviivat. 

Hermokeskus

 Tietotekniikka kehi� yy koko ajan eks-
ponentiaalisesti. Tämän on pikku hil-
jaa heĳ astu� ava myös lentokonejärjes-
telmiin. Niinpä 787:n aivoiksi ja hermo-
radoiksi luotiin Smithsin innovatiivinen 
Common Core System. CCS:n avulla 
787:ään tulee yksi tietokanta, kun isovel-
jessään 777:stä löytyy jopa 100 erilaista 
tietotekniikkayksikköä. Näin ollen myös 
erillisten tietotekniikkalaskinten määrä 
laskee kahdeksastakymmenestä kol-

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair
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meenkymmeneen. Uusi lai� eisto sääs-
tää TriplaSeiskaan verra� una maileit-
tain johdatuksia ja avioniikkatilasta pi-
täisi tulla noin 1000 kiloa kevyempi. 

CCS toimii alan standardien mu-
kaan, joten avioniikan nk. avoin suun-
ni� eluarkkitehtuuri toteutuu ja Boeingin 
on helppo päivi� ää ohjaamojärjestel-
mät alan parhaiden innovaatioiden mu-
kaan. Myös tiedon kulku maasta konee-
seen nopeutuu huoma� avasti uuden 
Ethernet-järjestelmän avulla, jossa tie-
donsiirtonopeudet ovat jopa 1000-ker-
taisia edeltäjäänsä verra� una. 

Rockwell Collins vastaa pitkälti ko-
neen lentoturvallisuusjärjestelmistä. Yh-
tiö on nipu� anut TCAS:n, TAWS:n, sää-
tutkan ja transponderin yhdeksi laite-
kokonaisuudeksi nimeltään Integrated 
Surveillance System. ISS toimii koneen 
silminä ja korvina pilotin vastaavien li-
säksi. Arvatenkin erillisten järjestelmien 
yhdistäminen tarkoi� aa säästöjä painossa 
ja virran käytössä; säästöt liikkuvat 26 % 
– 60 %:n välillä. 

787:n navigaatiotekniikka on Honey-
wellin vastuulla. Täydellisen tarkkuu-
den ja vian sietokyvyn varmistamiseksi 
koneesta löytyy kaksi tu� ua ja turvallista 
IRS:ää ja kaksi uusinta satellii� ipaikan-
nusjärjestelmää. Edellisten varajärjestel-
mäksi on kehite� y kaksi mikro-IRS-yk-
sikköä normaalien air data systeemeiden 
antaman nopeus- ja korkeustiedon lisäk-
si. Ja ei tässä vielä kaikki: koneesta löy-

tyy vielä varalta kaksi AHR (A� idude 
Heading Reference)-järjestelmää.

Satellii� inavigaatiojärjestelmä mah-
dollistaa piloteille laskeutumisen ILS Cat 
IIIB -olosuhteissa ja lisäksi mukaan on 
saatu uusi Cat 1 GLS-lähestymisjärjes-
telmä, jonka avulla mi� arilähestyminen 
onnistuu lentokentille, joilla on vain dif-
ferentiaali GPS-asemat.  

Muilta osin navigaatiopake� i pitää 
sisällään normaalit DME:t, radiokor-
keusmi� arit, ELT ja valinnaiset ADF:t. 

Honeywell toimi� aa 787:aan myös 
Crew Information / Maintenance Sys-
temin, joka perustuu 777:n vastaavaan 
järjestelmään. CIS on linkite� y miehis-
tön WLAN:iin, jonka avulla saadaan 
lentoken� ien suojatun WLAN:in väli-
tyksellä lentosuunnitelmat ja logit se-
kä matkustamotiedot. Järjestelmä mah-
dollistaa myös tekniikan pääsyn langat-
tomasti koneen järjestelmiin ilman, e� ä 
heidän täytyy tulla koneelle.  

787:n suunni� elussa ei nähty tar-
peelliseksi säily� ää yhdenmukaisuu� a 
Boeingin aiempien konemallien kans-
sa. 777:n ja 787:n suunni� elun välissä 
on lähes 15 vuo� a, joten ei ole ollut mi-
tään syytä jäädä viime vuosituhannel-
le. Nykyteknologian avulla suurin osa 
muutoksista on pysty� y toteu� amaan 
niin, e� ä ne ”maastoutuvat” pilotin kan-
nalta hyvin. Boeing on toteu� anut 777:n 
ohjaustunnon ja toiminnallisuuden di-
gitaalisesti, mu� a lisännyt samalla uu-

siakin toimintoja. Esimerkiksi kone pyr-
kii automaa� isesti korjaamaan puuskien 
vaikutusta poistama� a pilotin vuorovai-
kutusta ohjaimiin. 

Suunni� eluryhmän tavoi� eena on ol-
lut tehdä hienovaraisia muutoksia, niin 
e� ei nykyisiä ohjaamoproseduureja tar-
vitsisi juurikaan muu� aa. Tämän avul-
la kustannukset pysyvät kurissa myös 
tyyppikursseilla – tyyppikurssi 777:stä 
kestää viisi päivää, 757 / 767 ja 737NG:stä 
kahdeksan päivää ja 747-400:sta kymme-
nen päivää. 

Pilottien mieleen 

Ironista sinänsä, Boeingin oli vaikeaa 
motivoida lentoyhtiöt uuden teknolo-
gian hankintaan, sillä ”vanhalla” tekno-
logialla lentelevän 777:n turvallisuusti-
lasto on tahraton.

Uudempaa teknologiaa puoltava te-
kĳ ä tulee varmaankin olemaan myös 
787:n operaatioympäristö, sillä 777:ää 
pienempänä koneena se tulee varmaan 
lentämään myös pienemmille lentoken-
tille, joiden infrastruktuuri ei väl� ämät-
tä tue suuremmalla laajarunkokoneella 
operointia. 

Siinä missä kirjanpitäjät ovat olleet 
varautuneita, on liikennelentäjäyhtei-
sö o� anut koneen haltioituneena vas-
taan. Maailman suurimman liikenne-
lentäjäliiton, ALPA:n (Air Line Pilots 
Association), puheenjohtaja Duane 
Worth kommentoi: ”787-ohjaamo edus-
taa poikkeuksellista suunni� eluyhteis-
työtä lentäjien, lentokonevalmistajan 
ja sen alihankkĳ oiden välillä mahdol-
lisemman turvallisen ja tehokkaan len-
tokoneen valmistamiseksi. Jo projektin 
alkuvaiheessa  Boeing o� i mukaan am-
ma� ikuntamme turvallisuusasiantunti-
jat”. ALPA:n turvatoimikunnan puheen-
johtaja Terry McVenes jatkaa:” Koska 
saimme pilotit mukaan suunni� elupro-
sessiin, 787 antaa meille tietoa mitä tar-
vitsemme, juuri siten ja silloin kuin sitä 
haluamme. Amma� ikuntamme on kai-
vannut tämänkaltaista ohjaamoteknolo-
giaa jo vuosikausia”.

Niinpä vaikka jouluun on vielä ai-
kaa, ei koskaan ole liian aikaista kir-
joi� aa joulupukille: ”Rakas joulupukki, 
tahdon vain yhden asian: tuotko minul-
le yhden 787:n, jolla lupaan lentää kiltisti 
enkä enää marise koskaan…”

Artikkeli perustuu Air Transport World 
-lehteen Designia tulevaisuuden lentokoneen ohjaamossa. Kuva: Boeing
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Blue1 Pilots’ Association-Tur va toi-
mi kunnan (B1PA-TTK) aloi� ees-
ta ja FPA-SSC:n tukemana ryh-

dy� iin selvi� ämään eri operaa� orei-
den (FPA:n jäsenyhdistykset) mene-
telmät ja kriteerit lämpötilakorjausten 
tekemiseen lentokorkeuksiin (Finnair, 
Blue1, Finncomm, Jetfl ite, Airfi x, SIO, 
Patria, Salpauslento). Lisäksi oli olen-
naista o� aa lennonjohdon menetel-
mät vertailuun mukaan. Tämän tutki-
muksen jälkeen tehtäisiin asiasta yh-
teenveto ja selvite� äisiin mahdolli-
suudet standardisoida käytäntöä koko 
Suomen alueella. Kysyimme eri ope-
raa� oreiden ohjeistuksesta ja koulu-
tuksesta lämpötilakorjausten suhteen, 
kriteereistä niiden tekemiselle (lähinnä 
asteluvut) sekä mitä korkeuksia kor-
jataan (esim. MDA, DA, MFA, MSA, 
MSA:n yläpuolelta/alapuolelta, välilä-
hestymiskorkeudet, ylösvetokorkeudet 
tms.) Halusimme myös tietää oliko oh-

Lämpötilakorjausten tekeminen 
lentokorkeuksiin
Lämpötilakorjaus on ylipäätään aiheena melkoisen uusi: asiasta on tiede� y kymme-
niä vuosia, mu� a vasta viime vuosikymmenen tienoilla on ryhdy� y toimepiteisiin, 
niin viranomais- kuin operaa� oritaholla. Siksi aihe jakaa edelleen mielipiteitä.

