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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Pieni yhdistys jarjesti
suuren konferenssin

62. IFALPA:n yleiskokous pidettiin kauniissa Dubrovnikissa Kroatiassa.
Tilaisuus osoitti jilleen sen tason ja laajuuden, jolla maailman lentdjiyh-

teiso kisittelee niin globaaleja kuin ruohonjuuritasonkin kysymyksid.

dhes 500 vieraan majoittaminen
I ja kestittdminen on vaativa pro-
jekti kenelle tahansa. Kroatian
lentdjayhdistykselle se oli melkoinen
ponnistus — onhan heidan jasenmaa-
ransa melko vaatimaton 150. Kokous
oli kuitenkin monella mittarilla on-
nistunut.

Tamaén lehden padosa koostuu ko-
kousraporteista ja seminaariesityksis-
ta. Toivon, ettd jaksatte lukea raportit
lavitse. Niissa on kiteytettyna vuoden
aikana tehty tyo.

Kokouksessa nousi mielestani kol-
me asiaa ylitse muiden. Asiat eivit si-
nansa ole yllattavia, joskin vaikutuk-
set tybhOmme ja ammatinharjoittami-
seen voivat olla dramaattisia.

Ilmaston limpeneminen oli vah-
vasti esilld. Erityisesti raskas lii-
kenneilmailu on mediaseksikkyy-
dellddn tulossa vahvasti esille.
Lentokonevalmistajat seka lentoyh-
tiot, jopa suuret lentdjayhdistykset
ovat Euroopassa joutuneet tulilinjalle.
Asian ymparilld liikkkuu paljon vaa-
raa tietoa, sita jopa tietoisesti vaaris-
tellaan. Onpa jopa esitetty uhkauksia
niin lentokonevalmistajia kuin ope-
raattoreita kohtaan. Totuus tietysti
on, ettd tyokalumme on osa ilmas-
ton lampenemisprosessia. Sen kans-
sa on totuttava eldméaan ja olemaan.
Uskallan vaittaa, ettd ilmaston lampe-
neminen tulee hallitsemaan tyotdm-
me tdstd eteenpadin, eikd valttamatta
positiivisella tavalla.

Toinen ongelma 16ytyy niin ikdan
maailmanlaajuisesta kokonaisuudes-
ta. Globalisaation mukana tuomat
ongelmat nostavat vahvasti paataan
liikkennelentdjankin  arkieldmassa.
Lentoyhtiéiden toimintaa nyt ja tu-
levaisuudessa tulee maarittelemaan
kustannusten kurissa pitaminen. Se
puolestaan tuo mukanaan sadstotar-
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
757-kapteeni, Finnair

peita, joita toteutetaan globalisaati-
on ehdoilla. Tyoté siirretdan halvem-
paan maahan ja uusiin yhtiéihin.
Halpalentoyhtitt nostavat paataan jo
kaukoreiteilldkin. Kustannusten pie-
nentdminen johtaa valitettavan usein
my0s turvallisuuteen liittyvien osa-
alueiden valjempééan tulkintaan tai jo-
pa ulkoistamiseen. Kaikista valitetta-
vinta globalisaatiossa on se, ettd val-
tiovallat ja viranomaiset suhtautuvat
moiseen toimintaan varsin varaukset-
toman hyvaksyvasti. Viranomaiset
ovat varsin tukevasti lentoyritysten
takana, jotta toimintaa voidaan laa-
jentaa ja tehostaa. Loytyyko viran-
omais- ja valtiovallan taholta am-
mattitaitoa ja tietdmystd, koska sads-
t0- ja tehostamistoimissa mennaan lii-
an pitkalle?

Kolmas ongelma on yhdistysten
”ukkoutuminen”. Niin IFALPA kuin
yksittédiset jasenyhdistykset karsivat
uuden veren puutteesta. Miten in-
nostaa nuorempia mukaan toimin-
taan? Onko yhdistysten ja aloitte-
levien lentdjaalkujen kieli samaa?
Puhuvatko paattdjat aivan eri kiel-
td kuin nuoriso? Omasta kokemuk-
sesta (kotoa) voin sanoa, ettd kylla.
Tiedottamisessa tarvitaan tdna paiva-
nd nopeutta, avoimuutta, miksei iske-

vyyttd ja huumoriakin. Sitd me “van-
hat” emme valttamattd osaa, emme ai-
nakaan niin, ettd se herattdisi nuoret
mukaan. Kaytavakeskusteluissa mo-
net korostavat kuppilatiiman tarke-
yttd. Miten saamme nuoret kuuntele-
maan myo6s yhdistystoiminnan kup-
pilatiimaa? Miten saamme kerrot-
tua, ettd se maailma ja tyOymparis-
to, johon he tulevat, on paljolti yhdis-
tysten ansiota ja vaatinut melkoisen
madran tyotd. Samalla se on varmas-
ti tuonut tekijoéilleen mahtavan maa-
ran taustatietoa ilmailusta seka koke-
muksia eri ilmailun alueilta. Ja olem-
mehan jo pitkddan huomanneet, ettd
yhtiot my6skin huomaavat taitavat ja
ahkerat ilmailijat ja rekrytoivat heita
jossain vaiheessa yhtion leipiin. Niitd
nimid voisi luetella kymmenia.

AFIS on taas pulpahtanut julkisuu-
teen. Talld kertaa se tapahtui muiden
toimesta, mutta FPA joutui luonnol-
lisesti mediapyoritykseen mukaan.
Oma nakemyksemme ei ole muuttu-
nut mihinkdan, painvastoin. Kittildssa
tapahtuneen onnettomuuden tutkin-
taraportti toi esiin juuri ne vakavat
puutteet, jotka me olemme pyrkineet
tuomaan esiin vuodesta 1985 kahtien.
Kuinka paljon energiaa ja tyotd on
hukattu yli 20 vuotta asiaan, joka oli-
si voitu hoitaa jarkevasti keskustele-
malla ja neuvottelemalla?
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= IFALPA:n 62. vuosikokous

Tuhti artikkelipaketti maailman lent&jayhtei-
sOn suurimmassa vuotuisesta tapahtumasta
Dubrovnikista.

= ATC-foorumi avattiin

FPA:n ja Suomen Lennonjohtajien
Yhdistyksen yhteisella keskustelufoorumilla
ratkotaan yhteistoiminnan ongelmia.

= Kannattaako halpalentaminen
— lentajan nakokulma

Mista voita halpalentdjan leivan paalle? Ja
kuinka paljon? Tom Nystrom tutkii.

= Unelmien linjuri

Heikki Tolvanen tutustui Boeingin unel-
missa (ja tuotantopdydalld) siintavaan 787
Dreamlineriin

= Lampotilakorjausten

tekeminen lentokorkeuksiin

Vaikka talvi on taas hetkeksi takana, on aihe
pysyva. Heikki Karna tutki lampdétilakorjauk-
sia Suomessa.

Sisasivuilla myos:

3 Puheenjohtajan katsaus
5 Paatoimittajalta

32 Isoveli valvoo: Automatic
Data Surveillance Broadcast
34 Suomalaisia maailmalla: Jussi
Aramo ja Espanjan aurinko
36 Lentomiehistdjen
miljoonat hotelliyot
37 Finavian kiitotieturvallisuus-
kampanja paattyi Helsinkiin
38 Lyhyesti meilta ja muualta
39 Ville Hoyhen
Liikennelentdjd-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2007
Nro LL-lehden Mainos- Yhdistysten  IImestyminen
materiaali materiaali omaosat
1/2007 31.1. 5.2. 20.2. helmikuun aikana
2/2007 31.3. 5.4. 20.4. huhtikuun aikana
3/2007 31.5. 5.6. 16.6. kesakuun aikana
4/2007 31.7. 5.8. 20.8. elokuun aikana
5/2007 30.9. 5.10. 20.10. lokakuun aikana
6/2007 30.11. 5.12. 15.12. joulukuun aikana
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P AATOIMITTAJALTA

Lentajayhteiso voi hyvin
— enta jatkuvuus?

IFALPA:n 62. vuosikokous oli jilleen suuri ja juhlallinen tapahtuma, johon suomalaiset
lentdjat ottivat osaa viiden lentdjin voimin. Monikymmenvuotinen toimintamme
kansainvalisessd lentdijiayhteisdssid on maamme kokoon suhteutettuna huomattavan

aktiivista ja tunnustettua. Voimme onnitella itseimme panoksestamme.

16ytyvat vuosikymmenten takaa.

Suomen Liikennelentajaliitto,
ja nyttemmin FPA, on ollut pysyva
vieras IFALPA:n vuosikokouksissa.
Meriitteihimme kuuluu mm. IFALPA:n
puheenjohtajuus, useita RVP-paikko-
ja ja kaksi Scroll of Merit -tunnustus-
ta. Olemme isanndineet vuosikokous-
ta seka teknisten komiteoiden kokouk-
sia, viimeksi 2005. T4lld hetkelld suo-
malaiset niittdvat mainetta mm. his-
toriallisessa sillanrakennusprojektissa
venalaisten pilottien ja kansainvalisen
lentdjayhteison valille.

Mista kaikki tuo elinvoimamme
kumpuaa? Kiitos kuuluu monille
SLL:n historian aktiivisille ja kyvyk-
kaille yksiloille, mutta my0s yhdistys-
tyon hyville kasvualustalle maassam-
me. Erés tarked tekija on ollut lento-
turvallisuuskysymysten  pitiminen
erillddn edunvalvonnasta. Tamd on
tuonut kummallekin sektorille lisaa
pontta ja uskottavuutta. SLL:n taipa-
leesta puhuttaessa on myo6s huomioi-
tava tyonantajapuolen, Finnairin, ra-
kentava suhtautuminen yhdistystyo-
hon. Joissakin maissa pilotit joutuvat
luovimaan tiensd IFALPA:n kokouk-
siin tyonantajan hankaloittaessa kai-
kin keinoin. Suomessa olemme teh-
neet hyvahenkista yhteistyotd, joka on
tukenut kansainvalista osallistumista.
Konsensuksella on myos kotimaas-
samme saatu aikaan monta viisasta
paatosta ja silla on kiistatta osuuten-
sa suomalaiseen laadukkaaseen lento-
turvallisuuskulttuuriin. Liséaksi mon-
ta teknistd ohjaajaa ja management pi-
lot:ia on saanut kasvualustansa turva-
toimikuntatyossd. Lentdjayhteiso ter-
vehtii ilolla muiden yhtididen lentéji-
en liittymistd FPA:n mukana turvatyo-
hon ja toivoo heidankin tyonantajan-

Suomalaisen yhdistystyon juuret
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Tomi Tervo
Paatoimittaja
E170/190-kapteeni, Finnair

sa nakevan heidat resurssina ja vah-
vuutena.

FPA:n syntymisen myota rajanveto
turva-asioiden ja edunvalvonnan va-
lilld on yhé selkeampi, uudet jasenyh-
distykset paasivat mukaan kansainva-
liseen toimintaan ja SLL:kin voi pro-
filoitua seka siirtad resursseja enem-
méan edunvalvontarooliinsa. FPA al-
kaa nostaa paitdan myos edustuk-
sellisena toimijana, lausuntojen anta-
jana ja keskustelukumppanina mui-
den alamme vaikutusryhmien kans-
sa. Taloudellisista rajoitteista riippu-
mattomana, puolueettomana ja laajaa
nakemystd omaavana asiantuntijaryh-
ménd olemme valmiita ja halukkai-
ta tuomaan oman kortemme kekoon
lentoliikenteen suuriin ja pieniin ky-
symyksiin. Elamme raskaan lentolii-
kenteen toiminnan ytimessa ja ndem-
me sekd koemme asioita erittdin ldhel-
ta. Referenssid nakemyksillemme an-
taa pitkd kansainvélinen taustamme
ja kokemuksemme. Tahdomme entis-
ta nakyvammalld panoksella edistaa
lentoliikenteen kehitysta ja turvalli-
suutta sekd pitda alamme ja ammat-
timme profiilia korkealla.

Lopuksi silmdys myos yhteison si-
sélle. Voimamme ei synny itsestaan.

Tarvitsemme tekijoita. Omalla taval-
laan lentdjayhteiso paitsi eldd elaman-
sd kevatta, myos kokee kroonista uh-
kaa resurssiensa riittivyydestd. Sama
ilmio toistuu tdnd pdivana pienestd
paikallisyhdistyksestd maailmanorga-
nisaatioon, turvatoiminnasta edunval-
vontaan. Vapaaehtoisia tarvitaan jo-
ka tasolla ja sektorilla yhd enemman.
Toivonkin, ettd mahdollisimman mo-
ni suomalainen lentdja hakeutuisi
mukaan. Yhdistys tarjoaa laajan kir-
jon erilaisia mielenkiintoisia tehtavia.
Yksittdisen lentdjan yhdistykselle an-
tama panos ei ole yksipuolinen uhra-
us. Yhdistysty6 on — pdinvastoin — da-
rimmaisen antoisaa ja ammattitaitoa
syventavaa. Suosittelen lammolla.
Yhdistysten itsensa tulee nahda re-
surssikysymys haasteena ja osata kat-
soa kauaskantoisesti. Onko niiden si-
sdinen toimivuus silla tasolla, ettd ra-
jalliset resurssit tulevat optimaalisesti
hyddynnetyksi? Onko toiminnan jat-
kuvuuden turvaamiseksi tehty kaik-
ki mita voidaan? Onko jossain tarvet-
ta uudistua? Perinteet velvoittavat -—
myo0s katsomaan tulevaisuuteen.
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IFALPA:n 62. vu05|kokous
Dubrovnikissa

IFALPA:n 62. vuosikokous jirjestettiin lahes Kroatian eteldisimmiissd kirjessd, Dubrovnikissa
16. — 20. maaliskuuta. Kokouksen isintind toimi Croatian Airline Pilots” Association
(CROALPA). Kokouspaikkana toimi hieman kaupungin pohjoispuolella Adrianmeren rannal-
la sijaitseva hotelli Dubrovnik Palace, joka oli varattu pelkistiin kokousvieraiden kiyttoon.

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

okouksessa paikalla olleet 295
Kdelegaattia ja 158 seuralais-
ta edustivat 56 jdsenjdrjestoa
IFALPA:n 96 jasenesta. Airbus ja Boeing
toimivat tuttuun tapaan kokouksen
padsponsoireina ja naytteilleasettaji-
na EVAS:n ja PARC Aviationin kanssa.
Myos Croatian Airlines oli ndyttavasti
edustettuna tarjoten kokouksen viralli-
sille osallistujille muun muassa edullisia
lentolippuja kaikista reittikohteistaan.
IFALPAn 62. vuosikokous merkitsi
samalla IFALPA:n uudelleen jarjestel-
lyn organisaation ensimmaisen toimin-
tavuoden loppuhuipentumaa. Suomen
lent&jaliiton edustajina kokouksessa oli-

vat Matti Allonen, Jukka Kaleva, Frey
Mansikkaniemi, Niko Tiitinen ja Kai Edustajamme aveceineen, vasemmalta Kai Tuomikoski, Frey Mansikkaniemi, Jukka Kaleva, Ritva
’ Wachter, Hannele Allonen ja Niko Tiitinen.

Tuomikoski.
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Avajaisistunnossa kuultua

IFALPA:n nokkamiehet puhuivat tirkeistd asioista avajaisistunnossa, jonka viralliset avaussanat
lausui viimeisti kertaa vuosikokouksessa IFALPA:n puheenjohtajana toiminut Dennis Dolan.

ervetulosanat lausuivat Kroatian
I ALPA:n puheenjohtaja Vladimir
Hodko, Dubrovnikin ja Neretkan
laanin edustaja professori Mira Buconic
sekd Dubrovnikin pormestari tohtori
Vedran Jelavic. Naista erityisesti pro-
fessori Buconicin 15 minuuttinen hr-
vatskankielinen puhe herétti kaikkien
kokousedustajien keskuudessa lampi-
mia tunteita.

Lieko syyna ollut tervetulotoivotus-
ten nostattama lampo vai kulttuurien
viliset eroavaisuudet, mutta agendan
vahvistaminen heratti vilkasta ja tuntei-
kasta keskustelua. Keskustelun ja tun-
teiden herattajana toimi muutaman ja-
senyhdistyksen esittdama viime hetken
lisdys kokouksen ohjelmaan. Saantdjen
muutosta koskenut lisdys paatettiin
kuitenkin danestyksen perusteella vie-
da kasiteltavaksi E-komiteaan.

Puheenjohtajat kiittivat
uutta organisaatiota

Kokouksen “virallisen” osuuden jal-
keen vuorossa olivat kaikkien IFALPA:n
postholdereiden puheenvuorot. Puheen-
vuorot aloitti itseoikeutetusti puheen-
johtaja Dennis Dolan, joka jakoi vuolaat
kiitokset kaikille vuosien saatossa hanen
kanssaan tydskennelleille ammattilaisil-
le. Puheessaan Dennis kiitti myds vuo-
den toiminutta uudistettua organisaati-
ota, joka on toiminut Executive Boardin
tukena. Tulevaisuuden haasteina alal-
le Dennis nakee erityisesti lisaantyvat
fuusiot ja alan rahoituksen jarjestelyt.
Myo6s ymparistokysymysten ”vadran-
lainen” painottuminen ja turvallisuus-
tason sdilyttaminen lentdjakoulutuksen
uudistuessa ja rekrytoinnin vaikeutues-
sa tulevat Dennisin mukaan vaatimaan
runsaasti huomiota.

IFALPA:n meksikolainen varapu-
heenjohtaja Carlos Limon puolestaan
kiitteli IFALPA:n uutta organisaatiota ja
kehui sen ensimmaista toimikautta on-
nistuneeksi. Carlosin mukaan uusi or-
ganisaatio pystyy nyt vastaamaan jous-
tavasti niin paikallisiin, alueellisiin kuin
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Kai Tuomikoski

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
hyvassa kunnossa. Talla hetkelld ainoa
taloutta rasittava seikka on Kiinan val-

eldkkeelle Cathay Pacificin kapteenin
vakanssilta.