Heikki Kärnä
RJ85/100-perämies, Blue1

jaamossa lentäjien saatavilla korjaus-
taulukoita ja/tai FMS-dataa, joka korjaa 
korkeudet lämpötilan suhteen. 

Standardiolosuhteet esiintyvät suh-
teellisen harvoin. Jokainen poikkea-
ma standardiarvoista voi johtaa kor-
keusmi� arin näy� övirheeseen. Kun 
lämpötila on korkeampi kuin vakio 
(+15 °C), lentokorkeus on luultavim-
min korkeampi kuin mitä korkeusmit-
tari indikoi. Kun lämpötila on mata-
lampi kuin standardi, korkeus on luul-
tavasti matalampi kuin korkeusmi� a-
rin lukema. Äärimmäisen kylmät läm-
pötilat voivat johtaa jopa suurempiin 
kuin 10 % korkeusmi� arivirheisiin. 
Näissä äärimmäisissä kylmyyksissä 
korkeus voi olla todella paljon indi-
koitua alhaisempi. Virhe voi olla jopa 
1 000 �  tai enemmän, ja jos vain soke-
asti luo� aa korkeusmi� arilukemaan, 
saa� aa mene� ää tarvi� avan esteva-
ran selvitäkseen esteistä.

Kun lennetään kylmempään ilma-
massaan samalla, kun säilytetään in-
dikoitu lentokorkeus, menetetään to-
silentokorkeu� a (erityisesti äärimmäi-
sen kylmään lenne� äessä).

Kansainvälinen siviili-
ilmailujärjestö, ICAO 

ICAO käsi� elee lämpötilan vaikutus-
ta lentokorkeuteen useassa eri doku-
mentissa: 

DOC-8168: Lentäjät ovat velvollisia 
tekemään kylmän lämpötilan korja-
uksen kaikkiin julkaistuihin korkeuk-
siin, sisältäen alku- ja välilähestymis-
segmentit, ratkaisukorkeudet ja kes-
keytetyn lähestymisen korkeudet.

DOC 4444 PANS ATM 8.6.52 ja no-
te 2: Viranomainen tarjoaa lennon-
johtajille työkalun lämpötilakorjauk-

siin eli käytännössä korjaustaulukon. 
Minimikorkeuksiin tulee siitä vastaa-
van tehdä korjaukset, ne eivät sisällä 
korjausta itsessään.

PANS-ATM 8.6.5.2 ”...the minimum ra-
dar vectoring altitude shall include a cor-
rection for low temperature eff ect.” eli len-
nonjohtaja tekee korjauksen vain vek-
toroidessaan ilma-alusta.

PANS OPS volume 2, 6.2.3, Appendix 
A to chapter 4: Laske� uja turvallisia 
minimikorkeuksia tulee lisätä, kun 
pintalämpötila on selvästi alempi kuin 
standardi ilmakehässä.

PANS OPS volume 1, 1.6 note 3: Kai kis-
sa tapauksissa, mitä tahansa lentotek-
niikkaa käytetäänkin, kylmän lämpö-
tilan korjaus tulee tehdä kaikkiin mi-
nimilentokorkeuksiin. Lentäjät ovat 
velvollisia kaikkiin tarvi� aviin kyl-
män lämpötilan korjauksiin kaikkiin 
julkaistuihin korkeuksiin. Tämä sisäl-
tää alku- ja välilähestymiskorkeuksien 
korjaamisen, DNH ja keskeytetyn lä-
hestymisen korjaamisen. 

Kyseisen dokumentin osa käsi� e-
lee myös laajalti BARO-VNAV- ja VPA- 
(Vertical path angle) menetelmiä sekä 
lentokoneiden, e� ä lentoken� ien osal-
ta. Loppulähestymisen liuku VPA on 
suoja� u matalan lämpötilan vaikutuk-
sia vastaan jo menetelmän suunni� e-
lussa. 

Section 4 5.4. 3 note: Painekorkeus mit-
tarit on kalibroitu indikoimaan tosi 
korkeu� a ISA olosuhteissa. Jokainen 
poikkeama ISA:sta johtaa siten kor-
keusmi� arin näy� övirheeseen. Jos 
lämpötila on korkeampi kuin ISA, to-
sikorkeus on suurempi kuin indikoi-
tu ja sama kun lämpötila on alhaisem-
pi kuin ISA on tosikorkeus alhaisempi. 
Mi� arivirhe voi olla merki� ävän suuri 

LÄMPÖTILAKORJAUKSET

Standard Atmosphere (ISA)

ISA-ilmakehä on täysin kuivaa 
kaasua seuraavissa olosuhteissa:

1. Keskimääräisen meren-
pinnan ilmanpaine on 29,92 
inHg/1013,25 hPa

2. Keskimääräisen merenpinnan 
lämpötila on +15 °C

3. Lämpötilan laskee korkeuden 
kasvaessa 1,98 °C per 1 000 jal-
kaa korkeuteen, jossa lämpöti-
la on –56,5 °C ja jonka jälkeen 
lämpötila pysyy vakiona.
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äärimmäisen kylmissä lämpötiloissa.

1.4, chapter 4, kohta 4.1.4 , 4.3 käsi� e-
lee itse korjauksia: Jos lentokone on sel-
vite� y lentokorkeuteen lennonjohdon 
toimesta, jota PIC pitää hyväksymä� ö-
mänä alhaisen lämpötilan vuoksi, tulisi 
PIC:n kysyä korkeampaa lentokorkeut-
ta. Jos kyseistä korkeuspyyntöä ei vas-
taanoteta, ATC ymmärtää, e� ä anne� u 
selvitys on hyväksy� y.

Part 111, Section I, Chapter 4, 4.3, 
“Temperature correction” Kun lämpö-
tila on selvästi alle ISA:n, arvioitu kor-
jaus on 4 % lisäys korkeuteen jokaista 
10 °C kohti, joka on alle standardiläm-
pötilan. Käytännössä on tarpeellista 
toimeenpanna lämpötilakorjaus, kun 
korjauksen arvo yli� ää 20 % MOC:sta 
(minimun obstacle clearance). 

Ohessa ICAO:n korjaustaulukko 
(Huom! Korjaustaulukko alkaa jo 
+10 °C), ICAO:lta on julkaistu myös 
0 °C:sta alkava taulukko, joka lienee 
laajemmassa käytössä. Kuten taulukos-
ta nähdään, +10 °C:n korjaukset ovat 
vielä suhteellisen pieniä, kun taas nol-
lasta eteenpäin alkaa virhemarginaali 
kasvaa nopeammin.

JAA/JAR

JAR-OPS 1 ei anna varsinaisesti mitään 
laskentakaavaa tai taulukkoa korjauk-
sen osalta (verra� una ICAP:n). JAR-
OPS 1 1.250 e (1) vain vaatii lämpötila-
korjauksen huomioimista.

FAA/FAR

FAA antaa ohjeita lämpötilakorjausten 

tekemisestä sekä piloteille e� ä ATC:lle. 
Ohessa on tärkeimpiä poimi� uja asi-
oita.

Lentäjä on velvollinen korjaamaan 
korkeusmi� arivirheen. Kun lentäjä 
on lennonjohtopalvelun alaisena (val-
votussa ilmatilassa) ja lennonjohta-
ja on selvi� änyt hänet johonkin len-
tokorkeuteen, huolehtii lennonjohta-
ja kylmän lämpötilan korjauksista. Jos 
lentäjä yhtään epäilee, onko kyseinen 
korkeus lämpötilakorja� u, tulee pyy-
tää korkeammalle. Lisäksi painotetaan 
korkeusmi� arin tarkastamista jo maas-
sa (75 �  maksimiero lentokentän kor-
keuteen nähden). Jo lennonsuunni� e-
lussa tulisi huomioida suuret lämpöti-
lan muutokset, etenkin kun lämpötila 
saavu� aa 10 °C tai enemmän alle stan-
dardilämpötilan (eli korjaussuositus jo 
plussan puolella!). 

Lennolla tulisi aina suhtautua kor-
keusmi� ariin krii� isesti: lai� aa tarkas-
ti oikeat arvot mi� ariin, huomioida in-
versiot ja muut olosuhteet, jotka voi-
vat yllä� ävästi vaiku� aa ulkoilman 
lämpötilamuutoksiin. Kun pintaläm-
pötila on erityisen kylmä, on erityisen 
tärkeää tehdä korkeuslisäyksiä alku-, 
väli- ja loppulähestymiskorkeuksiin, 
etenkin ”esterikkaassa” ympäristössä. 
Korkeudenlisäykset voivat olla myös 
tarpeellisia minimirei� ilentokorkeuk-
siin, minimivektorikorkeuksiin, “dri�  
down” -korkeuksiin ja lentoonlähtö-
kulmiin. Tulee o� aa myös huomioon 
äärimäisen lämpimät lämpötilat ja erit-
täin matalat ilmanpaineet. 

FAA varoi� aa kuitenkaan korjaa-
masta ATC:n jo valmiiksi lämpötila-
korjaamia korkeuksia.

Lennonjohtajan tulee tarvi� aessa 
muistu� aa lentäjiä äärimmäisen kyl-

män lämpötilan vaikutuksista etenkin, 
kun lentoa ollaan suunni� elemassa es-
teiltään korkean maaston ylitse tai kor-
kealla sĳ aitsevalle kentälle. Jos lentäjä 
on huolissaan lentokorkeudesta ja ha-
luaa korkeammalle, tulee lennonjohta-
jan selvi� ää hänet korkeammalle.

FAA:n lämpötilakorjaustaulu-
kot ovat hiukan erilaisia verra� una 
ICAO:n vastaaviin, sillä korjaaminen 
alkaa lähempänä ISA:n arvoa kuin 
ICAO:n vastaavissa taulukoissa.

Flight Safety Foundation

Flight Safety paino� aa omassa julkai-
suussa seuraavia asioita lämpötilakor-
jaukseen lii� yen:

Lentämisellä alhaisen lämpötilan 
alueelle on sama vaikutus kuin lentäi-
si matalan paineen alueelle eli lentoko-
ne on matalammalla kuin korkeusmit-
tari näy� ää. Lisäksi muistutetaan len-
täjän velvollisuuksista tehdä tarvi� avat 
korjaukset, poislukien ATC:n tutkapal-
velun alaisena. Lentomiehistön tulee 
nouda� aa ICAO:n mukaisia lämpötila-
korjauksia seuraaviin julkaistuihin len-
tokorkeuksiin: MEA, MSA, Transition 
route altitude, Prosedure turn altitude, 
FAF altitude, Step down altitude(s) and 
MDA(H), OM altitude, Waypoint cros-
sing altitude (GPS approach). 

FLIGHT SAFETY muistu� aa myös 
eri� äin korkean lämpötilan vaikutuk-
sesta (Mihin ICAO ei juuri anna kor-
jausohjeita, poislukien liukukulma-
korjaus, VPA), etenkin suunniteltaes-
sa CANPA:a, jo� a halu� u liukukul-
ma/pystynopeus säilyisi. Lisäksi ko-
rostetaan radiokorkeusmi� arin run-
sasta käy� öä, call outseja lii� yen len-
tokorkeuksiin (sekä radiokorkeuksiin) 

ICAO COLD TEMPERATURE ERROR TABLE

Height Above Airport in Feet

200 300 400 500 600 700 800 900 1 000 1 500 2 000 3 000 4 000 5 000

+10 10 10 10 10 20 20 20 20 20 30 40 60 80 90

0 20 20 30 30 40 40 50 50 60 90 120 170 230 280

–10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 150 200 290 390 490

–20 30 50 60 70 90 100 120 130 140 210 280 420 570 710

–30 40 60 80 100 120 140 150 170 190 280 380 570 760 950

–40 50 80 100 120 150 170 190 220 240 360 480 720 970 1 210

–50 60 90 120 150 180 210 240 270 300 450 590 890 1 190 1 500

LÄMPÖTILAKORJAUKSET
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ja standby-korkeusmi� arin huomioi-
mista.

Eri lentoyhtiöiden lämpötila-
korjausmenetelmät Suomessa

Teimme tutkimusta osasta suomalais-
ta lentoyhtiöistä ja lentokouluista se-
kä heidän menetelmistään ja ohjeistuk-
sistaan lämpötilakorjauksen suhteen. 
Ikävä kyllä kaikkia operaa� oreita ei 
saatu tutkimukseen mukaan, lukuisis-
ta yhteydeno� oyrityksistä huolima� a. 
Peruslähtökohtahan oli se, e� ä eri yh-
tiöiden/koulutuslaitosten OM-A:t, oh-
jeistukset ja menetelmät ovat ICAO:n 
ja JAR:n mukaiset ja siten eivät juuri-
kaan poikkea toisistaan. 

Patria Pilot Training 

Patrian toimintakäsikirjan mukaiset 
toimintatavat ja menetelmät, jonka mu-
kaan operoidaan: lämpötilakorjaukset 
tehdään minimilentokorkeuksiin MSA-
korkeudella tai sen alapuolella. Patria 
käy� ää Jeppesen Rei� ikäsikirjassa 
ja Bo� lang VAC -kartoissa julkaistu-
ja minimikorkeuksia, jotka perustu-
vat ISA -olosuhteisiin. Ohjeistuksissa 
huomioidaan lämpötilan vaikutus 
lentokorkeuteen, kun lämpötila on al-
le ISA:n. Kun lämpötila lentopaikalla 
on alle ISA-arvon, ilma-aluksen pääl-
likön on huomioitava lämpötilan vai-
kutus minimikorkeuksiin. Kun läm-
pötila on –10 °C tai alle tehdään kor-
jaukset seuraaviin korkeuksiin, jotka 
ovat alle 5000 �  tai MSA:n alapuolel-
la: DA/DH, MDA/MDH, alku- ja väli-

lähestymiskorkeudet, keskeytetyn lä-
hestymisen korkeudet, vaakakiihdy-
tyskorkeudet, porrasrastikorkeudet, 
kiertolähestymiskorkeudet, liukupo-
lun tarkistuskorkeudet. Yhtiöllä oli 
käytössään ICAO:n mukainen korjaus-
taulukko, joka alkoi 0 °C:sta.

Salpauslento

Salpauslennolla toimitaan ICAO:n 
DOC-8168 dokumentin mukaan: 
Lentäjät ovat velvollisia tekemään kyl-
män lämpötilan korjauksen kaikkiin 
julkaistuihin korkeuksiin, sisältäen al-
ku- ja väli lähestymissegmentit, ratkais-
ukorkeudet ja keskeytetyn lähestymi-
sen korkeudet.

Suomen Ilmailuopisto (SIO)

SIO:ssa lentotoiminnassa noudatetaan 
toimintakäsikirjaa, jonka mukaan pak-
kaskorjaus on tehtävä, kun lämpötila 
–10 °C tai alle. Lämpötila-arvo pakkas-
korjaukselle on siis näin ollen iden� i-
nen Finnairin toimintakäsikirjan kans-
sa. Pakkaskorjaustaulokko on lento-
koneiden tarkistuslistoissa niin SIO:n 
kuin Finnairin koneissa.