Seuraavana puheenvuoronsa pita-
nytjdsenyys-ja alueellisista asioista vas-
taava japanilainen EVP Masayuki Ando
kiitti puheenjohtaja Dolanin tavoin
kaikkia hédnen kanssaan tyOskennel-
leitd ammattilaisia ympari maailman.
Myo6s Masayukille tdima oli samalla ha-
nen viimeinen kokouksensa IFALPA:n
post holderina. Ennen nykyista tehta-
vadnsa Masayuki ehti toimia 19-vuoti-
sella IFALPA-urallaan mm. A A-komi-
tean puheenjohtajana. Masayuki kertoi,
ettd hanen 30-vuotisen yhdistysuransa
ehdottomasti haastavin tilanne oli ollut
JAL706-oikeudenkéynti. Kyseisessa ta-
pauksessa Japanin Korkein oikeus antoi
viimein tand kevéana lopullisen vapaut-
tavan tuomion JAL:n kapteenille, jonka
lennolla kevaalla 1997 sattui kuolemaan
johtanut onnettomuus kirkkaan ilman
turbulenssin takia. Masayuki vaatikin
voimakkaasti, ettd kaikkien maiden tu-

“Ymparistokysymysten "vaaranlainen”
painottuminen ja turvallisuustason sailyttdminen
lentdjakoulutuksen uudistuessa ja rekrytoinnin
vaikeutuessa tulevat vaatimaan runsaasti huomiota.”
— Dennis Dolan, IFALPA:n puheenjohtaja

tio, joka on toistaiseksi kieltanyt Kiinan
lentdjayhdistykseltd IFALPA:n jdsen-
maksun suorittamisen. Neuvottelut ta-
mankin asian korjaamiseksi ovat kui-
tenkin kdynnissd ja maksamattomat
jasenmaksut tultaneen saamaan aika-
Naan.

Amerikkalainen Lindsay Fenwick,
EVP Technical Standards, painotti omas-
sa puheenvuorossaan IFALPA:n toimia
jasentensd kouluttamiseksi. Kuluneen
toimikauden aikana IFALPA on pa-
nostanut koulutukseen mm. palkkaa-
malla Brian Greevesin koulutusasiois-
ta vastaavaksi toimihenkil6ksi. Useasti
Suomessakin vieraillut Brian on jaanyt

lee lentoturvallisuuden nimissa ICAOm
Annex 13 mukaisesti pidattaytya onnet-
tomuustutkinta-aineiston kayttamisesta
rikosoikeudellisiin prosesseihin.

“Erimielisyydet eivat aja
meita erillemme”

Saksalainen EVP Professional Affairs
Georg Fongern toi my06s esiin samo-
ja uhkakuvia kuin Dennis aiemmin.
Ympéristoasioiden — ”vaaranlaisella”
painottumisella Georg tarkoitti 1dhin-
nd alan mustamaalaamista ja syyllis-
tamistd vaarilla tiedoilla. Viime aikoi-
na ilmailualaa on syytetty yhdeksi pa-
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himmista saastuttajista, vaikka koko ala
tuottaa vain alle viisi prosenttia maail-
man kasvihuonekaasuista.

Mielenkiintoisena yksityiskohtana
Georg kertoi tavanneensa Englannissa
Crew Scheduling -konferenssissa asi-
antuntijaldakarin, jonka mukaan ei oli-
si ladketieteellistd estettd lentda ainakin
70-vuotiaaksi saakka. Samainen laaka-
ri oli kertonut, ettd sopivalla ladkityk-
selld vuorokausirytmin pystyy kaanta-
maan helposti kahdessa viikossa pai-
vasta yohon.

Avajaisistunnon viimeiset puheen-

vuorot oli varattu jokaisen IFALPAmn
alueellisen organisaation Executive
Vice Presidentille, jotka kaikki ker-
toivat oman alueensa alueellisen or-
ganisaation pystyttdmisen vaiheista.
EVP Mohamad Kheir Hassoun ker-
toi runsaista ongelmista Afrikan ja
Lahi-iddn alueella, jonka lentoliiken-
ne kasvaa voimakkaimmin. Aasian ja
Tyynenmeren alueen EVP Stu Julian
kertoi my0s seikkaperaisesti [FALPAm
maantieteellisesti laajimman alueen toi-
minnasta. Karibian ja Eteld-Amerikan
EVP Salvador Gayon puolestaan ker-

toi suurista ongelmista tyolainsdadan-
nossd ja tydolosuhteissa omalla alueel-
laan. Euroopan EVP Henk de Vries ja
Pohjois-Amerikan EVP Paul Rice vaa-
tivat molemmat omissa puheenvuo-
roissaan tehokkaampaa tyoskentelyd
yhtiéiden, viranomaisten ja hallitusten
sekd omien jérjestéjemme valilla. Paul
muistutti oman puheenvuoronsa lo-
puksi, ettd emme saisi antaa erimieli-
syyksien ajaa meitd erillemme, sillé lo-
pulta kohtaamme toisemme ystavind ja
kollegoina koska meilld kaikilla on yh-
teiset tavoitteet.

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

Frey Mansikkaniemi
R185/100-peramies, Bluel

iukentuneiden turvatarkastusten

myOtd maailmassa ei varmasti ole

ainuttakaan liikennelent&jad, joka
ei ole viime vuosina huomannut, etta
ammattikuntamme on luokiteltu enem-
mén uhaksi kuin osaksi ratkaisua tur-
vallisuuden takaamisessa. Komiteassa
painotettiinkin etta liikennelentdja on
talla hetkelld todellisuudessa enem-
man riskin kohde kuin riskin aiheutta-
ja. Monessa maassa tilanne alkaa olla
ilmeisen tuskainen ja brittien edustaja
vaatikin jo mustien listojen laatimista
lentokentistd, jossa miehiston kulkua
vaikeutetaan kohtuuttomasti.

Ratkaisua mietitaan
— entapa rahti?

Ratkaisuksi Security-komitea toi esille
biometrisen tunnistuksen miehistonja-
senille. Painotettiin ettd kulunvalvon-
nalla ja miehistonjasenten taustojen tar-
kistamisella parannetaan turvallisuus-
tasoa enemman kuin laukkujen tonki-
misella. Asiasta oli alustavasti laadittu
ehdotus IFALPAn uudeksi policyksi.
A/B-komitea paatti kuitenkin muuttaa
ehdotettu policy draft-statukselle ja pa-
lauttaa se Security-komitean tyOstetta-
vaksi. Toimiakseen biometristen tunnis-

/&

A/B-komiteassa kiytiin lipi Industrial-, Legal-, Human
performance ja Security-komitean tyon hedelmit kuluneen
vuoden ajalta. Eniten keskustelua herditti Security-komitean
vastuualueeseen lukeutuvat miehiston turvatarkastukset.

teiden pitéisi korvata nykyaan kaytos-
sa olevat ID-kortit ja tavaroiden etsimi-
seen keskittyneet turvatarkastukset ko-
konaan. Sita ei ollut ilmaistu tarpeeksi
hyvin ehdotetussa policyssa. Security-
komitea paneutuu aiheeseen tulevan
vuoden aikana ja tarkentaa uuteen po-
licyyn tulevia sanamuotoja.

Komitea pahoitteli my0s sitd, ettd
keskittyminen tavaroiden etsimiseen
matkustajilta ja miehistéilta vie huo-
mion pois muilta, todellisilta huolen-
aiheilta. Rahdin turvaamiseen kiinnite-
taan esimerkiksi tind paivana yllattavan
vahan huomiota. Samalla kun lentolau-
kuista kaivetaan kynsisaksia, suurin osa
lentorahdista kulkee jarjestelman lapi il-
man minkadnlaista turvatarkastusta.

Security-komitea tekee kuitenkin
paljon toitd asioiden edistamiseksi ja ta-
paamisia on pidetty sdannollisesti EU-
komission, ICAO:n, IATA:n ja monen
muun tahon kanssa.

Muu komitea-anti lyhyesti

Industrial-komitean =~ puheenjohtaja
Dave Hogg esitti alkajaisiksi pyynnon

tuen osoittamiseksi VARIGin entisil-
le lentdjille julkilausuman muodossa.
VARIGin kaatumisen jalkimainingeis-
sa yhtion entisilta tyontekijoilta uhataan
vieda elakkeet tavalla, jonka ei katsota
olevan laillinen. Julkilausuma sai yksi-
mielisen tuen.

Industrial-komitea esitti my0s tar-
kedan pyynnon jasenyhdistyksille ol-
la hyvissa ajoin yhteyksissa tyotaiste-
lutilanteissa. IFALPA pystyy parhai-
ten edesauttamaan jdsentensa asiaa,
jos komitealle tulee tieto kehittyvasta
tilanteesta jo ennen kuin ajaudutaan
tyotaisteluun. Tama on varsinkin oleel-
lista, jos jasenyhdistys aikoo pyytdd
avunantotoimenpiteitd, kuten Mutual
Assistancea varsinaisessa tyotaistelu-
tilanteessa.

Human performance -komitea toi
esille kosmisen sateilyn. Tavoitteena oli-
si saattaa séteilyaltistuksesta kerattyjen
tietojen taltioimista koskevat sdannot
ajan tasalle. Koska séteilyn vaikutukset
saattavat nakya ihmisessa vasta vuosia
altistumisen jalkeen, olisi tarpeellista
sailyttdd tietoja huomattavasti pidem-
paéan kuin talld hetkelld tehdaan.
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C-komitea: onnettomuustutkinnasta
kenttien suunnitteluun

Komitea C on suurin yleiskokouksen komitea sisiltien seuraavien komiteiden paperit: AA (on-
nettomuustutkinta), AGE (kentti- ja maalaitteet), ADO (lentokoneen suunnittelu ja operaatiot),
DG (vaaralliset aineet), HEL (helikopterit) ja IFE (”lentdvit insindorit” eli lentomekaanikot).

Matti Allonen

nnettomuustutkintakomitean
Opaperit kasittelivat padasias-
sa ICAO:n Annex 13 tekstin
muokkaamiseen tarkoitettuja muutok-
sia. Niissd halutaan korostaa tutkinnan
keskittymista ei niinkdan yhden syyn
tai syyllisen lI0ytamiseen, vaan kaikki-
en onnettomuuden syntymiseen johta-
neiden tapahtumien selvittamiseen.
Onnettomuustutkintakomitean eh-
dotus lopullisen raportin muokkaa-
miseksi hyvéksyttiin ehdotuksen mu-
kaan. Siind halutaan tuoda esille sel-
vemmin, ettd paatelméosiossa selvi-
tettyjen syiden lisdksi tuodaan esille
my0s kaikki tutkinnan aikana havaitut
epakohdat, jotka ovat olleet vaikutta-
massa onnettomuuteen sekd myos len-
toturvallisuuden kannalta positiiviset
seikat, joita tutkinnassa on havaittu.
Samoin suositusosioon halutaan lisét-
tavaksi teksti, joka edellyttdd raportis-
sa todettavan kaikki ne turvallisuus-
suositukset, jotka on tutkinnan aikana
todettu tarkeiksi seka otettu kayttoon.
Lisdksi pitad listata tutkinnan seurauk-
sena havaitut turvallisuussuositukset.
Onnettomuustutkintakomitean kaikki
ehdotukset hyvaksyttiin sellaisenaan
ilman keskustelua.

Hirvivaara ja kitkamittaus
kiitotiella

AGE-komitea toi kokouksen péétetta-
viéksi kolme paperia, jotka nekin hyvak-
syttiin sellaisenaan. Yksi muutos kos-
ki uuden termin kayttéonottoa. Kasite
"wildlife” otettiin kdyttoon puhuttaes-
sa kentdn ympéristossa ja alueella ole-
vista luonnollisista uhista. Toinen pa-
peri toi lisdd vaatimuksia lentoken-
tan suunnitteluun. Sen mukaan ken-
tan suunnittelussa on otettava huomi-
oon kiitoteille ilman lupaa menemisen
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suojaamisohjelmat. Suunnitelmissa on
sen kaikissa vaiheissa huomioitava, et-
ta kiitoteiden ylityksia ei suunnitella ja
mahdollisuuksia tahattomille kiitotei-
den ylityksille pyritaédn jo suunnittelu-
vaiheessa pienentamaan.

Kolmas AGE:n paperi koski meil-
lekin hyvin tarkedd asiaa eli kiitotei-
den kitkamittausta. Ehdotus koostui
16-kohtaisesta paperista. Se on ty0s-
tetty ldhinna hollantilaisten yhdistyk-
sen, VNV:n ja saman maan yliopiston
NLR:n kanssa. Asiakokonaisuus hy-
vaksyttiin sellaisenaan. Tarkoitus on
esitelld sithen kuuluvat osat erillisena
artikkelina sen merkittavyyden ja laa-
juuden takia.

ADO toi komitean
hyvaksyttavaksi nelja
kokonaisuutta

Ensimmainen koski lennolla saatava-

Hyvaksytyn policyn mukaan kentdn suunnitte-
lussa on aina huomioitava kiitoteille ilman lupaa
menemisen suojaamisohjelmat. Nain mahdolli-
suutta tahattomaan kiitotien ylitykseen pienen-
netdan jo suunnittelussa. Kuva: Tomi Tervo

na olevia tietoja lennon turvalliseksi
jatkamiseksi (vrt. EFB ja OM-A ym.)
kasittelevan paperin kohottamiseksi
POL-STAT -luokkaan.

Toinen paperi koski operatiivisten
manuaalien siséltod. IFALPA edellyt-
tdd, ettd niihin kirjoitettavat lentotek-
niset menetelmat on etukédteen viran-
omaisella hyvaksytetyt ja yhteistyOs-
sad lentokonevalmistajien kanssa kay-
ty lapi seka koulutettu kaikille osapuo-
lille.

UAV olijilleen erds eniten puhutta-
neita asioita komitea C:ssa. Nyt esille
tuotu paperi tarkensi aikaisemmin yh-
distyksen olematonta politiikkaa ja toi
esille lukuisia asioita, joita viranomais-
ten olisi syyta huomioida miehittamat-
tomien lentolaitteiden kayttoonotossa
ja niiden toiminnan hyvaksymisessa.
Kokous muutti vaarallisten aineiden
kuljettamiseen liittyvaa tekstia jonkin
verran.

Neljas paperi koski power push-
back -menetelméaa. IFALPA ei tue ko.
menetelm&dd, mutta tiedostaa, etta si-
ta kdytetddn useassa valtiossa ja ken-
télla sekd monen operaattorin mene-
telmissa. Paperissa tuodaan esille lu-
kuisia asioita, jotka IFALPA:n mieles-
td on hoidettava operaattorin puolesta
ennen kuin omin voimin voidaan lah-
ted liikkeelle taaksepdin omia mootto-
reita hyvaksi kayttaen.

Vaarallisista aineista

DG toi esille vain yhden, mutta sitdkin
tarkeamman paperin. Se tosin koskee
vain pelkkid rahtikoneita. Siind edel-
lytetdan, etta kaikki vaaralliset aineet
kuljetetaan ruumassa, jossa on paras
mahdollinen tulipalojen tunnistus- ja
sammutusjarjestelma. Kaytannossa ta-
ma tarkoittaa, ettd DG-materiaali on
kuljetettava rahtikoneissa ruumassa

eikd ns. main deckilla.
b/
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Komitea D kasitteli lennonjohtoasioita

Vuosikokouksen D-komitea piti sisillddn lihinni lennonjohdollisia kysymyksid. Tapetilla
olivat mm. strategiset Lateral Offset -menetelmiit seki ADS-B-jirjestelmi.

Niko Tiitinen
ATR72-kapteeni, Finnair

-komitean  puheenjohtajana
Dtoimi kapteeni Suresh Menon,

my0s Ita-Aasian RVP. Han ava-
si kokouksen muutamalla sanalla tek-
nisten komiteoiden roolista asioiden
valmistelijana ja vuosikokouksen roo-
lista padatosten vahvistajana. Tekninen
komitea on omissa kokouksissaan val-
mistellut asiat ja esitykset ja ne tuodaan
vuosikokoukseen ainoastaan péatetta-
vaksi eli hyviksyttavaksi tai hylattavak-
si. Asioihin ei tehda muutoksia vuosiko-
kouksessa, vaan ne palautetaan tarvit-
taessa komiteakdsittelyyn.

Miguel Marin, ATS-komitean pu-
heenjohtaja, totesi ATS-komitean pyrki-
van tulevalla kaudella komiteansisdisen
toiminnan kehittamiseen. Lisdksi komi-
tea pyrkii ottamaan teollisuuden kiin-
teimmin mukaan toimintaansa ja yh-
teistoimintaa pyritdadn sekd laajenta-
maan, ettd syventamaan. Itse kokous

eteni kokouksen puheenjohtajan poh-
justuksen mukaisesti ja ATS-komitean
valmistelemat esitykset hyvaksyttiin
sellaisenaan.

SLOP ja ADS-B

Strategic Lateral Offset Procedure
(SLOP), elins. ”SLO-menetelmét” tai oi-
keastaan niiden puutteellinen hyodyn-
taminen, tuotiin puheenjohtajiston toi-
mesta keskusteltavaksi. Excel Airwaysin
Embraer Legacy 600:n ja GOL:n 737-800:
n yhteentdrmdys vuonna 2006 olisi mi-
ta todennakoisemmin valtetty, jos SLO-
menetelmid olisi kadytetty. Molemmat
koneet lensivit vayldssda samalla len-
topinnalla 370 Brasilian ATC-jarjestel-
man puutteiden ja/tai virheen johdos-
ta ja Strategic Lateral Offset Procedure
olisi voinut estdd tormayksen.
Menetelméd on jo kdytossd jollain
alueilla ATS:n puolesta, kuten esimer-
kiksi NAT-alueella, mutta lentsjat, ko-
timaiset lentoyhtiomme mukaan luki-

en, eivat valitettavasti hyodynna mene-
telmaa. IFALPA suosittelee SLO-mene-
telmien kayttdonottoa. Asianomaisten
lentoyhtididen tulisi siséllyttdd mene-
telmd omiin koulutusohjelmiinsa ja
implementoida se operatiiviseen kayt-
toon mahdollisimman pian.

Komitean omien asioiden li-
saksi kuultiin  Stephen O’Flynnin
(EUROCONTROL) pitdama esitel-
ma CASCADE ADS-B:sta (Automatic
Dependent Surveillance Broadcast).