Airfi x Aviation

Airfi x:n OM-A ohjeistaa, e� ä lämpö-
tilakorjaus tehdään MDA/DH, step-
down minimiin, kiertolähestymismi-
nimiin ja liukupolun tarkistuskorkeuk-
siin, jotka ovat alle 5 000�  ja MSA:ssa 
tai sen alapuolella, kun lämpötila on 
–10 °C tai alle. Korja� avat arvot kat-

sotaan lämpötilan korjaustaulukos-
ta. Kyseisen ohjeen usko� iin pätevän 
myös käytännössä. EGAR-performan-
ce-laskenta o� aa myös huomioon ylös-
veto- ja lentoonlähtösilityskorkeudet. 
Yhtiössä asia oli muutosvaiheessa, sillä 
yhtiö oli tutustumassa tarkemmin toi-
mintaan Alppien alueella.

Blue1

Yhtiön OM-A:n mukaan lämpötilakor-
jauksia tehdään minimilentokorkeuk-
siin MSA:ssa ja sen alapuolella. Ilma-
aluksen päällikön vastuulla on lisä-
tä laske� uja minimi- ja vertailukorke-
uksia, kun lämpötila lentokentällä on 
ISA:n alapuolella. Tutkalennonjohtajan 
alaisuudessa lämpötilakorjauksista 
vastaa lennonjohtaja. Korjaukset DA/
DH, MDA/MDH, alku- ja välilähesty-
miskorkeuksiin, kiihdytyskorkeuksiin, 
CANPA:ssa step down minimiin, kier-
tolähestymisminimiin ja liukukulman 
tarkistuspistekorkeuksiin, jotka ovat 
alle MSA:n, tulee tehdä lämpötilakor-
jaustaulukon mukaisesti, kun lämpöti-
la on 0 °C tai alle. Toimintakäsikirjassa 
on ohjeiste� u myös korjaukset tuuleen, 
lämpötilaan ja QNH:n, jo� a säilyte-
tään rii� ävä estevara reitillä: korjauk-
set MSA:n, MFA:n, MOCA:n, MORA:n 
kun lämpötila on alle standardin, lisä-
tään 4 % jokaista 10 °C kohti, joka on 
alle ISA:n lämpötilan. OM-A:ssa on 
ICAO:n mukainen taulukko 0 °C alka-
en. Ohjaamossa on operatiivisessa käy-
tössä kaksi kappale� a korjaustaulukoi-
ta, molemmille ohjaajille omansa.

Finnair

Finnairin OM-A sanoo tiivistetysti seu-
raavaa: 

Korjaukset korkeuksiin tehdään 
MSA korkeudella ja sen alapuolella 
oleviin korkeuksiin, MSA mukaanlu-
kien, kun lämpötila on –10 °C alem-
pi, mukaanlukien –10 °C. Korjaukset 
tehdään MSA, DA/DH, MDA/MDH:n, 
alku-ja välilähestymiskorkeuksiin, kes-
keytetyn lähestymisen korkeuksiin, 
kiihdyskorkeuksiin (myös moo� ori-
häiriökiihdytys), step-down minimiin, 
kiertolähestymisminimiin ja liukukul-
man tarkistusminimiin tulee tehdä alla 
korjaustaulukon mukaisesti kun lento-
kentän lämpötila on –10 °C tai alle (kor-
jaustaulukko on ICAO:n 0 °C:sta alka-

Korkeaa maastoa löytyy kotimaastakin. Kuva: Miikka Hult

LÄMPÖTILAKORJAUKSET
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va taulukko).

Finncomm

Finncomm:lla oli OM-A:ssaan ICAO:
n mukainen lämpötilakorjaustaulukko. 
MSA:n tehdään seuraavia yhtiössä kor-
jauksia, kun ympäröivä lämpötila rei-
tillä on reilusti alle ISA:n arvon.

Pintalämpötila/korjaus MORA:an: 
ISA –16 °C–ISA –30 °C/MORA plus 
10 %, ISA –31 °C–ISA –50 °C/MORA 
plus 20 % ja ISA –51 °C tai alle/MORA 
plus 25 %. Toimintakäsikirjassa muis-
tutetaan lämpötilan vaikutuksista ja 
sen laskemisesta alle ISA:n arvon sekä 
sen vaikutuksista lentokorkeuteen.

Jetfl ite

OM-A:ssa on ohjeiste� u lämpötilakor-
jauksesta, mu� a yhtiöllä ei ollut varsi-
naista menetelmää, mu� a toivo� iin ja 
usko� iin ohjaajien käy� ävän OM-A:n 
korjausohjeita. FMS-lämpötilakorjaus-
so� aa ei ollut vielä, mu� a oli kyselyn 
tekoaikaan jo tulossa. Lämpötilakorja
ustaulukkoa ei ollut haastatellun mu-
kaan ohjaajien väli� ömästi saatavilla 

(OM-A:ssa oli ICAO:n mukainen kor-
jaustaulukko). Korjaus tehdään yhtiös-
sä MSA:n korkeudelta ja sen alta.

Helikopterilentotoiminta

Käytännössä lämpötilakorjaukset ovat 
merkitykse� ömiä operatiivisessa heli-
kopterilentotoiminnassa Suomessa. 
Mi� arilentotoiminnassa käytetään Doc 
8168-OPS/611 Nide 1 (Lentomenetelmät 
Nide� ä/Lentomenetelmät osa VI kor-
keusmi� arin asetusmenetelmät luku 
3.3 lämpötilakorjaus.)

ATC / Avia College

Lennonvarmistuspalvelussa Suomessa 
noudatetaan Lennonjohtajan käsikirjaa, 
joka on suomalaista lennonjohtajaa sito-
va oikeuslähde, perustuen Ilmailulain 
lukuun 12. Ilmailulain nojalla Suomen 
ilmailuviranomaisen on huomioitava 
ICAO:n normit ja suositukset, vaikka 
näitä kyseessä olevia PANS-julkaisuja 
ei ole tässä jutussa erikseen maini� u. 
Suomessa lämpötilakorjauksen osalta 
PANS-ATM ja Lennonjohtajan käsikir-
ja ovat iden� iset.

Lennonjohtopuolen menetel-
mä on usein paikkakohtainen, kuten 
PANS-ATM sanoo, e� ä palveluntar-
joajan pitää hoitaa korjaustaulukko. 
Esimerkiksi EFHK:lla on oma menetel-
mänsä (Manne Koponen on käsitellyt 
asiaa myös Liikennelentäjälehdessä) 
Tutkatyöpisteen yläpuolella valotau-
lulla on sama taulukko, josta lennon-
johtaja tarkastaa korkeuden, kun vek-
toroi ilma-alusta lähetymiseen. Omalla 
navigoinnilla lenne� äessä ohjaajat 
ovat vastuussa lämpötilakorjauksista 
esim. ylösveto. Seuraavassa Helsingin 
Lennonjohdon operatiivisen käsikirjan 
(HLOK) ote, mitä lämpötilakorjaukses-
ta on tode� u: ”Vektoroidessaan IFR-
ilma-alusta tutkalennonjohtajan tulee 
varmistua siitä, e� ä määrä� y esteva-
ra säilyy koko ajan siihen asti, kunnes 
ilma-alus jatkaa omalla navigoinnil-
laan. Alla olevassa taulukossa lämpö-
tilakorjaus on huomioitu TMA B-osalla 
(alaraja 1 300 � ). Lämpotilakorjausta ei 
huomioida, jos korjaus on 20 % tai alle 
vaadi� avasta miniarvosta.” Seuraavat 
taulukoiden mukaiset korjaukset tulee 
huomioida:

Loppuyhteenveto

Tutkimuksen pohjalta voidaan kuiten-
kin todeta, e� ä Suomessa eri yhtiöillä, 
koulutustahoilla ja lennonjohtoelimillä 
lämpötilakorjaus on ohjeiste� u hyvin 
ja miehistö olete� avasti toimii annet-
tujen määräysten mukaisesti. Erot löy-
tyvät käytännössä hyvin pienistä asi-
oista, kuten mistä asteluvusta lähtien 
aletaan korjata korkeuksia (vrt. Blue1 
0 °C: ja Finnair -10 °C), korjausten suu-
ruus (lennonjohto vs lentäjien taulu-
kot), ovatko korjaustaulukot ohjaajien 
saatavilla/käytössä ja onko esimerkik-
si lentokoneissa FMS-ohjelmistoa, joka 
huomioi lämpötilan vaikutukset lento-
korkeuteen. Yhtiöiden OM-A:t tunsivat 
hyvin samankaltaisesti, mikä vaikutus 
lämpötilan laskemisella alle ISA:n ar-
von on ja mitä toimenpiteitä kyseinen 
asia vaatii. Lämpötilankorjaus aiheena 
tulee tästä varmasti vielä kehi� ymään 
ja ohjeet tarkentumaan sekä selkiyty-
mään, niin viranomaisen kuin myös 
yhtiöiden taholta. Muistetaan vaan, 
e� ei jätetä lämpötilakorjausta täysin 
huomioi� a eikä myöskään vaan kor-
jata korjaamisen ilosta…

KIITOTIET  LÄMPÖTILA ALIN SELVITYSKORKEUS
04L JA 04R  –0…–9  2 600 FT
    –10…–19 2 800 FT
    –20…–29 2 900 FT
    –30…–39 3 100 FT
 
KIITOTIET  LÄMPÖTILA ALIN SELVITYSKORKEUS
15, 22L JA 22R, 33 –0…–9  2 000 FT
    –10…–19 2 300 FT
    –20…–29 2 400 FT
    –30…–39 2 500 FT
 
KIITOTIE  LÄMPÖTILA ALIN SELVITYSKORKEUS
18   –0…–9  2 800 FT (FAF korkeus NDB 18)
    –10…–19 2 800 FT (FAF korkeus NDB 18)
    –20…–29 2 800 FT (FAF korkeus NDB 18)
    –30…–39 2 800 FT (FAF korkeus NDB 18)
 
KIITOTIE  LÄMPÖTILA ALIN SELVITYSKORKEUS
36   –0…–9 2 500 FT (FAF korkeus VOR 36)
    –10…–19 2 500 FT (FAF korkeus VOR 36)
    –20…–29 2 500 FT (FAF korkeus VOR 36)
    –30…–39 2 500 FT (FAF korkeus VOR 36)

HUOM. Mikäli vektoroidaan kiitoteille 15, 18, 33, 36, 22L tai 22R 3 NM 
tai lähempänä Kivenlahden TV -mastoa, käytetään maston “ylivekto-
roinnin” aikana kiitoteiden 04L/R lämpötilakorjattuja arvoja.

LÄMPÖTILAKORJAUKSET
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Ennusteiden mukaan lähimmän 
kymmenen vuoden aikana len-
toliikenteen kasvu tulee varo-

vaisestikin arvioituna olemaan hui-
maa. Vaikka RVSM-järjestelmä on 

Ilmailuala pyrkii löytämään lääkkeet tehokkaampaan 
ilmatilan käy� öön - yksi reseptilääke on ADS-B, eli 
Automatic Dependent Surveillance-Broadcast. 
ADS-B-järjestelmä tarjoaa tutkaa vastaavan kat-
teen paremmalla tarkkuudella ja kaiken lisäksi hal-
vemmalla. Samalla rahalla pilotit saavat enem-
män tietoa ympärillä liikkuvasta liikenteestä. 

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

Isoveli 
valvoo – 
entistä tarkemmin

ADS-B

Kuva: Vesa-Pekka Heikkinen

helpo� anut hetkellisesti liikennevir-
toja vilkkaimmilla alueilla, se ei pys-
ty täysin vastaamaan alati ruuhkautu-
vien lentoväylien haasteeseen. 

ADS-B eroaa perinteisestä tutka-
järjestelmästä siten, e� ä se perustuu 
lentokoneessa oleviin järjestelmiin. 
Niiden kau� a lähetetään sekunnin 

välein digitaalinen datalinkki, joka 
sisältää mm. koneen sĳ ainti-, korke-
us- ja nopeustiedot. Päinvastoin kuin 
tutkaan, ADS-B:n tarkkuuteen eivät 
vaikuta koneen korkeus tai ilmake-
hän olosuhteet. Lisäksi paikkatiedon 
päivi� yminen ei ole riippuvainen tut-
ka-antennien pyörimisnopeudesta tai 
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luote� avuudesta. 

Rapakon takana

ADS-B:tä testa� iin ensi kerran Alas-
kassa vuonna 2000 FAA:n alaisuu-
dessa. Capstone-projektin tarkoitus on 
tarjota kaupallista liikenne� ä harjoit-
taville pienkoneille lennonjohtopalve-
lua Alaskan erämaa-alueilla. Alaskan 
yliopiston mukaan kokeilu on ollut 
lupaava, sillä Capstonen lai� eistoja 
käy� ävillä lentokoneilla lento-onnet-
tomuudet vähenivät 40 % Bethelissä, 
USA:n lento-onne� omuusal� eimmal-
la alueella. 

FAA on vakuu� unut ADS-B:n 
eduista ja USA:n seuraavan sukupol-
ven ilmakuljetusjärjestelmä tulee tu-
keutumaan järjestelmään. Tämä tar-
koi� aa nykyisen kolmenkymmenen 
ADS-B-aseman (Itä-rannikko, Arizona 
ja Meksikon lahti) lisääntymistä 450:
een. FAA:n tavoite on tarjota kehi� y-
neempi lennonjohtojärjestelmä ja eh-
käistä ilmassa tapahtuvia törmäyk-
siä.

Down under

Airservices Australia asensi vuonna 
2002 ADS-B aseman Bundabergiin 
Queenslandiin testatakseen järjestel-
mää ennen mantereenlaajuista käyt-
tööno� oa. Järjestelmä tulee koostu-
maan 28 tuplalaitemaa-asemasta, joi-
den avulla koko manner saadaan len-
nonjohdollisesti kate� ua. ADS-B:n 
merkitys Australian lentoliikenteen 
turvallisuudelle ja tehokkuudelle on 
huoma� ava, sillä ainoastaan 10 % sen 
ilmatilasta on ollut tutkavalvonnassa. 
Projektipäällikkö Greg Dunstonen mu-
kaan järjestelmän suorituskyky yli� i 
odotukset ka� avuudellaan, paikan-
nus- ja nopeusvektoritarkkuudellaan 
sekä päivitysnopeudellaan. Lisäksi 
lentoyhtiöiden ja lennonjohtajien tu-
ki on ollut rohkaisevaa. Kaupan pääl-
le Airservices Australia laskee saavut-
tavansa selviä kustannussäästöjä mm. 
huoltokuluissa ja tutkakaluston uusi-
misessa. 

Australian ADS-B on integroitu 
tutkainformaatioon ja lentosuunnitel-
miin niin e� ä järjestelmät tukevat toi-
siaan. Koko pake� i tunnetaan nimel-
lä The Australian Advanced Air Traffi  c 
System (TAATS). ADS-B maa-asemat 

on sĳ oite� u nykyisten VHF-asemien 
yhteyteen. Ne lähe� ävät tietoa joko 
maa- tai satellii� ilinkin kau� a aurin-
koenergian avulla. Lennonjohtajalle 
tieto tulee perinteisenä tutkakuvana 
ja ainoastaan erilaiset symbolit kerto-
vat onko informaatio tutkan vai ADS-
B.n väli� ämää.

Australia on myös vahvasti mukana 
Kauko-idän ADS-B-projekteis sa. Uusi-
Seelanti, Fĳ i, Thaimaa, Tyynenmeren 
saarivaltiot, Hong Kong, Kiina, Sin ga-
pore ja Japani kokeilevat ADS-B-jär-
jestelmiä ka� aakseen tutkakatvealu-
eitaan. Järjestelmä sopii erinomaisen 
hyvin maille, joilla on suuri pinta-ala, 
vaikeakulkuinen maasto ja suuri saa-
risto, kuten monella Tyynen valtame-
ren valtiolla. ICAO onkin suosi� a-
nut ADS-B-järjestelmää Aasian alu-
eelle, jossa on paljon tutkakatvealu-
eita ja rajallisia resursseja. Airservices 
Australian ja SITA:n alueellinen yh-
teistyö toimii hyvänä mallina Afrikan 
ja latinalaisen Amerikan alueille. 