Jarjestelma  hyodyntdaa  Trans-
ponderin mode-Sin laajennettua ldhe-
tettd ja jarjestelman kehittamisen pitkan
aikavélin tavoite on reitityksid lyhenta-
malld ja porrastuksia pienentamalla ko-
hottaa kapasiteettia seka pienentéa len-
toliikenteen padstoja. Lisdksi hankinta-
kustannukset ovat alhaisemmat ja ylla-
pito vahemmaén kuormittavaa kuin tut-
kalaitteissa.

Jarjestelmassa on kuitenkin vield on-
gelmia, jotka pitda ratkaista ennen laa-
jamittaista kayttoonottoa.

E-komitea: IFALPA:n

Kai Tuomikoski

omitea E:n puheenjohtajana toi-
B mineella kapteeni Dave Moorella
li ilo johtaa puhetta yhdessa
kaikkien aikojen osallistuja maéaralla
mitattuna runsaslukuisimmista komi-
tea E:n kokouksista. Talla kertaa syyna
suureen osallistuja joukkoon oli muuta-
man jasenyhdistyksen vuosikokouksel-
le esittama sdaantomuutos, jonka perus-
teella IFALPA maksaisi vaaleilla valittu-
jen toimihenkil6iden palkan jasenjdrjes-
tojen sijaan.

Esitys saantomuutoksesta tehtiin vain
muutama viikko ennen kokousta ilman,
ettd sitd oli kasitelty varsinaisen SCAMPI-
komitean kokouksissa. Muutosesitys he-
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Saannot ja talous

Komitea E kdsittelee sddntiji sekd talous- ja jasenyyskysymyksii
eli SCAMPI-komitean toimikauden aikana valmistelemia asioita.

rattikin laajaa kiinnostusta ja erittdin vil-
kasta keskustelua niin puolesta kuin vas-
taankin. Kéytdnnossa esityksen taustal-
la oli sen tehneiden jasenyhdistysten ha-
lu varmistua siitd, ettd pienetkin yhdis-
tykset voivat nimeta edustajiaan ehdol-
le IFALPA:n virkoihin. Komiteaedustajat
katsoivat kuitenkin, ettd nainkin suuri pe-
riaattellinen muutos saéntdihin tulee ka-
sitella normaalissa jdrjestyksessa. Niinpa
saantomuutos paatettiin siirtdd SCAMPI-
komitean kasiteltavaksi.

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

saan perusteellisesti valmistelemia ja ne
kaikki paatettiin vieda sellaisinaan vuo-
sikokouksen hyvaksyttaviksi. Néista asi-
oista merkittavimpid oli Ecuadorin len-
de Tripulantes Aero (FEDTA) hyvik-
syminen IFALPA:n jaseneksi. Lisaksi
SCAMPI-komitean kunniakas mutta
vaikeaselkoinen nimi paatettiin muut-
taa kuulumaan ”Administration and
Finance Committee”. Nain ollen entisen
SCAMPI-komitean puheenjohtaja kana-
dalainen Kurt Ruhwald paasee etsiméaan
varapuheenjohtajaa A&F-komiteaan.
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Euroopan lentajien

kuulumisia

ECA:n vahva panostus EU:n ja EASA:n suuntaan ovat olleet merkittivid. Tyomddrdi
tulee jatkumaan suurena ja haasteita on tiedossa tulevaksikin vuodeksi. Se vaatii myoskin
jasenyhdistyksiltd panostamista. Myos FPA:ssa asia tulee organisoida.

Matti Allonen

nal Meeting) oli poikkeukselli-

sen suuri osanottajajoukko. Talla
hetkellda Euroopan alueella 31 yhdis-
tysta 37:sta kuuluu sekd IFALPA:aan
ettd ECA:han. Kokouksen alussa hoidet-
tiin rutiininomaisesti edellisen yleisko-
kouksen asiakirjat ja vuosikokouksen
raportti, josta tirkednd asiana mainit-
takoon IFALPA:n rahastojen siirtdmi-
nen ECA:Ile. ECA:lla on jatkossa mah-
dollisuus rahoittaa joihinkin kokouksiin
osallistuvien delegaattien hotelli- ja ko-
kouskuluja. Toinen rahasto on puoles-
taan tarkoitettu taloudellisiin vaikeuk-
siin joutuneiden yhdistysten avustami-
seksi.

Euroopan aluekokouksessa (Regio-

Ongelmat Euroopan
ilmailusaanndstdjen
ymparilld jatkuvat

Europarlamentin raportti nro 1592 on
menossa ns. ensimmaiseen lukemiseen.
EU keskittyy poliittisiin asioihin, ei niin-
kaéan lentoturvallisuuden kannalta oleel-
lisiin kokonaisuuksiin. Kyseisen rapor-
tin yhtend ongelmana on ns. non techni-
cal skills; termi on linkitetty technical
failure -kasitteeseen ja se puolestaan voi
oleellisesti heikentdd ohjaajien oikeus-
turvaa lupakirjan uusimiseen liitty vissa
tarkastuksissa. Asian kasittelyssa on sel-
vasti huomattavissa, ettd EASA:n vaiku-
tusmahdollisuuksia pyritdén systemaat-
tisesti pienentamaan.

Raportoijan suojelua on uudessa
saannostossd myos muutettu eikd se
ole riitettavan hyva.

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

Saksa EU:n tdman hetkisena presi-
denttimaana haluaa saada paperin nro
1592 nopeasti kasittelyyn. Alustava aika-
taulu on heindkuu 2007. Ensimmaéinen
lukeminen tulee olemaan kompromis-
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ECA haluaisi pitda Euroopan alueella kontrollin lentdjien hajauttamisessa ympari mannerta.
Kuva: Tomi Tervo

si, toinen lukeminen vain leimasintyo-
ta. Jos 1592 toteutuu, EU-OPS katoaa,
samoin kaikki sen mukaiset saannot
ym. Tulossa on parin kuukauden lob-
bausprosessi. Paatoksenteko tulee ta-
pahtumaan suljettujen ovien takana ja
poliittista kauppaa tullaan varmasti te-
kemaan.

Suomen edellinen EU-presidenttiys
tarkoittaa, ettd FPA joutuu tekemadn
paljon ty6ta timéankin asian tiimoilta.

JAA:sta EASA:aan siirtyminen on
huonontanut huomattavasti ECA:n toi-
mintamahdollisuuksia. Lapinakyvyys
viranomaisen toiminassa on kato-
amassa, samoin asiantuntijoiden kayt-
t0. Samalla Europarlamentti on ottamas-
sa valtaa EASA:Ita. ECA on kuitenkin
vahvasti mukana kannattamassa itse-
ndistd ja voimakasta EASA:aa.

Mita kuuluu muille maille?

Jasenyhdistysten tilanne kaytiin lapi
maakohtaisesti siten, ettd kaikkia kiin-
nostavat asiat otettiin esiin. Suomen asi-
at eivat kohonneet esille, muuten kuin
kaytavakeskusteluissa, joissa neuvotte-
leva toimintamallimme on saanut huo-
miota melko laajasti. Toivon hartaasti,
ettd samanlainen toimintamalli jatkuu

edelleenkin Suomessa erityisesti turval-
liseen toimintaan liittyvissa asioissa.

Itavaltalaiset neuvottelevat sopi-
maan oman ammattiyhdistysoikeuden
maassaan. Puolassa LOT:ille on tullut
uusi padjohtaja ja yhtion hallinto men-
nyt valtiolle aiheuttaen melkoisesti on-
gelmia.

Turkissa taas yhdistykselld ei ole
ammattiyhdistysstatusta. Turkkiin on
perustettu jalleen kaksi uutta yhtiota.
Maan taloudellinen tilanne ei ole tar-
peeksi vakaa oikean jasenluvun saami-
seksi. Pohjoismaissa ovat FTL-asiat esil-
14 vahvasti. Valtioiden tyGaikasopimuk-
set ovat nykyisid ohjeita tiukemmat, jo-
ten yhdistykset joutuvat neuvottele-
maan maidensa viranomaisten kanssa
(Suomi on tésta poikkeus).

Serbian ongelmat ovat edellen va-
kavat. JAT:n ohjaajat ovat palkattomal-
la vapaalla tai leasattu mm. eri puolil-
le Afrikkaan. Montenegron ohjaajat ei-
vat ole viela tulossa liittoon, koska hei-
dén koneensakin ovat vield vanhan
Jugoslavian rekisterissd. Tilanteen se-
kavuus kuvastaa koko alueen vaikeaa
poliittista tilanetta.

Espanjassa on ongelma uuden len-
toyhtion kanssa. Konkurssi kaatoi yri-
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tyksen ja henkilokunta tietysti jai nuole-
maan nappejaan. Low-cost -yhtiét ovat
tulossa vahvasti Madridiin.

Hollantilaiset kollegat ovat sulaut-
tamassa kahta yhdistysta yhteiseen toi-
mintaan. KLM/Air France -sopimus val-
mistuu ja neuvotteluja kdyddan jatku-
vasti. Ranska on ollut vahvasti mukana
MPL-asiassa ja paljon ndkyvaa on saa-
tu aikaan. Heidén mukaansa MPL:n ris-
kien méaara on suuri ja samoin kustan-
nukset.

Saksassa neuvottelut Air-Berlinin
kanssa ovat kesken, koska toinen osa-
puoli ei tunnusta VC:ta (Vereinigung
Cockpit) vastapuoleksi. GermanWings
on myos mukana, mutta koska Air
Berlin omistaa sen, tilanne ei niin vaikea.
Alle 75-paikkaisten sopimus on my0s-
kin neuvottelun alla.

Portugalin ongelma on liikekonei-
ta lentdvan Netjet. Sen kanssa on teh-
ty sopimus, mutta lentdjat eivit ole
kuitenkaan jasenind maan yhdistyk-
sessd. Portugaliin ollaan perustamassa
Ryanairin MPL-koulutuskeskusta. Se
kertoo kiristyvasta kilpailusta ja halpa-
lentoyhtididen vakaasta aikomuksesta
pysya markkinoilla.

Italiassa ongelma on Alitalia, jossa
tapahtuu paljon, mutta oikeastaan vain
huonoja asioita.Taloudellinen tilanne
erittdin vaikea ja noin 30 % yhtiosta on
myynnissa.

Islanti kummittelee ilmailupiireissa
my0s omalla saarellaan. Air Atlantic ja
Icelandair yhdistyvét yhdeksi suureksi
alueen vaikuttajaksi. Ohjaajien seniori-
teettilista on neuvottelun alla, mutta lie-
nee melko vaikea yhtalo.

Englannissa fuusiot tuntuvat ole-
van ongelmana. Yhtididen sulautuessa
virkaikaluettelot ja niiden yhdistamiset
ovat vaikeat. Eldkeneuvottelut sen sijaan
ovat edenneet hyvin ja lopputulos nayt-
taisi hyvalta.

Irlannissa Aer Lingusin vihamielinen
huostaanotto jatkuu vakavana. Ryanair
saattaa 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 pidetddn 9. — 11.5 Brysselissa.
Kokouksen tarkoituksena on kartoit-
taa nykytilannetta sekad rakentaa tyo-
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Safety-seminaarissa haasteita lentdjayhteisolle

IFALPA-konkari Paul McCarthy piti palavasieluisen puheen jarjeston roo-
lista ja tyosta. Han kavi lapi miten ICAO:n prosessit muuttuvat ja miten
muutokseen on reagoitava. IFALPA perustettiin vuonna 1948 ja yhdis-
tyksen toimintamallit luotiin pitkalti sen ajan mukaan toimiviksi. Vuosien
saatossa tilanne on oleellisesti muuttunut. Olemassa olevat resurssit on
otettava hyddylliseen kayttdon. Pelkka mediaseksikkyys tai kiinnostavuus
eivat enaa auta. IFALPA:lla on todellakin ajatuksia, mutta ne on syyta
tuoda esille. Kansainvalisiin kokouksiin osallistuvien on tehtava raport-
ti, jotta asioista saadaan oikea kuva ja dokumentointi. Ilman oikeaa ko-
kousdokumentointia IFALPA ei ole osallistunut todelliseen tyon tekoon ja
nain sen vaikutusmahdollisuus pienenee. Esitelma haastoi vahvasti koko
lentajayhteison toimimaan entistda ammattimaisemmin myds ohjaamon
ulkopuolella. Nykyaikana pitdisi pystya vastaamaan kaikkiin ilmailun osa-
alueen kysymyksiin ja toimia kokouksissa ammattimaisesti. Siis tarvitaan
moniosaamista. Asiasta I0ytyy lisdtietoa osoitteessa www.icao.int.

Tuleva ICAO:n yleiskokous tulee hyvaksymaan ensi vuonna julkisen tur-
vallisuustietojen julkistamisen. Ehdotuksen mukaan muutoksia tehtdessa
on aina tehtava risk benefit -analyysi. Turvallisuus ja taloudellisuus ovat
kummatkin mukana kuvassa.Valtioiden edustajat yleensa sympatisoivat
teollisuuden kustannusongelmia eivat niinkaan lentdjayhteison mielipitei-
ta. IFALPA:n on puututtava naihin asioihin.

Paul Lamy ICAO:sta piti oman esityksensa siivili-ilmailujarjeston toimin-
nasta. Han toi esille MPL:n taustat, Annex 1:n ja pans-trg:n myytit ja to-
dellisuudet. Yhteisty® 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:ta
(Safety Management System) ja miten se vaikuttaa IFALPA:aan seka yk-
sittdiseen lentdjaan. Hienoa oli huomata, ettéd me yhdistyksena, ja aina-
kin Finnair yhtiéna, olemme sen verran kehittyneita, etta olemme jo mu-
kana SMS-prosessissa. Ongelmana on saada oma viranomainen ymmar-
tamaan kokonaisuus ja mita se pitaa sisallaan.

Safety-seminaarin esitelmien Power Point -esitykset I0ytyvat FPA:n sivus-
toilta.

Matti Allonen

kaluja, joilla yhdistykset voivat Iyhyel-
1a tahtaykselld toimia. Globalisaatio ja
halpalentoyhtiét tunkeutuvat vahvas-
ti my0s Euroopan ilmatilaan ja valti-
oihin. ECA:kin haluaa pitad jonkinlai-
sen kontrollin lentoyhtididen ja ohjaaji-
en hajauttamisessa ympdri eri valtioita
erilaisin toimintatavoin ja edellytyksin.
Osallistuminen kokoukseen on tehty
mahdollisimman halvaksi maksamalla
puhujien ja osallistujien kuluja. FPA:sta
olisi suotavaa ainakin yhden edustajan
lahettdminen.

Henkilovalinnoissa ECA:mn toimissa
ei tapahtunut mainittavia muutoksia.
Hollantilainen VNV:n edustaja Hank de
Vrej valittiin jatkamaan tehtdvassaan.

Open Skies -sopimusluonnos EU:n
ja USA:n valilld kaytiin lapi yleisella ta-
solla ldpi. Sopimuksessa maaritelladan
omistuksiin ja yhtididen kontrolliin
liittyvia asioita. Samalla tarkean hubin,
Lontoon Heathrown slottioikeuksiin tu-
li muutoksia. Kokonaisuutena taisi kéy-
dé niin, etta Eurooppa hieman havisi ja
Pohjois-Amerikka voitti.
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Eri allianssien lentajayhdistysten
vhteisty0 syvenee

Niko Tiitinen

okouksen puheenjohta-
Kjan Georg Fongernin, EVP
Professional Affairs, toivotet-
tua osanottajat tervetulleiksi, kuul-
tiin IFALPA Industrial Advisor, Ana
McAchron-Schultzin pitama esitelma
talouden nakymista vuodelle 2007.
Talouskasvun odotetaan hieman hi-
dastuvan, mutta kysynnan kasvu ylit-
taa edelleen tarjonnan kasvun ja yiel-
dit ovat nousussa. Lentoyhtiot maksoi-
vat vuonna 2006 polttoaineesta 20 %
enemmén kuin vuonna 2005 ja yli
kaksi kertaa enemman kuin vuonna
2003. Polttoainekustannusten ennuste-
taan kuluvana vuonna olevan hieman
vuotta 2006 alhaisemmat, mutta OPEC
ei salli hintojen merkittavaa laskua.
Eurooppalaisten lentoyhtididen
tayttoasteet ovat kohonneet ja kauko-
liilkenteen yieldit parantuneet. Yhtiot
ovat, muun muassa tasta syysta, siirta-
neet kapasiteettia kaukoliikenteeseen
ja halpalentoyhtiot puolestaan laajen-
taneet medium- ja shorthaul-liikennet-
taan. Lentoliikenteen kasvu Kiinassa
on erittdin voimakasta ja seuraavan 20
vuoden aikana tullaan tarvitsemaan
yli 3100 uutta lentokonetta kysynnan
tyydyttamiseksi. Kilpailu koulutetus-
ta tyovoimasta kovenee, eikd keinoja
henkilokunnan rekrytoimiseksi kaih-
deta. Lentdjid ei haeta ainoastaan va-
pailta markkinoilta, vaan rekrytoin-
ti kohdistetaan myos toisten yhtioi-
den palveluksessa oleviin lentdjiin.
Mikédpa olisi parempi keino kilpai-
lijan kampittamiselle, kuin osaavan
tyovoiman haaliminen omaan palve-
lukseen?

IImaiIL_lteoIIisuuden _
tulevaisuuden haasteita
Euroopassa

Yhtiot ovat tahdn saakka onnistunees-
ti siirtdneet turvatarkastusten seka ko-
honneiden polttoainekustannusten li-
samaksuja lippujen hintoihin, mutta
kovasta kilpailusta johtuen taita ei tule-
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Allianssien lentijayhdistysten vilinen Inter-Alliance -tapaaminen toi-
mii yhtend globaalin lentdjiyhteison vilisen vuoropuhelun foorumina.
Tapaamiseen osallistuivat perinteiseen tapaan Assciations of STAR
Alliance Pilots (ASAP), Oneworld Cockpit Crew Coalition (OCCC),
SkyTeam Pilots Association (SPA) sekid TUI Group Pilots (TGP).

vaisuudessa kyetd tdysméaéardisena to-
teuttamaan. Taman lisaksi joutuvat eu-
rooppalaiset yhtiot turvatarkastus- se-
ka paastomaksujen osalta toimimaan
vadristyneessd Kkilpailuymparistossa
aasialaisiin yhtiéihin ndhden.
Halpalentoyhtitt kasvavat yli kolme
kertaa teollisuuden keskiarvoa nope-
ammin ja markkinaosuus Euroopassa
on talla hetkelld 20 %. Tasta kolme nel-
jdsosaa on Ryanairin ja Easyjetin hal-
lussa, muiden kamppaillessa tehdak-
seen voittoa. Vendjdkin saa lopulta
oman halpalentoyhtion, kun KrasAir
aloittaa toimintansa. Yhtiot ovat aikai-
semmin jattaneet Vendjan rauhaan, sil-
1a LCC-toiminnan edellyttamia halpo-
ja kakkoskenttid ei juuri ole, huolinta-
palvelujen kilpailuttaminen vaikeaa ja
e-lippu lahes tuntematon kasite. LCC-
toiminnan laajentuminen myds kauko-
lilkenteeseen tapahtuu hitaasti, mutta
varmasti. Euroopan ja Yhdysvaltojen
itarannikon vélilld on jo halpalentotar-
jontaa ja Aasia tulee kovaa perassa.