Vanhalla mantereella

Euroopassakaan ei ole levä� y laake-
reilla, sillä Eurocontrol on perustanut 
nimihirviö Cooperative Validation of 
Surveillance Techniques and Applica-
tions CRISTAL-projektin ADS-B:n lä-
piviemiseksi. Ei ole vielä kumminkaan 
kristallinselvää, löydetäänkö maail-
manlaajuisesti yhteinen sävel järjes-
telmien ja datalinkkien yhteensovit-
tamiseksi. 

Ruotsi on työskennellyt ADS-B:n 
kanssa jo vuodesta 1996. Sen onkin 
määrä käynnistää järjestelmä täys-
painoisesti tämän vuoden aikana. 
Naapurimme ovat valinneet ADS-B-

tiedonkulkuun VHF Data Link Mode 
4:n, kun ICAO suosi� aa Mode S -trans-
pon deripohjaista 1090ES:ää. Ruotsin 
valtio tuki halpaa VDL-4-linkkiä, ku-
ten myös Suomi ja Venäjä, mu� a se 
tarvitsee erillisen antennĳ ärjestelmän 
UAT:stä ja Mode S:stä eroavan radio-
taajuuden vuoksi. Itse asiassa tarjolla 
on kolme eri linkkiä: Mode S 1090ES, 
Universal Access Tranponder sekä 
VDL-4 ja arvatenkin ne ovat yhteen 
sopima� omia. Lentoyhtiöt tukevat 
1090ES-linkkiä, sillä lentokoneet ovat jo 
valmiiksi varuste� u Mode S-transpon-
dereilla, joten myös USA, Eurocontrol 
ja Airservices ovat alkaneet käy� ää si-
tä. Lentokonevalmistajista Airbus on 
ilmoi� anut, e� ei se aio asentaa VDL-
4:ää konetyyppeihinsä.

Teknisestä yksinkertaisuudestaan 
huolima� a ADS-B omaa pienen su-
denkuopan: RAIM. Se tarkoi� aa ti-
lanne� a, jossa yksi neljästä tai viides-
tä satelliitista on ”poissa paikaltaan”. 
Tällöin osa GPS-vastaano� imista 
käynnistää RAIM-toiminnon tarkas-
taakseen satellii� ien sĳ ainnin ja GPS:
ää ei saa tuolloin käy� ää navigointiin. 
Tämä aikaansaa ADS-B-verkkoon rei-
än. Nämä tilanteet ovat harvinaisia ja 
useimmiten ennuste� avissa satelliit-
tien liikeratojen perusteella. 

ADS-B on jo näy� änyt kyntensä, jo-
ten siitä voi odo� aa maailmanlaajuis-
ta järjestelmää. Lentojen turvallisem-
pi ja tehokkaampi operointi yhdistet-
tynä taloudellisiin säästöihin on pa-
ke� i, joka houku� elee niin lentoyhti-
öitä, lennonjohtajia kuin ilmailuviran-
omaisiakin.

Artikkeli perustuu Air Transport World 
-lehteen.

ADS-B

Automatic 
– Aina toiminnassa ilman käyttäjän toimia

Dependent 
– Perustuu tarkkaan GNSS-signaaliin paikannuksessa

Surveillance 
– Tuottaa tutkan kaltaisen tiedon lennonjohtajille ja toisille lentokoneille

Broadcast 
– Lähettää jatkuvasti digitaalista signaalia ADS-B-varustetuille lentoko-
neille ja maa-asemille
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asumiskustannukset kanna� aa sel-
vi� ää tarkasti. Jonkinlaiseksi suunta-
viivaksi voi antaa lasten koulutuksen 
kustannuksiksi vähintään 200 euroa/
lapsi/kk (yksityiskoulussa, joka on val-
tion tukema) ja asumisesta kaupungis-
sa 6000euroa/neliö oste� aessa ja 1000-
2000 euroa/kk vuokra� aessa asuntoa.

 
Millaista on työskentely, eroaako paljon 
Suomen oloista? 

Työskentelyolot vaihtelevat paljon 
eri yhtiöiden välillä. Vakiintuneimmissa 
yhtiöissä, kuten Iberia, Aireuropa ja 
Spanair, olosuhteet ovat hyvin saman-
tapaiset kuin Finnairilla tai Blue1:lla. 
Jotkut asiat ovat paremmin ja jotkut 
huonommin, mu� a paljon eroja ei ole. 
Eri sarjassa painivat halpalento- ja pik-
kuyhtiöt, joissa yleensä ei ole työeh-
tosopimusta (joten on hyvä olla pääl-
likön kaveri) ja ainoa työetu on palk-
ka. 

Palkat liikkuvat rivikipparilla 6 000 
– 10 000 €/kk ja perämiehillä 1 500 – 
6 000 €/kk välillä. Halpalentoyhtiöt 
ovat haitarin alapäässä. Uudet yhtiöt 

SUOMALAISLENTÄJÄT MAAILMALLA

Räntäisenä maaliskuun päivänä 
toimitus kilau� i kaverille, ja 
puhelun jälkeen tekikin jo mie-

li kaivaa se hyllyllä viisi vuo� a lojunut 
Epsanjan kielikurssi esille. Vamos!

Hola Jussi, mitä kuuluu?
Kiitos, tänne kuuluu oikein hyvää. 

Näin seitsemäntenä vuotena asiat al-
kavat kulkeutua uomiinsa. Työpaikka 
alkaa olla tu� u ja uusi kaveripiiri on 
muodostunut niin minulle kuin per-
heen muillekin jäsenille. 

Miten paikallinen elämä eroaa 
Suomesta?

Mielestäni paikallisen elämän ryt-
mi on aikalailla Suomen oloista, tosin 
näkemykseni on todennäköisesti vää-
ristynyt tässä vuosien varrella. 

Espanja on todella erilainen eri osis-
sa maata. Katalonia, jossa asun, on lä-
himpänä eurooppalaista kul� uuria, 
kun taas Andalusia on saanut paljon 
vaiku� eita Afrikasta. Madrid on näi-

Viva España!

den välistä. 
Suurimmat yllätykset tulevat eri-

laisten säädösten, normien ja lakien 
kanssa. Suomessa on helppoa, laki on 
laki ja sitä noudatetaan yleensä. Täällä 
Espanjassa erilaiset lait, säädökset ja 
käytännöt voivat mennä pahasti ris-
tiin, joten niitä tulkitaan kuka miten-
kin. Tämä tosiasia tuo asioiden hoi-
toon enemmän turva� omuuden tun-
ne� a kuin Suomessa.

 
Millaista on elämä Espanjassa? Toimivatko 
asiat siellä (esim. ruoka, terveyden-
huolto)?

Nämä kaksi asiaa jotka mainit-
sit, ruoka ja terveydenhuolto, ovat 
täällä paremmin kuin Suomessa. 
Paikallisesta ruoasta voisi kirjoi� aa 
kokonaisen kirjan. Esimerkiksi maa-
ilman pari arvostetuinta kokkia ovat 
espanjalaisia. Raaka-aineet ovat täällä 
hyviä ja ruokailua arvostetaan enem-
män, joten lopputulos on yleensä eri 
luokkaa kuin Suomessa. 

Jos joku mie� ii tänne muu� oa työn 
perässä, niin mm. lasten koulutus ja 

Vuosituhannen vaihteessa Aramon Jussi perheineen pak-
kasi kimpsut ja kampsut ja muu� i etelään. Työnantaja 
vaihtui Blue1:sta Spanairiin ja kieli suomesta espanjaan. 
Tänään Aramot viihtyvät Barcelonassa. Isäntä lentää 
pikkubussia perämiehenä ja koulu� aa simulaa� orissa.

Tom Nyström
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koja, jolloin viikonlopuksi voi valita 
Pyreneillä hiihtämisen ja Tarragonan 
merenrannalla lojumisen välillä. Myös 
puutarhajuhlat voi yleensä järjestää 
huole� a, ilman sateensuojana toimi-
vaa tel� aa. 