Allianssien sisdinen ja
niiden valinen yhteisty®

IFALPA tukee allianssien valista vuo-
ropuhelua ja pyrkii luomaan puitteet
yhteistoiminnalle. Vaikka allianssien
sisalld on jo pitkdan tehty yhteistyota,
ei niiden valilla sita talla hetkella juuri
esiinny. Puheenjohtaja Fongern esitti
jo vuosi sitten toivomuksen allianssi-
en lentdjayhdistysten yhteistoiminnan
laajentamisesta ja keskindisen luotta-
muksen syventamisestd. IFALPA:n al-
kuperaisena tavoitteena oli, ettd timan
vuoden kokouksessa olisi allekirjoitet-
tu allianssien vélinen yhteistoiminta-
sopimus.

Allianssien sisdisessd toiminnassa
on kuitenkin vield suuria eroja ja SPA:n

vastustuksesta johtuen sopimus jaikin
lopulta tekematta.

OCCC, Sky Team seka TUI Group
ovat keskittyneet ty6ehtosopimusasi-
oiden kasittelemiseen ja muistuttavat
lahtokohdiltaan ammattiyhdistysten
keskusjarjestod. ASAP taas on aika-
naan ottanut keskindisen yhteistyon
lahtokohdaksi turvallisuusasiat ja pyr-
kinyt sitd kautta luomaan yhteisty6-
edellytykset myo6s muulle toiminnal-
le. ASAP onkin allianssien lent&jajar-
jestdistd ainoa, joka on muodostanut
kiintedt suhteet omien allianssiyhti-
oiden turvallisuusorganisaatioihin.
Puheenjohtaja Bob Arnesenin (SAS)
mukaan ASAP on tulevaisuudessa
siirtymassa toiminnassaan enemman
muiden allianssien suuntaan, mutta
haasteita asettaa muun muassa kon-
sensuspaatoksenteko, joka 21 jasenyh-
distyksen kesken ei ole aivan yksin-
kertaista.

Alliansseihin kuuluvat lent&jajar-
jestot pyrkivat omilla tahoillaan pita-
madan hyvat ja avoimet suhteet omien
yhtididensa johtoon, silla ndennaisista
etujen ristiriidasta huolimatta tyonan-
taja ja tyontekijat kuitenkin ovat toisis-
taan riippuvaisia. Yhtiot ovat suhtau-
tuneet kohtuullisen suopeasti allians-
sin sisdlld tapahtuvaan yhteistoimin-
taan. Allianssien vilisen toiminnan
laajentamiseen puolestaan suhtau-
dutaan hieman vahemmaéan ymmar-
tavaisesti. Henkilokohtaisesti olen li-
sdksi sitd mieltd, ettd kehittamalla al-
lianssin sisdistd toimintaa ja syventa-
malld yhteistoimintaa kansallisella ta-
solla saadaan tehdylle tyolle parempi
vastine. Perusteet eri allianssien lenta-
jajarjestojen yhteistyon syventamisel-
le ovat toki olemassa, mutta tahtotila
ei siis ainakaan vield ylitd perustamis-

vaivan kynnysta.
b/
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Globalisaatio — kuinka selviamme
haasteesta?

Ténd vuonna IFALPAn toimialaseminaarissa (Industry Seminar) esitettiin ja pohdit-
tiin monimutkaisia kysymyksid. Toivottavasti jo ensi vuonna on vastausten aika.

oimialaseminaarin aihe oli ajan-

I kohtainen. Globalisaation aalto

on pyyhkaissyt ympéri maapal-

lon. Toimialallamme aallot ovat tosin

velloneet jo vuosikymmenia. Moni yh-

tio ja moni pilotti on hyotynyt siitd, et-

ta tuotantolaitoksemme ja henkilokun-

ta voidaan muutamassa tunnissa siirtaa
minne tahansa maapallolla.

Jarjestaytyminen on
lentdjan ja yhtion etu

Tdlla kertaa globalisaation ilmidis-
td puheenaineena oli se, ettd yha suu-
rempi osa liikennelentdjistd on hei-
kosti tai ei laisinkaan jarjestaytyneita.
Jarjestaytymattomat tyontekijat usein
paatyvat tekemdan tyotadan pienemmal-
1a korvauksella kuin jarjestaytyneet len-
tajat. Palkkakustannukset ovat yksi len-
toyhtididen merkittavista kustannuksis-
ta, joten tastd aiheutuu jatkuvaja yltyva
paine kaikkia lentdjid kohtaan.
Palkkausta tarkeampéana on kuiten-
kin néhtava ty6- ja lepoajat seka ylei-

i£ i
Jukka Kaleva

SLL:n puheenjohtaja
MD11-kapteeni, Finnair

set tyoolot. Hyvin usein jarjestaytymait-
tadn saantojen ja rajoitusten adrirajoilla.
Eivit varmastikaan omasta toiveestaan,
vaan useimmiten tydnantajansa maara-
yksestd ja joskus jopa suoranaisesta pai-
nostuksesta johtuen.

Toimialalla on vield lukuisa joukko
hyvid ja fiksuja yhtioitd, jotka ndkevat ne
edut, joita saadaan kun ty6-ja lepoajois-
ta, palkkauksesta ja muista tyooloista so-
vitaan tyontekijoiden kanssa molempia

IFALPA:n huolena on, etta maailmasta I0ytyy globalisaation myéta yha enemman jarjestaytymat-
tomia tai heikosti jarjestaytyneitd lentajid. Kuva: Tomi Tervo

7.

tyydyttavalla tavalla. Naennéisesti kor-
keampi kustannustaso palautuu mo-
ninkertaisesti motivaationa, vireytend,
sitoutumisena ja tyOssd jaksamisena —
viime kddessa siis huippuammattilais-
ten turvallisina tyosuorituksina. Tamén
hetken ikava trendi kuitenkin on, ettd
hyvatkin yhtit menettavat fiksuuttaan,
kunjoutuvat taistelemaan olemassaolos-
taan krokotiilien kanssa.

Mita voidaan tehda?

Mitd IFALPA voi tehda trendin kaadnta-
miseksi parempaan suuntaan? Vastausta
etsimaan on perustettu Strategic Review
Group (SRG). Ryhma on vasta aloittanut
toimintansa, mutta jonyt on aika selvaa,
ettd toiminnan painopisteena tulee ole-
maan koulutus ja tiedotus. On kuiten-
kin tiedostettava, ettd laheskaan kaikkia
jarjestdytymattomia lentdjia ei tavoiteta
pelkastdan em. toimilla. Joissakin mais-
sa jarjestdytyminen on lain vastaista.
Joissakin tapauksissa tyGnantajan rajut
painostustoimet estavat jarjestaytymi-
sen. SRG:n tavoitteena on laatia toimin-
tasuunnitelmia, joiden avulla kaikille
lentdjille tarjoutuisi mahdollisuus osal-
listua jérjestaytyneeseen toimintaan.

IFALPA:lla on tdssd suhtees-
sa myOs oma sisdinen ongelmansa.
Kansainvilisten jarjestojen tapaan kus-
takin maasta on IFALPA:ssa vain yksi
jasenjdrjesto. Esimerkiksi SLL oli pit-
kdan ainoa suomalainen jésenjérjesto.
Tallaisesta organisoitumisesta seuraa,
ettd IFALPA:n toiminnan ulkopuolelle
jaa valtaisa joukko muuten jdrjestayty-
neitd lentdjid. Ongelma kaipaa paran-
nusta. Yksi tuore esimerkki paikallises-
ta ratkaisusta on meidan FPA. Sehan pe-
rustettiin suomalaisten lentajdjérjestdjen
sateenvarjoksi nimenomaisena tarkoi-
tuksenaan mahdollistaa kaikkien suo-
malaisten lentdjien osallistuminen kan-
sainvéliseen toimintaan — IFALPA etu-
nenassa.
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Uusi puheenjohtaja valittiin

paattajaisistunnossa

Pdittijiisistunnossa puhalsivat uudet mutta hieman myos haikeat tuulet kun pitkiaikai-
sen puheenjohtajan tilalle valittiin organisaation uusi vetdijd. Uusi puheenjohtaja Carlos
Limon tulee Meksikosta. Pohjois-Amerikka vahvisti muutenkin rooliaan IFALPAssa.

Kai Tuomikoski

‘ J uosikokouksen paattanytistun-
to aloitettiin uuden alueellisen
organisaation, NAM-alueen
perustamiskirjan juhlallisella allekir-
joituksella. Pitkét perinteet IFALPA:ssa
omaavat pohjoisamerikkalaiset jar-
jestot 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 jarjestdjen puheenjoh-
tajat muistuttivat jdlleen omissa pu-
heenvuoroissaan yhteistyon tarkey-
destd ilmailualan uusia uhkakuvia
torjuttaessa.

Paattajaisistunnossa  sinetditiin
my6s lukuisia pysyvadiskomiteoiden
valmistelemia paatoslauselmia ja va-
littiin koko joukko uusia toimihen-
kiloitd, joista merkittavimpana uusi
puheenjohtaja meksikolainen Carlos
Limon. Carlos nimitettiin ndin vuonna
1948 perustetun IFALPA:n 16. puheen-
johtajaksi. Carlos lentdd Mexicanalla
A320-kapteenina ja on toiminut ai-
emmin viisi vuotta varapuheenjoh-
tajana. Ennen varapuheenjohtajuutta
hén toimi Accident Analysis -komite-
an jasenend ja varapuheenjohtajana.
Kiitospuheessaan Carlos lupasi tayt-
tdd edeltdjansa jattamat isot kengét ja
olla luottamuksen arvoinen.

Uusia toimihenkiloita

Uudeksi varapuheenjohtajaksi valittiin
amerikkalainen Paul Rice. Paul lentaa
United Airlinesilla 747-400-kapteeni-
na ja on aiemmin toiminut Pohjois-
Amerikan EVP:na sekd IFALPA
Strategic Review Groupin jasenena.
IFALPA-toimen ohessa Paul toimii
US ALPA:n ensimmadisend varapu-
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IFALPA:n uusi puheenjohtaja Carlos Limon.
Kuva: IFALPA

heenjohtajana. Omassa kiitospuhees-
saan Paul muistutti, ettd IFALPA:lla
on edessddn paljon tyota uudelleen or-
ganisoinnin vauhdittamiseksi.

Australialainen Richard Woodward
valittiin Executive Vice President
Technical Standards -toimeen kol-
men potentionaalisen hakijan jou-
kosta. Richard on aiemmin toiminut
Australian ALPA:n puheenjohtajana
sekd Aircraft Design and Operations
-komitean varapuheenjohtajana ja
Aerodrome and Ground Environment
-komitean jasenend. Richard Ilen-
tdd Qantasin A330-kapteenina ja on
CASA:n hyvaksyma koelentdja seka
Australian koelentoyhdistyksen ja-
sen.

Viimeisimpana muttei vahdisim-
pédna asiana IFALPA:n 64. vuosiko-
kouksen jarjestdjaksi valittiin Uusi-
Seelanti, joka on vuorossa kevaalla
2009. Seuraava IFALPA:n vuosikokous
jarjestetdan Meksikossa kevaalla 2008
aiemmin sovitun mukaisesti.

Muut uudet toimihenkilot:

Executive Vice President
North America:
Dan Adamus (Canada)

Executive Vice President
Asia Pacific:

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 Pacific:
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)
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UUSI NISSAN QASHQAI

KETTERA, TURVALLINEN, KOQAPINTAINEN - URBAN PROOF
Panoraamakatto ¢ Bluetooth-valmius ¢« DVD-navigointijarjestelma ¢ Peruutuskamera

* ESP ¢ 6 turvatyynya « Saatavana my6s ALL MODE -nelivetojérjestelmélla varustettuna.
Edella mainittujen varusteiden saatavuus vaihtelee eri varustetasoissa.

EU-yhdistetty kulutus 5,4-8,4 1/100 km, CO2-paést6t 145-204 g

NISSAN PATHFINDER

TODELLINEN MAASTOAUTO

2.5 Diesel XE BUSINESS 45.370 €

+ toimituskulut 590 € yhteensa 45.960 €

e 174 hv » Vaant6 403 Nm ¢ Elektroninen All Mode-
nelivetojarjestelma » Alennusvaihde maastoajoon

* Perdvaunumassa jopa 3.000 kg (jarruin) * 2-vyhykkeinen
automaattinen ilmastointi ja limmonsaéats « Taydellinen
mukavuusvarustelu

JEEP GRAND CHEROKEE BUSINESS
3.0 V6 DIESEL AUTOMAATTI 55 800 €
218 hy, vaantd 510 Nm! + toim kulut 590 €

yhteensé 56.390 €

Jeep pr

o ABTCSHuistoestojcrjestelmd @ Vetopaino 3.250 kg ® ESP-
ajonhalliniajériestelma ® ABS/EBD-arrut ® Ajotietokone ® 17" Orbitek-
alumiinivanteet @ limastointi ® Kaukoohjattu keskuslukitus kaappausestolla
o Sihkslasit @ Sahkstoimiset efuistuimet ® Etusumuvalot ® Quadra
Drive |l nelivetojériestelmé ® Rengaspainevaroitin @ Vakionopeudenséddin
e Sévylasit @ Varashélytin @ Turvatyynyt edessd ® Radio/CD-soifin ym.

EU-yhdistetty kulutus 9,9 1/100 km. CO2 270 g/km Kuvan auto lisévarustein.

UUSI GRAND VOYAGER
STOW'N GO SIGNATURE

Chryslerin tila-autojen loisteliain malli.

Pilotti-etuna
Grand-Voyager-
malleihin katto-

DVD-jgrjestelma
0 € (Er 1290 €)

CHRYSLER

3.3V6 Signature
45.990 €

+toim.kulut 590 €, yhteensd 46.580 €

2.8 CRDiesel Signature
49.990 €

+toim.kulut 590 €, yhteensd 50.580 €

Voyager autom. 3.3 V6 Signature
35.990 €

+toim kulut 590 €, yhteensa 36.580 €

MALLISTO ALK.

SHIFT _convention

+ toimituskulut 590 € yhteensi 24.420 €

23.830 €

DIESEL-MALLIT ALK. 27.830 €

+ toimituskulut 590 € yhteenss 28.420 €

4X4-MALLIT ALK.

+ toimituskulut 590 € yhteensa 31.720 €

Automyynti ark. 8-18, la 10-15

Helsinki Konala
Ristipellontie 1-9

Nissan 020 506 5171
Chrysler 020 506 5172

Helsinki Herttoniemi
Mekaanikonkatu 16
Nissan 020 506 5121

www.autokeskus.fi Chrysler 020 506 5122

Espoo Olari
Haltilanniitty 4
Nissan 020 506 5131
Chrysler 020 506 5132

Vantaa Tikkurila
Aamuruskontie 6

Nissan 020 506 5701
Chrysler 020 506 5702

31.130 €

EU-yhdistetty kulutus 9,0 | /100 km

CO9: 238 g/km

U-yhdistetty kulutus 8,4 | /100 km
CO0g: 221 g/km
Kuvan auto lisavarustein.

Tampere
Hatanp&an valtatie 46
Automyynti 020 506 5140

Hameenlinna
Uhrikivenkatu 11
Automyynti 020 506 5180

Vakiovarusteluna mm. @ Automaattivaihteisto ® Ajotietokone ® Vakionopeussécdin @ Istuimet 7 hengelle

® Lattiatasoon kéantyvét keski- ja takarivin Stow'n Go -istuimet ® Automaattinen 2-zone-ilmastointi @ Litkuteltava
keskikonsoli ® Kuljefiajan sahkoscdtdinen istuin @ Sahkssagtdinen kuliettajan istuin @ Kauko-ohjattava ohjelmoitava
Sentry Key -keskuslukitus ® Turvatyynyt, turvaverhot ja kuljettajan polviturvatyyny @ Séhkaikkunat edessé ja takana
o Kaftokaiteet ® Integroitu antenni takasivulasissa ym.

Raisio

ma 8-20, ti-pe 8-18, la 10-15
Haunistentie 15
Automyynti 020 506 5810
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ATC-foorumi — Ilmailun
ammattilaisten viestintakanava

Suomen Lentdjdliitto FPA ja Suomen Lennonjohtajien yhdistys SL]Y ovat yhteistydssi avan-
neet kaikille jisenilleen tarkoitetun keskustelufoorumin, jonka kautta litkennelentdjit ja lennon-
johtajat voivat keskustella lentimiseen ja lennonjohdollisiin asioihin liittyvisti kysymyksistd.

Tomi TeI‘VO Sailyrd yksivyisyys)
+ Kunnisits keskustallassas kellagoicden herbdalisyyden susjss.

entdjien ja lennonjohtajien vali- Ammattimalsuust

set kommunikaatio—ongelmat ja = Pucld keskustels amematbmaisena ja asiallmena.

informaatiokanavien puute on e
]Opa ylelsmaallmalllsestl tledOStettu = Foorumilla kdydyt kbeskustelut ovat epaviralksia.
ongelmaksi. Tiedon puute toisen osa-
puolen toimintaperiaatteista aiheuttaa =~ s#a - suv sorum o jasents: G37 « viestis: 29 » ad
varsinkin vilkkaammilla alueilla tur- = BLIT{1PA - huskustulu - -

1 1 A1 Q1 | k Lennonjohtaminen ¥ H‘,’."’_‘.h.mrﬂ.".'r*_-w
gi}l;l}mISta ]a Vaall‘(mkas.ltylfila Pt‘II)(A/ [ Lenranjohtamiseen littyvit keskustelnaheot, Fevn s alie, 1108
-foorumi on kansainvalisestikin T S
. . . o aeges L=t ima .. L Y-

tdysin uudenlainen tapa lisitd len- Lontamicaen REtyvat keskustakunaibest A el P,

| taaskn kalls 1l

e e A e

keskusteluyhteyttd, parantaa yhteis- T

. . . g g ee s Tostialua » EEREnan
toiminnan laatua ja kehittdd lentotur- R e e ] e
vallisuutta. Kaikki siis aktiivisesti mu- T v et 5 e e
kaan!

Sisadnkirjautumisen jalkeen foorumin etusivulta [6ytyy kaksi “pysyvaa” paaotsikkoa, lentaminen
ja lennonjohtaminen.

FPA/SLJY-foorumin osoite
http://www.sllIpilots.fi:8082/
atcforum

Muistamisen helpottamiseksi

linkki I6ytyy my&s useiden yh kustelujen aiheita. Aihetta

[ Lentimizeean litbyvst heskustelunaiheat

Sivuja: [1]

distysten omilta sivuilta. ] Makiilshastymisat klikkaamalla paset né-
kemaan sen alaisen vies-
HE rullausLlieremontl ja 220 puislumisel 26 tiketjun kokonaisuudes-
- - T ' ' e saan.
Foorumin pelisdannot siuiac[1]

Foorumin toiminta oikein edellyttdd  FP4 - $UY Forum = SU¥/FPA - keslustels > Lentiminen
muutamien pelisddntdjen noudatta-

. . . . e oo . . FEA - AUY Fonem = SUW/TPA « hedlostuks = Lentsmines « dists wiks
mista. Erityisen tirkeda on, ettd jokai- . - Sm!

nen pitaa kayttajatunnuksensa ja sa- mm. — |
lasanansa vain omana tietonaan, eika AL EEEE = M@
jaa niitd yhdistyksiin kuulumattomil- s EEE FL 8 E

le. Jokainen esiintyy foorumilla omal- PEPerNErEfeEeR

la nimelldan, ja keskustelu on nimen-
omaan raskaan liikenneilmailun am-
mattilaisille suunnattua, joten kaikki-
en intressi on varmasti sama. On hy-
vd pitdd mielessa my0s yleinen tieto-
turva ja muistaa lopettaessaan kirjau-
tua ulos keskustelualueelta, varsinkin,
kun foorumia on kaytetty julkisilta ko-
neilta. ok phat paing Mﬁwﬁ erkarpaliakpep

Toinen tiarked huomio on, ettad ka-
nava on tarkoitettu asialliseen, ammat- Omat viestit kirjoitetaan tdmannakoiseen kenttaan. Valitsemalla lopuksi “Tallenna” viestisi siirtyy
timaiseen keskusteluun. Sille ei kuu- keskustelualueelle.

2/2007 :E; 7

ITm stten westin sisalto

D Lisdtaiminnet




FPA-SLJY-FOORUMI

lu kiukun tai turhautumisen purka-
minen. Olemalla asiallinen keskuste-
lu pysyy viredna, hyodyllisend ja he-
delmallisena.

Foorumin potentiaali on parhaim-
millaan aiheissa, joilla on yleista ja yh-
teista merkitysta. Aiheita ei ole silti tar-
koitus rajata liian ahtaasti. Pyrkimys
on pitéa kirjoittelukynnys matalalla ja
tietojenvaihto aktiivisena.

Lopuksi tulee muistaa, ettd kaikki
foorumilla kdytavat keskustelut ovat
epavirallisia, eikd niiden sisallon tu-
le vaikuttaa viranomaisen tai yhtioi-
den virallisten ohjeistusten noudatta-
miseen.

Foorumin peruskaytto

Foorumille kirjaudutaan kayttajatun-
nuksella ja salasanalla. Kayttajatun-
nuksen ja salasanan tiedottavat jo-
kaisen yhdistysten yhteyshenkil6t ja-
senilleen omia kanaviaan kayttden.
Ensimmadisen kirjautumisen yhtey-
dessd jéarjestelma pyytéa vield vaihta-

Foorumilla keskusteltiin ensim-
maisella viikolla mm. naista ai-
heista:

— Kiitoteiden ylitykset EFHK:Ila
— Nakoldhestymiset ja oma
porrastus

— Pisteet, joista nousevia konei-
ta voi EFHK:lla oikaista reitille

maan salasanan.

Kirjautumisen jélkeen keskustelu-
alueen pédotsikkoina ovat ”lentdmi-
nen” ja ”“lennonjohtaminen”. Naiden
alle voi aloittaa uuden keskustelun
klikkaamalla oikeasta laidasta ruu-
tua ”Uusi aihe”. Lukija voi myos osal-
listua jo aloitettuihin keskusteluihin
”Vastaus” -valinnalla. Luonnollisesti
keskusteluketjuja voi myos vain lues-
kella.

Erds kaytannollinen toiminto on
heti aloitussivun oikeasta ylédlaidasta
l16ytyva “Nayta edellisen kayntisi jal-
keen tallennetut viestit.” Talla toimin-

nalla ndet vain uudet viestit, jotka on
kirjoitettu viime kayntisi jalkeen.

Nailla em. toiminnoilla fooru-
min peruskdyttd onnistuu mainios-
ti. Mainita kannattanee vield fooru-
min yldlaidan valikosta 16ytyvat ot-
sikot ”Profiili”, josta kdyttdaja padsee
katsomaan tai muokkaamaan omia
tietojaan, sekda “Haku”, jolla voi ha-
kea vaikkapa tiettyjen kdyttdjien vies-
teja tai jonkin tietyn sanan sisaltavid
viestejd. Naditd ja kaikkia muita oh-
jeita ja toimintoja on esitelty otsikon
”Ohjeet” alla. Lisatietoja voit kysyd
my0s vaikkapa Sami Purolta (sami.
puro@sllpilots.fi).

Ajatus foorumista on aikanaan syn-
tynyt lentdjien ja lennonjohtajien ris-
teilyllda. Aivoriihessa ovat olleet tand
kevddand mukana FPAmn puheenjoh-
taja Matti Allonen, SL]Y: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:sta seka allekirjoittanut.

ARJEN ERIKOISKOE

FORESTER

.. . . =SS

Tervetuloa tutustumaan
luotettavaan Subaru-mallistoon

starttaa kotipihasta - joka aamu.

B9 TRIBECA

e er

Subaru on laadukas auto. Sen osoittaa viimeksi saksalainen
ADAC:in tekema selvitys, jossa Subaru sijoittui ykkossijalle,
kun kysyttiin autoilijoilta kuinka tyytyvaisid he ovat nykyiseen

ouTBACK

Matalan painopisteen boxer-moottori ja
symmetrinen neliveto ovat olleet Subarun
tavaramerkki jo 35 vuoden ajan.

Luotettava Subaru tehdastakuu 3 vuotta/100.000 km autoonsa ja sen huoltoon.

&> SUBARU

Built on Sports Car Technology

Laakkonen Herttoniemi, Helsinki « Mekaanikonkatu 9 ¢ puh. (09) 5407 4100 www.laakkonen.fi




Amnmttr(ail:oism sijoittamista huipputuotteilla
Tekijbini luova ja innostunut joukko ihmisid

Oma palvelunumero
FITT AT WY | c557603360

Palvelemme FPA-liikennelentsjid
sijoitus-, verotus- & perintosuunnitteluasioissa,
valtakunnallisesti! :

Ollaan yhteydessi!

Todellinen
tila-auto
SEAT

Alhambra

Alhabra on ylellisen tilava 5-hengelle. Saatavana myds 7-hengelle.
Mallistosta loytyy myos jatkuvatoimisella 4-vedolla varustettu malli.

Bensiinimoottorit 2.0 115 hv, 1.8 Turbo 150 hv ja 2.8 V6 204 hv sekd
taloudelliset ja tehokkaat dieselmoottorit 1.9 TDI 115 hv ja 2.0 TDI 140 hv.
Il SEAT Alhambra 2.0 alk. 33.500,-

kayttoetu alk. 590,-/kk, vapaa autoetu alk. 750,-/kk

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

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

Tila-automalliston keskikulutus 6,4-11,6 1/100 km. CO2-pddstot 173-278 g/km. ..____'E__‘
Kuvan auto erikoisvarustein. Hinnat sisdltavat toimituskulut. ﬁ
SEAT
VV-Auto auto emocion

Seat Center Helsinki

www.seatcenter.fi

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




Kun auton kiihtyvyys on 8,7 sekuntia 0—100 km/h, ei uskoisi a]avansa' dieselid.
Polttoaineen keskikulutus on silti vain 6,1 litraa. Uusin FAP-hiukkassuodatin
takaa alhaisen paastoarvon 160 g/km!

Teho Suositus- Vapaa auto- Kokonais- Kiyttévoima- Kulutus (1/100 km) Paistot
PEUGEOT DIESELMALLISTO ALK. kW/hv hinta etu, €/kk massa, kg vero, €/v kaupunki maantie yhdistetty CO,

207 City HDi 90 65/88 20 990 495 | 700 440,19 120
207 Sport HDi 110 FAP 80/110 24190 545 | 680 415,74 126
307 Premium Plus HDi 90 66/90 24 990 555 1 770 440,19 60 42 48 126
307 SW Premium Plus HDi 110 FAP _ 80/109 30 100 625 2000 513,56 131
307 SW HDi 136 FAP 100/136 34 700 685 2080 513,56 148
307 CC HDi 136 FAP 100/136 44 600 I 950 489,10 77 5,1 60 159

Oikeudet muutoksiin piditetaan.
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AUTOMAA

Nimi ominaisuudet saa Euroopan johtavalta diesel- VAHVA AUTOKAUPPAKET)U
moottoreiden valmistajalta. Suorituskykyluvut Peugeot
407-mallissa, varustettuna-HDi 170 Bi-Turbo diesel-
moottorilla. Muut tulevat-perassa, m:yés tekniikassa:

KUTSU!

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

Tervetuloa!

AUTOMAA VANTAA, AutoAirport
Ohtolankatu 2,01510Vantaa

Petri Sormunen Tiina Valimaki
010 348 9611, GSM 040 568 6359 010 348 9606, GSM 050 555 9001
petri.sormunen@automaa.fi tiina.valimaki@automaa.fi

Automyynti
arkisin 9-18
lauantaisin 10-15

KEHA 1l
LANTEEN

Kuriiritie

Ww AT ’_g
; Kehi 11 ~.
PEUGEOT

HELSINKIIN

Teho Suositus- Vapaa auto- Kokonais- Kayttévoima- Kulutus (1/100 km) Paistot
PEUGEOT DIESELMALLISTO ALK. kW/hv hinta etu, €/kk massa, kg vero, €/v kaupunki maantie yhdistetty CO,
407 Premium HDi 110 FAP 80/109 35200 695 2 020 513,56 7,0 4,6 55 145
407 Premium HDi 136 FAP 100/136 37 400 725 2 080 513,56 7,7 4,9 59 155
407 Sport HDi 170 FAP 125/170 43 100 805 2125 538,01 8,1 5,0 6,1 160
407 Coupé 2.7V6 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 2.7V6 HDi FAP Automaatti 150/204 53 900 955 2203 562,47 11,6 6,6 8,4 223
807 ST HDi 120 88/120 49 900 905 2 530 635,83 8,8 58 6,9 182




Sisaista vetovoimaa.
BMW 3-sarjan Coupe.

BMW 3-sarjan veistoksellinen muotoilu ja sulavalinjainen siluetti luovat katseenvangitsevan
kokonaisuuden. Todellinen lapimurto I16ytyy konehuoneesta: Uusi BMW 335i suorasuihkutteinen
kaksoisturbo siirtaa turboviiveen historiaan. Tuloksena on hammastyttavan hyva suorituskyky
ilman korkeampaa polttoaineen kulutusta. Moottorin teho on 225 kW/306 hv ja vaanto
400 Nm (1300-5000 rpm). BMW 3-sarjan Coupé lunastaa kaiken sen, minka aistikas
ulkomuoto lupaa.

BMW
3-sarja Coupé @

Ajamiseniloa

BMW 3-sarjan Coupé malliston hinnat alk. 45.450 € + toimituskulut 600 €.
Kuvan auto erikoisvarustein. EU-yhd. 6,3-9,5 |, Co2 151-228 g/km.

Laakkonen Espoo Laakkonen Helsinki

Veljekset Laakkonen Oy Veljekset Laakkonen Oy
Luomannotko 7, 02200 ESPOO Mekaanikonkatu 2, 00880 HELSINKI
Puh. (09) 5407 4500 Puh. (09) 5407 4700
www.laakkonen.fi www.laakkonen.fi




HALPISLENTAJAT VS. MUU MAAILMA

Kannattaako halpalentaminen

— lentajan na

kokulma

ECA on tutkinut halpalentoyhtioiti Euroopassa vertaillen niiti perinteisiin
yhtioihin. Eroja on tydehdoissa ja palkoissa, mutta ne ovat pienenemdss.

entdjien maaran Euroopassa on

I ennustettu kasvavan noin kuu-

den prosentin vuosivauhtia, ku-

ten rekrytoinnin tarpeenkin. Talld het-

kella halpalentoyhtididen osuus lenta-

jien kokonaismaéaérasta on noin yhdek-

sdn prosenttia, mutta ne rekrytoivat n.

15 prosenttia uusista lentdjista. Erdiden

ennustusten mukaan vuonna 2010 jo jo-
yhtigille.

Elakkeelle lahtevien tilalle rekrytoin-
ti on normaalisti pienempi halpalento-
yhtidissa johtuen perinteisten yhtiGiden
useimmiten alemmasta elékeidstd, mut-
ta asiassa on toinenkin puoli: halpalen-
toyhtidihin palkatut ”eldkeldiset” jou-
dutaan vaihtamaan viimeistddn 5 — 8
vuoden kuluttua.

Halpis- vai perinteinen lentaja?

Toimintamallien ldhestyessa toisiaan
tulee jatkossa olemaan yha vaikeampaa
vetda viiva halpis- ja muitten lentédjien
vililla. Jo ténddn on olemassa yhtioit,
joiden lentdjat yhtend péivana lentavat
halpislentoja ja seuraavana perinteisia.

A320-peramies, Finnair

SAS on jossain madrin ryhtynyt har-
rastamaan tata ”“snowflake”-konsep-
tillaan. Myos Finnairilla haetaan vas-
taavantyyppista saastoa express-sopi-
muksella. Express-sopimus tarkoittaa,
ettd tietyissd konetyypeissa maksetaan
20 prosenttia pienempaa palkkaa (vah-
vana pidetty Finnairin lentdjayhdistys
joutui hyvaksyméaan sopimuksen ldhin-
na ulkoistamisen ja irtisanomisten pe-
lossa. Toim. huom.)

Halpisten miehistot halvempia

ECA:n tutkimuksen mukaan halpalen-
toyhtididen miehistokustannukset ovat

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

2/2007

ECA:n mielesta halpalentami-
nen ei sinansa ole ongelma,
varsinkin kun lentéamisen eri
mallit yha enenevassa maa-
rassa muistuttavat toisiaan.
Ongelmana onkin yhteisen, it-
senadisen viranomaisen puuttu-
minen Euroopassa. Tallainen
viranomainen (mallia FAA) es-
taisi eri maiden rajoituksilla pe-
laamisen ja loisi yhteiset peli-
saannot talla tiukasti kilpailul-
la alalla.

Koko raportti on luettavissa:
www.eurocockpit.be

hieman perinteisia yhtititd pienemmit.
Ero perustuu osittain miehistdjen tuot-
tavuuteen sekd pienempddn madraan
yopyvié ja siirtoja.Yopyvien pienem-
pi maard on aika selked tapa saastad,
mutta mihin perustuu korkeampi tuot-
tavuus?

Halpalentoyhtiot eivat harrasta syot-
tolitkennetoimintaa. Se helpottaa te-
hokkaampien tyovuorojen suunnitte-
lun, varsinkin kun sektoreiden pituus
halpiksissa on tasaisempi (1 -2 tuntia)
kuin perinteisissa yhtidissa (1 — 4 tun-
tia). Koneiden kaantdajat ovat lyhyem-
mat, mikéd sekin sadstaa tydaikaa.

Tehokkaampi aikataulu mahdollis-
taa koneelle keskimaarin 8 sektoria pai-
vassa ja miehistolle 4. Tama maara ei

Sen sijaan vuosittaiset
rajoitukset (900 h)
saattavat ylittya

yleensd aiheuta mitdan tyo-/lepoaikara-
joituksia, varsinkaan seuraavalle pdival-
le. Sen sijaan vuotuiset rajoitukset (900
h) saattavat ylittya. Erds halpalentoyh-
tio on keksinyt kayttad tarkastajiaan ta-
man paélle ajamaan line-check-lentoja,
niistdhén ei kerry lentoaikaa...

ECA:n tutkimus vaittas, etteivat pe-
kdan ndita lukemia, mika tutkittujen
yhtididen (Air France, British Airways,
Iberia, KLM, Lufthansa ja SAS -tosin
SAS:n tiedot on vuodelta 2003, jonka
jalkeen toiminta on tehostunut) osal-
ta varmaan onkin totta. Suomalaisia
yhtioita ei tutkimuksessa ole muka-
na. Tama ei pidd paikkansa ainakaan
Finnairin A320-laivueessa, jossa 800 h
vuodessa ei ole mikddn harvinaisuus.
Toisaalta jos katsotaan Finnairin mie-
histojen kokonaiskeskiarvoa, luku on
pienempi. Allekirjoittaneelta puuttuu
tiedot Bluel:n lentdjien osalta, mutta

b/



HALPISLENTAJAT VS, MUU MAAILMA

Paikalla lahes 900 tuntia vuodessa. Kuva: Miikka Hult

uskon etta sielld my0s padstaan vastaaviin lukemiin.

Olemattomat elakekulut

Halpalentoyhtitilla on muitakin etuja, jos vertaa perintei-
siin yhtioihin.