Elämistä hankaloi� aa hieman ih-
misten paljous. Ruuhkat ovat eri luok-
kaa kuin Helsingissä. Loma-aikana 
elokuussa on mukavampi olla töissä, 
kuin miljoonan muun eurooppalaisen 
kanssa rannalla. Onneksi tässä työssä 
ei tunneta erikseen viikonloppuja tai 
kesälomakau� a, eli voi suunnitella 
menemisensä silloi,n kun muut eivät 
ole liikkeellä. 

Työskentelyn kannata Spanair on 
hyvä yhtiö. Yhtiössä on tällä hetkellä 
hyvä ilmapiiri eikä ylimääräistä pai-
nostusta ilmene ylhäältä päin.

Jos joku on tännepäin hakemassa ja 
kaipaa lisätietoa, yhteystietoni löytyy 
toimitukselta.

Sano vielä jotain paikallisella kielellä?
Camarero, dos cerverzas mas, y ra-

pido. (käännös lienee turha, ainakin 
Espanjassa käyneille... Toim. huom.)

SUOMALAISLENTÄJÄT MAAILMALLA

myös pistävät perämiehet maksamaan 
itse tyyppikurssinsa. Hinta esimerkke-
jä tyyppikursseista: E145 36 000 €, A320 
45 000 €, F100 60 000 €, eli fi rmat rahas-
tavat asialla. Lisäksi parin viime vuo-
den aikana perämiesten alkupalkoissa 
muutossuunta on ollut alaspäin. 

Summat ovat muuten käteen jää-
vä tulo, eli kun puhu� e espanjalais-
ten kanssa palkasta, se on lähes aina 
ne� opalkka.

Työoloissa Spanair on eniten “poh-
joismaalainen” koska omistajana on 
SAS. Perustat manuaaleihin, koulu-
tukseen ja työmenetelmiin tulevat siel-
tä. Esimerkiksi kipparikurssi käydään 
nykyään Tukholmassa.

Miten yhtiöllä menee?
Spanairilla menee tällä hetkellä il-

meisen hyvin, sillä yhtiö tuo� aa voit-
toa ja laajentumisnäkymät ovat hyvät. 
Nyt meillä on 55 kone� a ja vuonna 
2011 pitäisi olla 70 – 80 kone� a. Nämä 
ovat tämän hetken suunnitelmia, jotka 
kuten tiedämme, voivat vaihtua täysin 
kahdessa viikossa. 

Mielenkiintoiseksi tulevaisuuden 
tekee se, e� ä Lu� hansa ja Star Alliance 
havi� elevat Barcelonan uu� a termi-

naalia etelä-Euroopan hubiksi. Spanair 
olisi pääosassa tässä suunnitelmassa.

 
Haetaanko uusia lentäjiä ja mitkä ovat 
vaatimukset?

Tänä vuonna Spanairille tulee noin 
80 lentäjää lisää. Tahti näy� äisi jatku-
van lähivuosina. Uudet tulokkaat tes-
tataan Salamancassa nelivaiheises-
sa testissä: teoria, englanti, haasta� e-
lu ja simulaa� ori. Testit ovat espanjan 
kielellä ja toistaiseksi ainakin yhtiön 
kielenä on pelkästään espanja, jopa 
Spanairin ruotsalainen CEO lähe� ää 
kirjeet espanjaksi. 

Tällä hetkellä ainoa yhtiö, joka 
ei vaadi espanjankieltä, on Vueling. 
Tulevaisuudessa tilanne voi muu� ua, 
koska Vuelingilla ja Clickairilla (Iberian 
low cost) on hurjat laajentumissuunni-
telmat. Ennuste on, e� ä noin vuodessa 
yhtiöt ovat kolunneet läpi espanjalai-
sen lentäjäjoukon, jonka jälkeen katse 
täytyy suunnata muualle.

 
Mitkä ovat parhaat ja huonoimmat puolet 
siellä asumisella ja työskentelemisellä?

Parhaimpana puolena voi pitää 
ehdo� omasti Espanjan moninaisuut-
ta maana. Esimerkiksi keväällä on ai-

Palvelua hymy huulilla.
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Maailmalla yöpyy päivi� äin 
kymmeniätuhansia lentäjiä 
ja matkustamohenkilökun-

taa, joten lukion lyhyellä matematiikal-
lakin pystyy helposti pää� elemään, et-
tä kyse on miljoonista euroista. Otetaan 
esimerkiksi British Airways: joka päi-
vä yhtiö yövy� ää yli 3300 työntekĳ ää 
maailman eri kohteissa. Pelkästään 
New Yorkissa yöpyy yhtiön yhden-
toista päivi� äisen vuoron 200 miehis-
tön jäsentä. Luvut kertovat, e� ä kyse 
on mi� avasta logistisesta haasteesta. 

Vaikka voisi kuvitella, e� ä nykyai-
kana varaukset hoituisivat tietoteknii-
kan avulla lähes automaa� isesti, on-
kin tilanne päinvastainen: hotellivara-
ukset hoidetaan pääsääntöisesti hotel-
lien kanssa henkilökohtaisesti. BA:lla 
on sopimus noin 150 hotellin kanssa 

HOTELLIMAJOITUS

Hotellielämää maailmalla
Lentoyhtiöt ovat maailman suurin hotellihuoneiden käy� äjä. 
Kyse ei ole jatkoyhteytensä mene� äneiden matkustajien 
majoi� amisesta, vaan lentohenkilökunnan yöpymisistä. 

maailmanlaajuisesti. Kuukausi� aisten 
rotaatioiden selvi� yä hankintaosas-
to hoitaa varaukset suoraan hotellien 
kanssa ja tarvi� aessa hotellitaso tar-
kistetaan paikallisen asemapäällikön 
toimesta. 

Lentoyhtiöiden ja hotellien symbi-
oosi tuntuu toimivan. Hotellien kan-
na� aa pitää lentoyhtiöiltä saatava ta-
sainen tulo, vaikka huoneet myydään-
kin halvemmalla. Sopimukset pyritään 
tekemään kahdeksi vuodeksi, joskin 
lyhimmillään eletään puolen vuoden 
sykleissä. Hotelleille on myös imagolli-
sesti tärkeää, e� ä sen käytävillä näkyy 
univormuissa kulkevia miehistöjä. 

Mikä määri� ää hyvän hotellin mie-
histön kannalta? Vastoin yleistä usko-
musta miehistöjen prioritee� i ei ole 
väl� ämä� ä kliseemäiset viisi tähteä. 
Turvallisuus, mahdollisuus rauhalli-
seen lepoon ja ruokailuun, pesulapal-

velut – siinä peruslähtökohdat mie-
histön näkökulmasta. Kapteeni Jack 
Stephan US Airwaysilta kommentoi 
hotellivalintoja: ”Olemme huoman-
neet hotellitason selkeän heikkene-
misen. Miehistönjäsenten kimppuun 
on hyökä� y hotellien pimeillä lähi-
kulmilla, lepo on häiriintynyt hotelli-
en heikon äänieristyksen vuoksi jne. 
Olemme toki realisteja, mu� a tuntuu, 
e� ä nykyään säästetään sen� ejä ja me-
netetään taaloja. Emme halua tuntea 
oloamme uhatuiksi. En usko, e� ä mat-
kustajat haluavat istua koneessa, jon-
ka miehistö ei ole pystynyt lepäämään 
kunnolla”.

Rexanne Woods, SkyWest Airlinesin 
johtaja toteaa: ” Ympäri käydään, yh-
teen tullaan. Jos me kohtelemme mie-
histöjämme huonosti, se heĳ astuu huo-
nona kohteluna matkustajiin. Mitä me 
siis saavu� aisimme sillä? Haluan yö-
vy� ää miehistömme hotelleissa, jonne 
voisin viedä oman perheeni”.

Artikkeli perustuu Air Transport 
World -lehteen.