Vaikka molemmilla yhti6illa olisi sama palkkataulukko,
halpalentoyhtiot paasisivat halvemmalla, koska suurin osa
heidén lentdjistaan on palkkataulukon alaosassa. Vaikka hal-
palentoyhtididen lentdjilld on usein suhteellisen korkea aloi-
tuspalkka, palkka-askelmia ei ole kovin monta. Nain eivét
palkat tulevaisuudessakaan paljon nouse.

Perinteisilla yhti6illd lentdjien elakekulut ovat myds kor-
keammat kuin halpalentoyhtiéilla. Itse asiassa halpalentoyh-
tioilla ei usein edes ole elakekuluja. Koulutuskustannukset
ovat usein myos pienemmiait, koska halpalentoyhtitt useim-
miten palkkaavat vain tyyppikelpuutuksen omaavia lenta-
jid. Vaihtoehto tdhan on rahastaa tyyppikoulutuksesta, mité
mm. Espanjassa on ruvettu harrastamaan (Ryanair on tehnyt
tata jo pitkaan, ja vield ”suostuvat” ottamaan t6ihin kurssin
jalkeen, palkatta tosin!).

Mista voi leivan paalle?

Halpalentoyhtioissa jopa 40 prosenttia palkasta koostuu li-
sistd, mika on selkedsti enemman kuin perinteisissa yhtitis-
sd (suomalaiset yhtiot eivdt ole mukana ndissa numerois-
sa). Tama luo sadstod jos lentoja on vahemman. Samalla
se innostaa halpalentoyhtididen miehist6ja tekemaén pal-
jon toitd ja ndin nostamaan miehistdjen tuottavuutta.
Halpalentoyhtididen palkat vaihtelevat paljon ja niita on vai-
kea verrata. Ne eivat mydskaan ole liitoksissa konetyyppiin.
jopa tiettyjen perinteisten yhtididen tasolle. Parhaimmillaan
850 h vuodessa lentava keskimaarainen kapteeni/peramies
ansaitsee halpalentoyhtitissa lahemmas 100 000 euroa.

Itse palkkojen euromaérat ovat kuitenkin enemman riip-
puvaisia markkinatilanteesta kotimaassa seka elinkustan-
nuksista kuin yhtiosta.

Palkkaerot eivat niinkdan ole riippuvaisia siita onko yh-
tio halpalentoyhti6 vai perinteinen, jarjestaytymiselld on suu-
rempi merkitys. Nykyisin noin puolet halpalentoyhtididen
lentdjista kuuluu ammattiliittoon. Muutamat halpalentoyh-
tiot eivat tallaista jarjestdytymista tue, pari jopa aktiivisesti

/7.

FSC and LCC basic and variable pay proportion
an &80 (FSC) and 850 (LCC) annual block-hours
100°%
%
0%
A%
L
0%
LCC1 LoC 2 LCC32 LCC 4 typical  F3C awver.
Leec

FSC = Full Service Carrier, LCC = Low Cost Carrier

vastustaa (nimia tuskin tarvitsee mainita...).

Toita tiedossa?

Lentajien tyollisyystilanne Euroopassa on suhteellisen hyva,
joten my0s halpalentoyhtiét joutuvat tarjoamaan kohtuulliset
tydehdot. Koska kasvuvauhti on kova, lahivuosien tymark-
kinat nayttavatkin aika hyviltd, ainakin teoriassa.

Mihin kannattaa lahted ja mihin ei, on erittdin vaikeata
sanoa. Halpalentoyhtit ei ole vélttamatta huono ratkaisu,
ainakaan palkan kannalta.

ADULTAN
RADIO- JATELEVISIO-OPISTO

Kayta koulutusrahasi tehokkaasti

Esimerkkeja kursseistamme:

* Word perusteet 25.5.2007

e Esiintyminen ja vuorovaikutus 9. - 11.5.2007

e Corel Draw 21.5. - 22.5.2007

e DVD-tuottaminen 24.5.2007

e Videoeditointi (Premiere) 31.05.2007 - 01.06.2007

Tutustu monipuoliseen kurssivalikoimaan nettisivuilamme.
Kouluttajina alan huiput. Katso wwwe.arto fi tai ota yhteyttd koulutussinteeri
Mia Tokkariin 050 532 5060.

I EEEEEEEEEENEEEENEEEEEEEEEEEEEE
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BoEING 787 DREAMLINER

Unelmalinjuri

Boeing 787:n valmistuspditos nayttiisi osuneen kultasuoneen, silld pelkistidan viime vuonna
konetyyppid tilattiin 157 kappaletta. Liikennelentdijien kannalta hyvid kannattaa odottaa, silld
koneen ohjaamoteknologia tulee olemaan Nelosen mainoslauseen mukaisesti ”Jotain ihan muuta”.

———

oeing muutti 787:n osalta suunnit-
B telufilosofiansa. Pitkén lisédvarus-

telistan sijaan Boeing péaatti sisal-
lyttaa kaikki lentoturvallisuutta paran-
tavat jarjestelmat peruspakettiin, jottei-
vit lentoyhtididen talousihmiset karsisi
niitd sddstovimmassaan pois. Uusi ajat-
telutapa ei tietenkddn uponnut aina he-
delmalliseen maaperaén, mutta Boeing
pystyi perustelemaan standardisoidun
ohjaamon tulevan halvemmaksi kuin
yksilollisesti raataloidyn.

Suurempaa ja enemman

Pilotin kannalta 787:n suurin muutos
tulee olemaan parantunut tilannetietoi-
suus. Kaksois HUD-jdrjestelma (Head
Up Display) seka lisdantynyt taktinen
tilannetieto antavat kdyttdjalleen mah-
dollisuuden saada tietoa silloin ja sellai-
sessa muodossa kun sita tarvitaan.

Informaatiota voi hakea viidestd 15
tuuman naytostd — kaksi kertaa suurem-
mista kuin esim. TriplaSeiskassa — jois-
ta aukeaa parempi tilannekuva eteen ja
myos takana oleviin asioihin. Rockwell
Collinsin WXR-2100 MultiScan Radar-
jarjestelma pystyy nayttdmaan pilotille
maaston topografian ja sadilmiot koko
kaarron alueelle poistaen nykyjarjestel-
mien rajoittuneen nayttokyvyn.

7.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

Suuremman néyton avulla pilotille
voidaan ndyttdda enemman informaa-
tiota, ilman ettd hanen taytyy hakea si-
ta useammasta lahteesta. Reittikarttoja
voidaan tutkia jopa 1280 nm rangella ja
my0s lentokenttien rullauskartat saa-
daan nékyville. Nayton kasvanut pin-
ta-ala mahdollistaa my0s saatietojen
seuraamisen ilman, ettd mikdan tarkea
navigaatiotieto peittyy muun tiedon al-
le. My6s lennonjohdon kanssa kayta-
vaa kommunikaatiota voidaan sisallyt-
taa naytoille tekstimuodossa.

No, hud, hud!

Monen lentoyhtion johdolle HUD-jdrjes-
telma tuntui olevan turhuuksien mark-
kinoilta, silld se koettiin leluksi, joka ei

tuottaisi juurikaan lisdarvoa, ainakaan
taloudellista. Boeingin onnistui halven-
tad epdilykset osoittamalla, ettd HUD on
paremman tilannetietoisuuden keskei-
nen elementti. Kvartaalitalouteen hurah-
taneet johtajat ymmarsivat myos HUD:n
edut, kun sen avulla alhaisin lentoonléh-
tominimi pieneni sadasta kuuteenkym-
meneen metriin.

Kaksi Rockwell Collins Flight
Dynamics HUD:ia jakaa piloteille in-
formaatiota kristallinkirkkaan LCD-
teknologian avulla vanhan CRTn si-
jaan. Paremman kuvanlaadun lisaksi
LCD mahdollistaa uuden teknologian
mukanaan tuomat kehitysmahdollisuu-
det, esimerkkind mainittakoon kiito- ja
rullausteiden aariviivat.

Hermokeskus

Tietotekniikka kehittyy koko ajan eks-
ponentiaalisesti. Taman on pikku hil-
jaa heijastuttava myo0s lentokonejarjes-
telmiin. Niinpa 787:n aivoiksi ja hermo-
radoiksi luotiin Smithsin innovatiivinen
Common Core System. CCS:n avulla
787:aan tulee yksi tietokanta, kun isovel-
jessdan 777:sta 1oytyy jopa 100 erilaista
tietotekniikkayksikkdd. Néin ollen myds
erillisten tietotekniikkalaskinten maara
laskee kahdeksastakymmenesta kol-
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BoEING 787 DREAMLINER

meenkymmeneen. Uusi laitteisto saas-
tda TriplaSeiskaan verrattuna maileit-
tain johdatuksia ja avioniikkatilasta pi-
taisi tulla noin 1000 kiloa kevyempi.
CCS toimii alan standardien mu-
kaan, joten avioniikan nk. avoin suun-
nitteluarkkitehtuuri toteutuu ja Boeingin
on helppo péivittdd ohjaamojarjestel-
mat alan parhaiden innovaatioiden mu-
kaan. My®s tiedon kulku maasta konee-
seen nopeutuu huomattavasti uuden
Ethernet-jarjestelmén avulla, jossa tie-
donsiirtonopeudet ovat jopa 1000-ker-
taisia edeltdjadnsa verrattuna.
Rockwell Collins vastaa pitkalti ko-
neen lentoturvallisuusjarjestelmista. Yh-
ti6 on niputtanut TCAS:n, TAWS:n, sda-
tutkan ja transponderin yhdeksi laite-
kokonaisuudeksi nimeltdan Integrated
Surveillance System. ISS toimii koneen
silmina ja korvina pilotin vastaavien li-
saksi. Arvatenkin erillisten jarjestelmien
yhdistaminen tarkoittaa sddstoja painossa
ja virran kaytossa; saastot litkkuvat 26 %
— 60 %:n valilla.
787:nnavigaatiotekniikka on Honey-
wellin vastuulla. Taydellisen tarkkuu-
den ja vian sietokyvyn varmistamiseksi
koneesta 10ytyy kaksi tuttua ja turvallista
IRS:44 ja kaksi uusinta satelliittipaikan-
nusjarjestelmaa. Edellisten varajérjestel-
maksi on kehitetty kaksi mikro-IRS-yk-
sikkod normaalien air data systeemeiden
antaman nopeus- ja korkeustiedon lisak-
si. Ja ei tassa viela kaikki: koneesta 16y-

tyy vield varalta kaksi AHR (Attidude
Heading Reference)-jarjestelmaa.

Satelliittinavigaatiojarjestelméa mah-
dollistaa piloteille laskeutumisen ILS Cat
IIIB -olosuhteissa ja lisdksi mukaan on
saatu uusi Cat 1 GLS-lahestymisjarjes-
telmad, jonka avulla mittarildhestyminen
onnistuu lentokentille, joilla on vain dif-
ferentiaali GPS-asemat.

Muilta osin navigaatiopaketti pitdd
sisdlldan normaalit DME:t, radiokor-
keusmittarit, ELT ja valinnaiset ADEF:t.

Honeywell toimittaa 787:aan my0ds
Crew Information / Maintenance Sys-
temin, joka perustuu 777:n vastaavaan
jarjestelmaan. CIS on linkitetty miehis-
ton WLAN:in, jonka avulla saadaan
lentokenttien suojatun WLAN:in vali-
tykselld lentosuunnitelmat ja logit se-
ka matkustamotiedot. Jarjestelma mah-
dollistaa my0s tekniikan padsyn langat-
tomasti koneen jarjestelmiin ilman, etta
heidén taytyy tulla koneelle.

787:n suunnittelussa ei nahty tar-
peelliseksi sdilyttda yhdenmukaisuutta
Boeingin aiempien konemallien kans-
sa. 777:n ja 787 suunnittelun valissd
on lahes 15 vuotta, joten ei ole ollut mi-
tadn syytd jaada viime vuosituhannel-
le. Nykyteknologian avulla suurin osa
muutoksista on pystytty toteuttamaan
niin, ettd ne “maastoutuvat” pilotin kan-
nalta hyvin. Boeing on toteuttanut 777:n
ohjaustunnon ja toiminnallisuuden di-
gitaalisesti, mutta lisannyt samalla uu-

Designia tulevaisuuden lentokoneen ohjaamossa. Kuva: Boeing
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siakin toimintoja. Esimerkiksi kone pyr-
kii automaattisesti korjaamaan puuskien
vaikutusta poistamatta pilotin vuorovai-
kutusta ohjaimiin.

Suunnitteluryhman tavoitteena on ol-
Iut tehda hienovaraisia muutoksia, niin
ettei nykyisia ohjaamoproseduureja tar-
vitsisi juurikaan muuttaa. Taman avul-
la kustannukset pysyvat kurissa my6s
tyyppikursseilla — tyyppikurssi 777:std
kestaa viisi paivaa, 757 / 767 ja 737NG:sta
kahdeksan péivaé ja 747-400:sta kymme-
nen paivaa.

Pilottien mieleen

Ironista sindnsd, Boeingin oli vaikeaa
motivoida lentoyhtiét uuden teknolo-
gian hankintaan, silla “vanhalla” tekno-
logialla lentelevin 777:n turvallisuusti-
lasto on tahraton.

Uudempaa teknologiaa puoltava te-
kija tulee varmaankin olemaan myos
787:n operaatioymparisto, silla 777:4d
pienempana koneena se tulee varmaan
lentamaan myos pienemmille lentoken-
tille, joiden infrastruktuuri ei valttamat-
ta tue suuremmalla laajarunkokoneella
operointia.

Siind missa kirjanpitdjat ovat olleet
varautuneita, on liikennelentajayhtei-
sO ottanut koneen haltioituneena vas-
taan. Maailman suurimman liikenne-
lentajdliiton, ALPA:n (Air Line Pilots
Association), puheenjohtaja Duane
Worth kommentoi: ”787-ohjaamo edus-
taa poikkeuksellista suunnitteluyhteis-
tyota lentdjien, lentokonevalmistajan
ja sen alihankkijoiden vélilld mahdol-
lisemman turvallisen ja tehokkaan len-
tokoneen valmistamiseksi. Jo projektin
alkuvaiheessa Boeing otti mukaan am-
mattikuntamme turvallisuusasiantunti-
jat”. ALPAmn turvatoimikunnan puheen-
johtaja Terry McVenes jatkaa:” Koska
saimme pilotit mukaan suunnittelupro-
sessiin, 787 antaa meille tietoa mita tar-
vitsemme, juuri siten ja silloin kuin sitd
haluamme. Ammattikuntamme on kai-
vannut timankaltaista ohjaamoteknolo-
giaa jo vuosikausia”.

Niinpéa vaikka jouluun on vield ai-
kaa, ei koskaan ole liian aikaista kir-
joittaa joulupukille: “Rakas joulupukki,
tahdon vain yhden asian: tuotko minul-
le yhden 787:n, jolla lupaan lentaa kiltisti
enkd endd marise koskaan...”

Artikkeli perustuu Air Transport World

-lehteen
b/



LAMPOTILAKORJAUKSET

Lampotilakorjausten tekeminen
lentokorkeuksiin

Lampotilakorjaus on ylipdatdin aiheena melkoisen uusi: asiasta on tiedetty kymme-
nid vuosia, mutta vasta viime vuosikymmenen tienoilla on ryhdytty toimepiteisiin,
niin viranomais- kuin operaattoritaholla. Siksi aihe jakaa edelleen mielipiteitd.

Heikki Karna
RJ85/100-perdmies, Bluel

luel Pilots” Association-Turvatoi-
B mikunnan (B1PA-TTK) aloittees-

ta ja FPA-SSC:n tukemana ryh-
dyttiin selvittdmaén eri operaattorei-
den (FPA:n jasenyhdistykset) mene-
telmat ja kriteerit lampotilakorjausten
tekemiseen lentokorkeuksiin (Finnair,
Bluel, Finncomm, Jetflite, Airfix, SIO,
Patria, Salpauslento). Lisdksi oli olen-
naista ottaa lennonjohdon menetel-
mat vertailuun mukaan. Taman tutki-
muksen jalkeen tehtdisiin asiasta yh-
teenveto ja selvitettdisiin mahdolli-
suudet standardisoida kaytéantoa koko
Suomen alueella. Kysyimme eri ope-
raattoreiden ohjeistuksesta ja koulu-
tuksesta lampétilakorjausten suhteen,
kriteereistd niiden tekemiselle (Idhinna
asteluvut) sekd mitd korkeuksia kor-
jataan (esim. MDA, DA, MFA, MSA,
MSA:n ylapuolelta/alapuolelta, valila-
hestymiskorkeudet, ylosvetokorkeudet
tms.) Halusimme my®0s tietdd oliko oh-

Standard Atmosphere (ISA)

ISA-ilmakeha on taysin kuivaa
kaasua seuraavissa olosuhteissa:

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

2. Keskimdaraisen merenpinnan
|ampétila on +15 °C

3. Lampdatilan laskee korkeuden
kasvaessa 1,98 °C per 1000 jal-
kaa korkeuteen, jossa lamp0oti-
la on —56,5 °C ja jonka jalkeen
lampétila pysyy vakiona.

b/

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

Standardiolosuhteet esiintyvét suh-
teellisen harvoin. Jokainen poikkea-
ma standardiarvoista voi johtaa kor-
keusmittarin nayttovirheeseen. Kun
lampétila on korkeampi kuin vakio
(+15 °C), lentokorkeus on luultavim-
min korkeampi kuin mitd korkeusmit-
tari indikoi. Kun ldmpétila on mata-
lampi kuin standardi, korkeus on luul-
tavasti matalampi kuin korkeusmitta-
rin lukema. Adrimmaisen kylmét lam-
potilat voivat johtaa jopa suurempiin
kuin 10 % korkeusmittarivirheisiin.
Naissd adarimmaisissa kylmyyksissa
korkeus voi olla todella paljon indi-
koitua alhaisempi. Virhe voi olla jopa
1000 ft tai enemman, ja jos vain soke-
asti luottaa korkeusmittarilukemaan,
saattaa menettda tarvittavan esteva-
ran selvitdkseen esteista.

Kun lennetiin kylmempdin ilma-
massaan samalla, kun sdilytetdan in-
dikoitu lentokorkeus, menetetiin to-
silentokorkeutta (erityisesti adrimmai-
sen kylmaan lennettéessa).

Kansainvalinen siviili-
ilmailujarjesto, ICAO

ICAO kasittelee lampétilan vaikutus-
ta lentokorkeuteen useassa eri doku-
mentissa:

DOC-8168: Lentdjat ovat velvollisia
tekemdan kylman lampdétilan korja-
uksen kaikkiin julkaistuihin korkeuk-
siin, siséltaen alku- ja vélilahestymis-
segmentit, ratkaisukorkeudet ja kes-
keytetyn ldhestymisen korkeudet.

DOC 4444 PANS ATM 8.6.52 ja no-
te 2: Viranomainen tarjoaa lennon-
johtajille tyokalun lampdtilakorjauk-

siin eli kdytannossa korjaustaulukon.
Minimikorkeuksiin tulee siitd vastaa-
van tehdd korjaukset, ne eivat sisélla
korjausta itsessdan.

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

PANS OPS volume 2, 6.2.3, Appendix
A to chapter 4: Laskettuja turvallisia
minimikorkeuksia tulee lisdtd, kun
pintalampétila on selvasti alempi kuin
standardi ilmakehéssa.

PANS OPS volume 1, 1.6 note 3: Kaikis-
sa tapauksissa, mitd tahansa lentotek-
niikkaa kdytetaankin, kylméan lampo-
tilan korjaus tulee tehda kaikkiin mi-
nimilentokorkeuksiin. Lentdjat ovat
velvollisia kaikkiin tarvittaviin kyl-
maéan lampotilan korjauksiin kaikkiin
julkaistuihin korkeuksiin. Tama sisal-
tad alku- ja valilahestymiskorkeuksien
korjaamisen, DNH ja keskeytetyn la-
hestymisen korjaamisen.

Kyseisen dokumentin osa késitte-
lee my®s laajalti BARO-VNAV-ja VPA-
(Vertical path angle) menetelmia seka
lentokoneiden, ettd lentokenttien osal-
ta. Loppuldhestymisen liuku VPA on
suojattu matalan lampdétilan vaikutuk-
sia vastaan jo menetelmén suunnitte-
lussa.

Section 4 5.4. 3 note: Painekorkeusmit-
tarit on kalibroitu indikoimaan tosi
korkeutta ISA olosuhteissa. Jokainen
poikkeama ISA:sta johtaa siten kor-
keusmittarin néyttovirheeseen. Jos
lampdtila on korkeampi kuin ISA, to-
sikorkeus on suurempi kuin indikoi-
tu ja sama kun lampdétila on alhaisem-
pikuin ISA on tosikorkeus alhaisempi.
Mittarivirhe voi olla merkittavan suuri
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200 300 400 500
+10 10 10 10 10
0 20 20 30 30
-10 20 30 40 50
-20 30 50 60 70
=30 40 60 80 100
-40 50 80 100 120
=50 60 90 120 150

ICAO COLD TEMPERATURE ERROR TABLE

Height Above Airport in Feet

600 700 800 900 1000 1500 2000 3000 4000 5000

20 20 20 20 20

40 40 50 50 60

60 70 80 90 100
90 100 120 130 140
120 140 150 170 190
150 170 190 220 240
180 210 240 270 300

30 40 60 80 90
90 120 170 230 280
150 200 290 390 490
210 280 420 570 710
280 380 570 760 950
360 480 720 970 1210
450 590 890 1190 1500

aarimmaisen kylmissa lampotiloissa.

1.4, chapter 4, kohta 4.1.4, 4.3 kasitte-
lee itse korjauksia: Jos lentokone on sel-
vitetty lentokorkeuteen lennonjohdon
toimesta, jota PIC pitaa hyvaksymatto-
mand alhaisen lampdtilan vuoksi, tulisi
PIC:n kysya korkeampaa lentokorkeut-
ta. Jos kyseistd korkeuspyyntoa ei vas-
taanoteta, ATC ymmartaa, ettd annettu
selvitys on hyvaksytty.

Part 111, Section I, Chapter 4, 4.3,
“Temperature correction” Kun Iampo-
tila on selvasti alle ISA:n, arvioitu kor-
jaus on 4 % lisdys korkeuteen jokaista
10 °C kohti, joka on alle standardilam-
potilan. Kaytdnnossda on tarpeellista
toimeenpanna lampétilakorjaus, kun
korjauksen arvo ylittaa 20 % MOC:sta
(minimun obstacle clearance).

Ohessa ICAO:mn  korjaustaulukko
(Huom! Korjaustaulukko alkaa jo
+10 °C), ICAQO:ta on julkaistu myos
0 °C:sta alkava taulukko, joka lienee
laajemmassa kaytossa. Kuten taulukos-
ta ndhdaan, +10 °C:n korjaukset ovat
viela suhteellisen pienid, kun taas nol-
lasta eteenpdin alkaa virhemarginaali
kasvaa nopeammin.

JAA/JAR

JAR-OPS 1 ei anna varsinaisesti mitaan
laskentakaavaa tai taulukkoa korjauk-
sen osalta (verrattuna ICAP:n). JAR-
OPS11.250 e (1) vain vaatii lampdtila-
korjauksen huomioimista.

FAA/FAR

FAA antaa ohjeita lampotilakorjausten
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tekemisestd seka piloteille etta ATC:le.
Ohessa on tarkeimpid poimittuja asi-
oita.

Lentdja on velvollinen korjaamaan
korkeusmittarivirheen. Kun lentdja
on lennonjohtopalvelun alaisena (val-
votussa ilmatilassa) ja lennonjohta-
ja on selvittinyt hénet johonkin len-
tokorkeuteen, huolehtii lennonjohta-
ja kylman lampotilan korjauksista. Jos
korkeus lampétilakorjattu, tulee pyy-
taa korkeammalle. Liséksi painotetaan
korkeusmittarin tarkastamista jo maas-
sa (75 ft maksimiero lentokentdn kor-
keuteen ndhden). Jo lennonsuunnitte-
lussa tulisi huomioida suuret IJampoti-
lan muutokset, etenkin kun lampdétila
saavuttaa 10 °C tai enemman alle stan-
dardildmpétilan (eli korjaussuositus jo
plussan puolella!).

Lennolla tulisi aina suhtautua kor-
keusmittariin kriittisesti: laittaa tarkas-
ti oikeat arvot mittariin, huomioida in-
versiot ja muut olosuhteet, jotka voi-
vat yllattavasti vaikuttaa ulkoilman
lampéotilamuutoksiin. Kun pintalam-
potila on erityisen kylmad, on erityisen
tarkeda tehda korkeuslisdyksia alku-,
vali- ja loppuldhestymiskorkeuksiin,
etenkin “esterikkaassa” ymparistossa.
Korkeudenlisdykset voivat olla myos
tarpeellisia minimireittilentokorkeuk-
siin, minimivektorikorkeuksiin, “drift
down” -korkeuksiin ja lentoonldhto-
kulmiin. Tulee ottaa myds huomioon
aarimaisen lampimat lampétilat ja erit-
tain matalat ilmanpaineet.

FAA varoittaa kuitenkaan korjaa-
masta ATC:n jo valmiiksi lampdotila-
korjaamia korkeuksia.

Lennonjohtajan tulee tarvittaessa
muistuttaa lentédjia darimmaisen kyl-

man lampdatilan vaikutuksista etenkin,
kun lentoa ollaan suunnittelemassa es-
teiltadn korkean maaston ylitse tai kor-
kealla sijaitsevalle kentélle. Jos lent&ja
on huolissaan lentokorkeudesta ja ha-
luaa korkeammalle, tulee lennonjohta-
jan selvittaa hanet korkeammalle.
FAA:n lampétilakorjaustaulu-
kot ovat hiukan erilaisia verrattuna
ICAO:n vastaaviin, silla korjaaminen
alkaa ldhempénd ISA:n arvoa kuin
ICAOQO:n vastaavissa taulukoissa.

Flight Safety Foundation

Flight Safety painottaa omassa julkai-
suussa seuraavia asioita lampétilakor-
jaukseen liittyen:

Lentdmiselld alhaisen lampoétilan
alueelle on sama vaikutus kuin lentai-
si matalan paineen alueelle eli lentoko-
ne on matalammalla kuin korkeusmit-
tari ndyttaa. Lisdksi muistutetaan len-
korjaukset, poislukien ATC:n tutkapal-
velun alaisena. Lentomiehiston tulee
noudattaa ICAO:n mukaisia lampétila-
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 muistuttaa my0s
erittdin korkean lampdétilan vaikutuk-
sesta (Mihin ICAOQ ei juuri anna kor-
jausohjeita, poislukien liukukulma-
korjaus, VPA), etenkin suunniteltaes-
sa CANPA:a, jotta haluttu liukukul-
ma/pystynopeus sdilyisi. Lisdksi ko-
rostetaan radiokorkeusmittarin run-
sasta kayttoa, call outseja liittyen len-
tokorkeuksiin (seka radiokorkeuksiin)
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Korkeaa maastoa l0ytyy kotimaastakin. Kuva: Miikka Hult

ja standby-korkeusmittarin huomioi-
mista.

Eri lentoyhtididen lampdtila-
korjausmenetelmat Suomessa

Teimme tutkimusta osasta suomalais-
ta lentoyhtidista ja lentokouluista se-
ka heiddn menetelmistdan ja ohjeistuk-
sistaan lampdatilakorjauksen suhteen.
Ikdava kylla kaikkia operaattoreita ei
saatu tutkimukseen mukaan, lukuisis-
ta yhteydenottoyrityksista huolimatta.
Peruslahtokohtahan oli se, etta eri yh-
tididen/koulutuslaitosten OM-A:t, oh-
jeistukset ja menetelmét ovat ICAO:n
ja JAR:n mukaiset ja siten eivat juuri-
kaan poikkea toisistaan.

Patria Pilot Traini

Patrian toimintakasikirjan mukaiset
toimintatavat ja menetelmat, jonka mu-
kaan operoidaan: lampétilakorjaukset
tehdaan minimilentokorkeuksiin MSA-
korkeudella tai sen alapuolella. Patria
kayttda Jeppesen Reittikasikirjassa
ja Bottlang VAC -kartoissa julkaistu-
ja minimikorkeuksia, jotka perustu-
vat ISA -olosuhteisiin. Ohjeistuksissa
huomioidaan lampdtilan vaikutus
lentokorkeuteen, kun lampétila on al-
le ISA:n. Kun lampétila lentopaikalla
on alle ISA-arvon, ilma-aluksen paél-
likon on huomioitava lampétilan vai-
kutus minimikorkeuksiin. Kun lam-
potila on 10 °C tai alle tehd&dan kor-
jaukset seuraaviin korkeuksiin, jotka
ovat alle 5000 ft tai MSA:n alapuolel-
la: DA/DH, MDA/MDH, alku- ja vali-
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lahestymiskorkeudet, keskeytetyn l&-
hestymisen korkeudet, vaakakiihdy-
tyskorkeudet, porrasrastikorkeudet,
kiertolahestymiskorkeudet, liukupo-
lun tarkistuskorkeudet. Yhtiolld oli
kaytossaan ICAO:n mukainen korjaus-
taulukko, joka alkoi 0 °C:sta.

Salpauslento

Salpauslennolla toimitaan ICAO:n
DOC-8168 dokumentin mukaan:
Lentéjat ovat velvollisia tekemaén kyl-
man lampétilan korjauksen kaikkiin
julkaistuihin korkeuksiin, sisaltden al-
ku-ja valildhestymissegmentit, ratkais-
ukorkeudet ja keskeytetyn ldhestymi-
sen korkeudet.

S Timailuopisto (SIO)
SIO:ssa lentotoiminnassa noudatetaan
toimintakasikirjaa, jonka mukaan pak-
kaskorjaus on tehtdva, kun lampdétila
-10 °C tai alle. Lampdétila-arvo pakkas-
korjaukselle on siis néin ollen identti-
nen Finnairin toimintakésikirjan kans-
sa. Pakkaskorjaustaulokko on lento-
koneiden tarkistuslistoissa niin SIO:n
kuin Finnairin koneissa.

Airfix Aviation

Airfixn OM-A ohjeistaa, ettd lampo-
tilakorjaus tehdaan MDA/DH, step-
down minimiin, kiertoldhestymismi-
nimiin ja liukupolun tarkistuskorkeuk-
siin, jotka ovat alle 5000ft ja MSA:ssa
tai sen alapuolella, kun lampdétila on
-10 °C tai alle. Korjattavat arvot kat-

sotaan lampdotilan korjaustaulukos-
ta. Kyseisen ohjeen uskottiin patevan
my0s kaytannossa. EGAR-performan-
ce-laskenta ottaa my6s huomioon ylos-
veto- ja lentoonldhtosilityskorkeudet.
Yhtiossa asia oli muutosvaiheessa, silla
yhtio oli tutustumassa tarkemmin toi-
mintaan Alppien alueella.

Bluel

Yhtion OM-A:n mukaan lampdotilakor-
jauksia tehddan minimilentokorkeuk-
siin MSA:ssa ja sen alapuolella. Ilma-
aluksen paallikon vastuulla on lisa-
ta laskettuja minimi- ja vertailukorke-
uksia, kun lampdétila lentokentalla on
ISA:n alapuolella. Tutkalennonjohtajan
alaisuudessa  lampdotilakorjauksista
vastaa lennonjohtaja. Korjaukset DA/
DH, MDA/MDH, alku- ja valildhesty-
miskorkeuksiin, kithdytyskorkeuksiin,
CANPA:ssa step down minimiin, kier-
toldhestymisminimiin ja liukukulman
tarkistuspistekorkeuksiin, jotka ovat
alle MSA:n, tulee tehda lampdétilakor-
jaustaulukon mukaisesti, kun lampoti-
la on 0 °C tai alle. Toimintakasikirjassa
on ohjeistettu my0s korjaukset tuuleen,
lampdtilaan ja QNH:n, jotta sdilyte-
taan riittdva estevara reitilla: korjauk-
set MSA:n, MFA:n, MOCA:n, MORA:n
kun lampétila on alle standardin, lisa-
taan 4 % jokaista 10 °C kohti, joka on
alle ISA:n lampotilan. OM-A:ssa on
ICAO:n mukainen taulukko 0 °C alka-
en. Ohjaamossa on operatiivisessa kay-
tossa kaksi kappaletta korjaustaulukoi-
ta, molemmille ohjaajille omansa.

Finnair

Finnairin OM-A sanoo tiivistetysti seu-
raavaa:

Korjaukset korkeuksiin tehdaan
MSA korkeudella ja sen alapuolella
oleviin korkeuksiin, MSA mukaanlu-
kien, kun lampdétila on -10 °C alem-
pi, mukaanlukien —-10 °C. Korjaukset
tehdaan MSA, DA/DH, MDA/MDH:n,
alku-ja valilahestymiskorkeuksiin, kes-
keytetyn ldhestymisen korkeuksiin,
kiihdyskorkeuksiin (my6s moottori-
hairiokiihdytys), step-down minimiin,
kiertolahestymisminimiin ja liukukul-
man tarkistusminimiin tulee tehda alla
korjaustaulukon mukaisesti kun lento-
kentan lampétila on -10 °C tai alle (kor-
jaustaulukko on ICAO:mn 0 °C:sta alka-
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LAMPOTILAKORJAUKSET

KIITOTIET LAMPOTILA ALIN SELVITYSKORKEUS
04L JA 04R -0..-9 2600 FT
-10...-19 2800 FT
—20...-29 2900 FT
-30...-39 3100 FT
KIITOTIET LAMPOTILA ALIN SELVITYSKORKEUS
15, 22L JA 22R, 33 -0..9 2000 FT
-10...-19 2300 FT
—20...-29 2400 FT
-30...-39 2500 FT
KIITOTIE LAMPOTILA  ALIN SELVITYSKORKEUS
18 -0..-9 2800 FT (FAF korkeus NDB 18)
-10...-19 2800 FT (FAF korkeus NDB 18)
-20...-29 2800 FT (FAF korkeus NDB 18)
—30...-39 2800 FT (FAF korkeus NDB 18)
KIITOTIE LAMPOTILA  ALIN SELVITYSKORKEUS
36 —0...-9 2500 FT (FAF korkeus VOR 36)
-10...-19 2500 FT (FAF korkeus VOR 36)
—20...-29 2500 FT (FAF korkeus VOR 36)
—30...-39 2500 FT (FAF korkeus VOR 36)
HUOM. Mikali vektoroidaan kiitoteille 15, 18, 33, 36, 22L tai 22R 3 NM
tai lahempdna Kivenlahden TV -mastoa, kaytetaan maston “ylivekto-
roinnin” aikana kiitoteiden 04L/R lampétilakorjattuja arvoja.

va taulukko).

Finncomm

Finncomm:lla oli OM-A:ssaan ICAOQO:
n mukainen lampétilakorjaustaulukko.
MSA:n tehdédan seuraavia yhtiossa kor-
jauksia, kun ympardiva lampétila rei-
tilld on reilusti alle ISA:n arvon.
Pintalampétila/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 %. Toimintakasikirjassa muis-
tutetaan lampotilan vaikutuksista ja
sen laskemisesta alle ISA:n arvon seka
sen vaikutuksista lentokorkeuteen.

Jetflite

OM-A:ssa on ohjeistettu lampdotilakor-
jauksesta, mutta yhtiolla ei ollut varsi-
naista menetelmaa, mutta toivottiin ja
uskottiin ohjaajien kayttivan OM-A:n
korjausohjeita. FMS-lampdtilakorjaus-
softaa ei ollut vield, mutta oli kyselyn
tekoaikaan jo tulossa. Lampdtilakorja
ustaulukkoa ei ollut haastatellun mu-
kaan ohjaajien valittomaésti saatavilla
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(OM-A:ssa oli ICAO:n mukainen kor-
jaustaulukko). Korjaus tehd&dan yhtios-
sa MSA:mn korkeudelta ja sen alta.

" i .

Kaytannossa lampotilakorjaukset ovat
merkityksettomid operatiivisessa heli-
kopterilentotoiminnassa ~ Suomessa.
Mittarilentotoiminnassa kéytetdan Doc
8168-OPS/611 Nide 1 (Lentomenetelmat
Nidettd/Lentomenetelmat osa VI kor-
keusmittarin asetusmenetelmat luku
3.3 lampétilakorjaus.)