Heikki Tolvanen

Kentällä tai kaupungissa, mahdollisuus lepoon on kuitenkin taattava. Kuva: Miikka Hult
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FINAVIA RUNWAY SAFETY ROAD SHOW

FPA osallistui Finavian rahoi� a-
maan projektiin, jossa oli tarkoi-
tus tehdä kaikkien eri amma� i-

ryhmien ja toimialojen tehtävät sekä 
työt tutuiksi muille. Päämääränä oli 
tuoda esille kiitotielle vahingossa me-
nemisen problematiikkaa eri ammat-
tien tai harrastajien näkökulmasta. 
Projektiin osallistui alunperin Finavian 
lisäksi Blue1, Finnair, Finncomm, FPA, 
Ilmavoimat, SLJY ja SIL. Esityksen run-
gon tekemisen aikana tekĳ äporukka 
kylläkin pieneni, mu� a onneksi aktii-
visia tekĳ öitä löytyi rii� ävästi. 

Useiden kokousten ja työryh-
mätyöskentelyn jälkeen road show 
lähti liikkeelle tammikuun alus-
sa Kuopiosta. Sen jälkeen ilmailĳ oi-
ta kutsu� iin Rovaniemelle,Ouluun, 
Poriin ja Tampereelle sekä siis viimek-

Finavian Runway Safety 
Road Show päättyi Helsinkiin
Eri amma� ialojen ja kiitotien turvallisuuteen lii� yvien toimĳ oiden asiantuntĳ ajouk-
ko kiersi Suomen ja kertoi kiitotien vaaroista ja siitä miten niitä vältetään.

si Helsinki-Vantaalle. Kampanjassa toi-
minut henkilöstö vaihteli jonkin ver-
ran omista työtehtävistä riippuen. 
FPA:sta päätyön niin materiaalin tuot-
tajana kuin maakuntaa kiertäneenä te-
ki Riku Aakkula, allekirjoi� anut oli sa-
tunnaisesti mukana.

Ohjelmarunko oli muoka� u va-
kioksi, ainoastaan paikallinen lento-
asema esiintyi omana kokonaisuute-
naan. Ohjelmassa käsiteltiin mm. in-
himillisiä tekĳ öitä, kiitotien rakentei-
ta sekä lai� eita, eri toimĳ oiden tapo-
ja sekä tehtäviä, CRM:ää, ohjaamoyh-
teistyötä, maaliikenne� ä sekä kunnos-
sapitoa, RTF:ää ja jopa AFIS:sta sekä 
johdon roolia. Mielenkiintoinen koko-
naisuus.

Tapahtumiin osallistui vaihteleva 
määrä ilmailĳ oita eri alueilta. Yleensä 
tapahtuman lopussa ollut kyselyjakso 
sekä kommentointi oli hyvinkin vilkas-

Matti Allonen ta. Itse olin kuvitellut vieläkin laajem-
paa osano� ajajoukkoa, olihan tilaisuus 
melko ainutlaatuinen Suomessa. 

Erityisen suuri pe� ymys osallis-
tujien kirjosta oli viimeinen tapahtu-
ma Helsinki-Vantaalla. Paikalla ei ol-
lut kuin muutama johdon ja pää� ä-
väntason henkilö. Ei liikennelentäjiä-
kään kovin monta ollut, mu� a he oli-
vat sitäkin äänekkäämpiä. Melko ikä-
vä havaita, e� ä juhlapuheet sekä käy-
täntö ovat melko kaukana toisistaan. 
Toivo� avasti Finavian kampanja saa 
jatkoa jonkin toisen asian tiimoilta, ja 
silloin niin tekemiseen kuin yleisöön 
saadaan mahdollisimman ka� ava ja 
arvokas osano� o. Joka tapauksessa 
kampanjaryhmä teki uskoma� oman 
suuren ilmailutyön ja siitä heille kii-
tos jo tässä vaiheessa.

Kampanjasta lisää internetsivuilla 
www.kiitotie.fi .

Luvat kunnossa ja kiitotie on vapaa. Kuva: Miikka Hult
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LYHYESTI MEILTÄ JA MUUALTA

IFALPA tukee julkises-
ti maaliskuista Garuda 
200:n radalta suistumista 

tutkivaa onne� omuustutkĳ a 
Mardjono Siswosuwarnoa, 
joka suosi� elee Runway 
End Safety Area:n (RESA) 
jatkamista Medanin, Solon 
ja Yongayakartan kentillä 
ICAO:n Annex 14:n suosit-
telemaan 240 metriin. 

IFALPA:n muistu� aa, 
e� ä ICAO:n suositus tuli-
si huomioida kaikilla ilma-
kuljetukseen käyte� ävillä 
lentokentillä, sekä koro� aa 
standardin asemaan. Lisäksi 

IFALPA:n kanta on, e� ä kii-
totien päässä olevan suoja-
alueen mi� a olisi yhteensä 
300 metriä. 

RESA-alueella tarkoite-
taan kiitotien jatkeella ole-
vaa turvallista suoja-aluet-
ta. Kiitoteille, joilla maan-
tieteellisistä syistä ole mah-
dollista tuota alue� a saa-
da, suosi� elee IFALPA kei-
notekoisesta materiaalista 
valmiste� ua EMAS-järjes-
telmää, joka pysäy� ää kii-
totieltä pitkäksi menevän 
koneen.

IFALPA puhuu jälleen 
RESA-alueiden puolesta

U-käännös piti koneen 
kiitotiellä

Alitalian A321 pysäy-
te� iin U-käännök-
sellä kiitotien pääs-

sä, kun sen jarrut vikaantui-
vat laskussa Napolin ken-
tälle. Italian onne� omuus-
tutkintaviranomaisten mu-
kaan miehistö, havai� u-
aan jo ilmassa e� ä jarru-
järjestelmä oli epäkunnos-
sa, yri� i ensin kääntää ko-
neen pelkillä reversseillä. 
Huoma� uaan e� ei se riitä 
miehistö käänsi koneen jyr-

kästi ympäri kiitotien pääs-
sä olevalla levennyksellä. 
Kone pysähtyi kiitotielle 
runko 180 aste� a käänty-
neenä. Viranomaisten mu-
kaan koneen vauhti kään-
nöksessä oli jo varsin pieni, 
eikä kone kärsinyt näky-
viä vaurioita, mu� a joutui 
tekniikan perusteelliseen 
tarkastukseen. Tapaus sat-
tui myöhään illalla, eikä se 
vaiku� anut Napolin kentän 
kapasitee� iin.





Automyyntimme palvelee arkisin 8–18 ja lauantaisin 10–15.

Lisäetua Bilia Etukortilla ja Bilia MasterCard 
-kortilla. Näytä ja käytä! Saat asiakasetuja. 

VOLVO XC90 BUSINESS -MALLIT NYT BILIASSA!
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Tule Biliaan koeajamaan ylellinen ja erittäin suorituskykyinen Volvo XC90, joka on saavuttanut lukuisia testivoittoja laadukkaiden, suurten 
SUV-maastureiden vertailuissa. Volvo XC90 tarjoaa mukavuutta ja ajonautintoa niin ääriolosuhteissa kuin arjen jokapäiväisissä ajoissakin 
Instant Traction -tekniikalla varustettu AWD-neliveto vie sinut luksusluokassa minne ja milloin tahansa.

Volvo. for life VOLVO XC90

Volvo XC90 Business hinnat:  verotusarvo
ohjehinta � vapaa � käyttöetu �

Bensiini
XC90 3.2 AWD Momentum Business 5-p 69.800 1.175 1.010 
XC90 3.2 AWD Momentum Business 7-p 72.300 1.215 1.050
XC90 3.2 AWD Summum Business 5-p 72.600 1.215 1.050
XC90 3.2 AWD Summum Business 7-p 75.100 1.255 1.090

Diesel
XC90 D5 AWD Momentum Business 5-p 69.800 1.175 1.010
XC90 D5 AWD Momentum Business 7-p 72.300 1.215 1.050
XC90 D5 AWD Summum Business 5-p 72.600 1.215 1.050
XC90 D5 AWD Summum Business 7-p 75.100 1.255 1.090
EU-yhd. 8,2–13,3 l/100 km, CO2 216–322 g/km.

Tervetuloa Biliaan, me palvelemme!