ATC / Avia College

Lennonvarmistuspalvelussa Suomessa
noudatetaan Lennonjohtajan kasikirjaa,
joka on suomalaista lennonjohtajaa sito-
va oikeuslahde, perustuen Ilmailulain
lukuun 12. IImailulain nojalla Suomen
ilmailuviranomaisen on huomioitava
ICAO:n normit ja suositukset, vaikka
ndita kyseessa olevia PANS-julkaisuja
ei ole tdssa jutussa erikseen mainittu.
Suomessa lampdotilakorjauksen osalta
PANS-ATM ja Lennonjohtajan kasikir-
ja ovat identtiset.

Lennonjohtopuolen menetel-
ma on usein paikkakohtainen, kuten
PANS-ATM sanoo, ettd palveluntar-
joajan pitdd hoitaa korjaustaulukko.
Esimerkiksi EFHK:lla on oma menetel-
mansd (Manne Koponen on kasitellyt
Tutkatyopisteen yldpuolella valotau-
lulla on sama taulukko, josta lennon-
johtaja tarkastaa korkeuden, kun vek-
toroi ilma-alusta ldhetymiseen. Omalla
navigoinnilla lennettdessd ohjaajat
ovat vastuussa lampdétilakorjauksista
esim. ylosveto. Seuraavassa Helsingin
Lennonjohdon operatiivisen kasikirjan
(HLOK) ote, mitéd lampétilakorjaukses-
ta on todettu: “Vektoroidessaan IFR-
ilma-alusta tutkalennonjohtajan tulee
varmistua siita, ettd maaratty esteva-
ra sdilyy koko ajan siihen asti, kunnes
ilma-alus jatkaa omalla navigoinnil-
laan. Alla olevassa taulukossa lampo-
tilakorjaus on huomioitu TMA B-osalla
(alaraja 1300 ft). Lampotilakorjausta ei
huomioida, jos korjaus on 20 % tai alle
vaadittavasta miniarvosta.” Seuraavat
taulukoiden mukaiset korjaukset tulee
huomioida:

Loppuyhteenveto

Tutkimuksen pohjalta voidaan kuiten-
kin todeta, ettd Suomessa eri yhticillg,
koulutustahoilla ja lennonjohtoelimill
lampétilakorjaus on ohjeistettu hyvin
ja miehisto oletettavasti toimii annet-
tujen maaraysten mukaisesti. Erot 10y-
tyvat kdytannossa hyvin pienista asi-
oista, kuten mista asteluvusta ldhtien
aletaan korjata korkeuksia (vrt. Bluel
0 °C:ja Finnair -10 °C), korjausten suu-
ruus (lennonjohto vs lentédjien taulu-
kot), ovatko korjaustaulukot ohjaajien
saatavilla/kdytossa ja onko esimerkik-
si lentokoneissa FMS-ohjelmistoa, joka
huomioi lampétilan vaikutukset lento-
korkeuteen. Yhtididen OM-A:t tunsivat
hyvin samankaltaisesti, mika vaikutus
lampdatilan laskemisella alle ISA:n ar-
von on ja mitd toimenpiteita kyseinen
asia vaatii. Lampotilankorjaus aiheena
tulee tdstd varmasti vield kehittymaan
ja ohjeet tarkentumaan seka selkiyty-
madn, niin viranomaisen kuin myos
yhtididen taholta. Muistetaan vaan,
ettei jatetd lampotilakorjausta tdysin
huomioitta eikd myoskdan vaan kor-

jata korjaamisen ilosta...
7,



ADS-B

Isoveli
valvoo —
entista tarkemmin

llmailuala pyrkii loytamiidn ldikkeet tehokkaampaan
ilmatilan kiyttoon - yksi reseptiliike on ADS-B, eli

S et I

..._L_%_.Ir. -r‘ ?;-;F:-i':" -

[ A

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

nnusteiden mukaan 1dhimmaé&n
kymmenen vuoden aikana len-
toliikenteen kasvu tulee varo-
vaisestikin arvioituna olemaan hui-
maa. Vaikka RVSM-jdrjestelma on

7.

ADS-B-jirjestelmd tarjoaa tutkaa vastaavan kat-
teen paremmalla tarkkuudella ja kaiken lisiksi hal-
vemmalla. Samalla rahalla pilotit saavat enem-
mdn tietoa ymparilli liikkuvasta litkenteest.

Automatic Dependent Surveillance-Broadcast.

helpottanut hetkellisesti liikennevir-
toja vilkkaimmilla alueilla, se ei pys-
ty tdysin vastaamaan alati ruuhkautu-
vien lentovaylien haasteeseen.
ADS-B eroaa perinteisesta tutka-
jarjestelmasta siten, ettd se perustuu
lentokoneessa oleviin jarjestelmiin.
Niiden kautta ldhetetddn sekunnin

vdlein digitaalinen datalinkki, joka
sisdltdd mm. koneen sijainti-, korke-
us- ja nopeustiedot. Pdinvastoin kuin
tutkaan, ADS-B:n tarkkuuteen eivat
vaikuta koneen korkeus tai ilmake-
hén olosuhteet. Liséksi paikkatiedon
paivittyminen ei ole riippuvainen tut-
ka-antennien pydrimisnopeudesta tai
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ADS-B

luotettavuudesta.

Rapakon takana

ADS-B:td testattiin ensi kerran Alas-
kassa vuonna 2000 FAA:n alaisuu-
dessa. Capstone-projektin tarkoitus on
tarjota kaupallista liikennetta harjoit-
taville pienkoneille lennonjohtopalve-
lua Alaskan erdmaa-alueilla. Alaskan
yliopiston mukaan kokeilu on ollut
lupaava, silld Capstonen laitteistoja
kayttavilla lentokoneilla lento-onnet-
tomuudet vahenivat 40 % Bethelissd,
USA:n lento-onnettomuusaltteimmal-
la alueella.

FAA on vakuuttunut ADS-B:n
eduista ja USA:n seuraavan sukupol-
ven ilmakuljetusjarjestelma tulee tu-
keutumaan jarjestelmdan. Tama tar-
koittaa nykyisen kolmenkymmenen
ADS-B-aseman (Itd-rannikko, Arizona
ja Meksikon lahti) lisdantymista 450:
een. FAA:n tavoite on tarjota kehitty-
neempi lennonjohtojdrjestelma ja eh-
kdistd ilmassa tapahtuvia torméayk-
sid.

Down under

Airservices Australia asensi vuonna
2002 ADS-B aseman Bundabergiin
Queenslandiin testatakseen jarjestel-
mad ennen mantereenlaajuista kayt-
toonottoa. Jarjestelma tulee koostu-
maan 28 tuplalaitemaa-asemasta, joi-
den avulla koko manner saadaan len-
nonjohdollisesti katettua. ADS-B:n
merkitys Australian lentoliikenteen
turvallisuudelle ja tehokkuudelle on
huomattava, silld ainoastaan 10 % sen
ilmatilasta on ollut tutkavalvonnassa.
Projektipaallikko Greg Dunstonen mu-
kaan jarjestelmén suorituskyky ylitti
odotukset kattavuudellaan, paikan-
nus- ja nopeusvektoritarkkuudellaan
sekd paivitysnopeudellaan. Lisaksi
lentoyhtididen ja lennonjohtajien tu-
ki on ollut rohkaisevaa. Kaupan paal-
le Airservices Australia laskee saavut-
tavansa selvia kustannussaastoja mm.
huoltokuluissa ja tutkakaluston uusi-
misessa.

Australian ADS-B on integroitu
tutkainformaatioon ja lentosuunnitel-
miin niin ettd jarjestelmat tukevat toi-
siaan. Koko paketti tunnetaan nimel-
1a The Australian Advanced Air Traffic
System (TAATS). ADS-B maa-asemat
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Dependent

Surveillance

Broadcast

neille ja maa-asemille

— Aina toiminnassa ilman kayttajan toimia

— Perustuu tarkkaan GNSS-signaaliin paikannuksessa

— Tuottaa tutkan kaltaisen tiedon lennonjohtajille ja toisille lentokoneille

— Lahettaa jatkuvasti digitaalista signaalia ADS-B-varustetuille lentoko-

on sijoitettu nykyisten VHF-asemien
yhteyteen. Ne ldhettavit tietoa joko
maa- tai satelliittilinkin kautta aurin-
koenergian avulla. Lennonjohtajalle
tieto tulee perinteisend tutkakuvana
ja ainoastaan erilaiset symbolit kerto-
vat onko informaatio tutkan vai ADS-
B.n vélittamaa.

Australia on myo6s vahvasti mukana
Kauko-idan ADS-B-projekteissa. Uusi-
Seelanti, Fiji, Thaimaa, Tyynenmeren
saarivaltiot, Hong Kong, Kiina, Singa-
pore ja Japani kokeilevat ADS-B-jar-
jestelmia kattaakseen tutkakatvealu-
eitaan. Jarjestelma sopii erinomaisen
hyvin maille, joilla on suuri pinta-ala,
vaikeakulkuinen maasto ja suuri saa-
risto, kuten monella Tyynen valtame-
ren valtiolla. ICAO onkin suositta-
nut ADS-B-jarjestelméad Aasian alu-
eelle, jossa on paljon tutkakatvealu-
eita ja rajallisia resursseja. Airservices
Australian ja SITA:n alueellinen yh-
teisty0 toimii hyvand mallina Afrikan
ja latinalaisen Amerikan alueille.

Vanhalla mantereella

Euroopassakaan ei ole levitty laake-
reilla, silla Eurocontrol on perustanut
nimihirvié Cooperative Validation of
Surveillance Techniques and Applica-
tions CRISTAL-projektin ADS-B:n la-
piviemiseksi. Ei ole vield kumminkaan
kristallinselvad, loydetddankd maail-
manlaajuisesti yhteinen sdvel jérjes-
telmien ja datalinkkien yhteensovit-
tamiseksi.

Ruotsi on tyoskennellyt ADS-B:n
kanssa jo vuodesta 1996. Sen onkin
madrd kaynnistdd jarjestelma tdys-
painoisesti tdmdn vuoden aikana.
Naapurimme ovat valinneet ADS-B-

tiedonkulkuun VHF Data Link Mode
4:n, kun ICAO suosittaa Mode S -trans-
ponderipohjaista 1090ES:aa. Ruotsin
valtio tuki halpaa VDL-4-linkkid, ku-
ten myos Suomi ja Vendja, mutta se
tarvitsee erillisen antennijarjestelman
UAT:std ja Mode S:stéd eroavan radio-
taajuuden vuoksi. Itse asiassa tarjolla
on kolme eri linkkia: Mode S 1090ES,
Universal Access Tranponder sekd
VDL-4 ja arvatenkin ne ovat yhteen
sopimattomia. Lentoyhtioét tukevat
1090ES-linkkia, silld lentokoneet ovat jo
valmiiksi varustettu Mode S-transpon-
dereilla, joten my6s USA, Eurocontrol
ja Airservices ovat alkaneet kayttaa si-
td. Lentokonevalmistajista Airbus on
ilmoittanut, ettei se aio asentaa VDL-
4:aa konetyyppeihinsa.

Teknisestd yksinkertaisuudestaan
huolimatta ADS-B omaa pienen su-
denkuopan: RAIM. Se tarkoittaa ti-
lannetta, jossa yksi neljasta tai viides-
ta satelliitista on ”poissa paikaltaan”.
Talloin osa GPS-vastaanottimista
kdynnistdd RAIM-toiminnon tarkas-
taakseen satelliittien sijainnin ja GPS:
aa ei saa tuolloin kayttda navigointiin.
Tama aikaansaa ADS-B-verkkoon rei-
an. Nama tilanteet ovat harvinaisia ja
useimmiten ennustettavissa satelliit-
tien liikeratojen perusteella.

ADS-B on jo nayttanyt kyntensa, jo-
ten siitd voi odottaa maailmanlaajuis-
ta jarjestelmaa. Lentojen turvallisem-
pi ja tehokkaampi operointi yhdistet-
tynd taloudellisiin saéstoihin on pa-
ketti, joka houkuttelee niin lentoyhti-
0itd, lennonjohtajia kuin ilmailuviran-
omaisiakin.

Artikkeli perustuu Air Transport World

-lehteen.
b/ g%
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sut ja kampsut ja muuttz eteldin. Tyonantu]a
valhtuz-Bluel :sta Spanairiin ja kieli suomesta espanjaan.

- Ténddn Aramot viihtyvit Barcelonassa. Isinti lentii .
- pikkubussia perimiehend ja kouluttaa simulaattorissa.

10011 ¥

Tom Nystrom

dntdisend maaliskuun paivana
toimitus kilautti kaverille, ja
puhelun jalkeen tekikin jo mie-

li kaivaa se hyllylla viisi vuotta lojunut
Epsanjan kielikurssi esille. Vamos!

Hola Jussi, mitd kuuluu?

Kiitos, tanne kuuluu oikein hyvaa.
Naéin seitsemédntend vuotena asiat al-
kavat kulkeutua uomiinsa. Tydpaikka
alkaa olla tuttu ja uusi kaveripiiri on
muodostunut niin minulle kuin per-
heen muillekin jasenille.

Miten  paikallinen  eldmd  eroaa
Suomesta?

Mielestani paikallisen elamén ryt-
mi on aikalailla Suomen oloista, tosin
nakemykseni on todennakdisesti vaa-
ristynyt tassd vuosien varrella.

Espanja on todella erilainen eri osis-
sa maata. Katalonia, jossa asun, on la-
himpana eurooppalaista kulttuuria,
kun taas Andalusia on saanut paljon
vaikutteita Afrikasta. Madrid on ndi-

7.

den vilista.

Suurimmat yllatykset tulevat eri-
laisten sdddosten, normien ja lakien
kanssa. Suomessa on helppoa, laki on
laki ja sitd noudatetaan yleensa. Taalla
Espanjassa erilaiset lait, saadokset ja
kdytannot voivat mennd pahasti ris-
tiin, joten niita tulkitaan kuka miten-
kin. Tama tosiasia tuo asioiden hoi-
toon enemmén turvattomuuden tun-
netta kuin Suomessa.

Millaista on elidmi Espanjassa? Toimivatko
asiat sielld (esim. ruoka, terveyden-
huolto)?

Néméa kaksi asiaa jotka mainit-
sit, ruoka ja terveydenhuolto, ovat
téalla paremmin kuin Suomessa.
Paikallisesta ruoasta voisi kirjoittaa
kokonaisen kirjan. Esimerkiksi maa-
ilman pari arvostetuinta kokkia ovat
espanjalaisia. Raaka-aineet ovat taalla
hyvia ja ruokailua arvostetaan enem-
maén, joten lopputulos on yleensa eri
luokkaa kuin Suomessa.

Jos joku miettii tinne muuttoa tyon
perdssd, niin mm. lasten koulutus ja

asumiskustannukset kannattaa sel-
vittaa tarkasti. Jonkinlaiseksi suunta-
viivaksi voi antaa lasten koulutuksen
kustannuksiksi vahintaan 200 euroa/
lapsi/kk (yksityiskoulussa, joka on val-
tion tukema) ja asumisesta kaupungis-
sa 6000euroa/nelio ostettaessa ja 1000-
2000 euroa/kk vuokrattaessa asuntoa.

Millaista on tydskentely, eroaako paljon
Suomen oloista?

Tyoskentelyolot vaihtelevat paljon
eri yhtididen valilla. Vakiintuneimmissa
yhtidissa, kuten Iberia, Aireuropa ja
Spanair, olosuhteet ovat hyvin saman-
tapaiset kuin Finnairilla tai Bluel:lla.
Jotkut asiat ovat paremmin ja jotkut
huonommin, mutta paljon eroja ei ole.
Eri sarjassa painivat halpalento-ja pik-
kuyhtict, joissa yleensa ei ole tyoeh-
tosopimusta (joten on hyva olla paal-
likon kaveri) ja ainoa tydetu on palk-
ka.

Palkat liikkuvat rivikipparilla 6 000
— 10 000 €/kk ja peramiehilla 1 500 —
6 000 €/kk valilld. Halpalentoyhtitt
ovat haitarin alapaéssa. Uudet yhtiot
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Palvelua hymy huulilla.

myos pistdvat perdmiehet maksamaan
itse tyyppikurssinsa. Hinta esimerkke-
ja tyyppikursseista: E145 36 000 €, A320
45000 €, F100 60 000 €, eli firmat rahas-
tavat asialla. Lisaksi parin viime vuo-
den aikana perdmiesten alkupalkoissa
muutossuunta on ollut alaspain.

Summat ovat muuten kéteen jaa-
va tulo, eli kun puhutte espanjalais-
ten kanssa palkasta, se on ldhes aina
nettopalkka.

Ty0oloissa Spanair on eniten “poh-
joismaalainen” koska omistajana on
SAS. Perustat manuaaleihin, koulu-
tukseen ja tyomenetelmiin tulevat siel-
td. Esimerkiksi kipparikurssi kdydaan
nykyaan Tukholmassa.

Miten yhtiolld menee?

Spanairilla menee tdlla hetkell il-
meisen hyvin, silla yhtio tuottaa voit-
toaja laajentumisnakymat ovat hyvat.
Nyt meilld on 55 konetta ja vuonna
2011 pitaisi olla 70 — 80 konetta. Nama
ovat tdiman hetken suunnitelmia, jotka
kuten tieddamme, voivat vaihtua taysin
kahdessa viikossa.

Mielenkiintoiseksi tulevaisuuden
tekee se, ettd Lufthansa ja Star Alliance
havittelevat Barcelonan uutta termi-
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naalia eteld-Euroopan hubiksi. Spanair
olisi pddosassa tdssd suunnitelmassa.

Haetaanko uusia lentdjid ja mitkd ovat
vaatimukset?

Tana vuonna Spanairille tulee noin
80 lentdjaa lisaa. Tahti nayttaisi jatku-
van lahivuosina. Uudet tulokkaat tes-
tataan Salamancassa nelivaiheises-
sa testissa: teoria, englanti, haastatte-
lu ja simulaattori. Testit ovat espanjan
kielelld ja toistaiseksi ainakin yhtion
kielend on pelkdstddn espanja, jopa
Spanairin ruotsalainen CEO lahettaa
kirjeet espanjaksi.

Talla hetkelld ainoa yhtio, joka
ei vaadi espanjankieltd, on Vueling.
Tulevaisuudessa tilanne voi muuttua,
koska Vuelingillaja Clickairilla (Iberian
low cost) on hurjat laajentumissuunni-
telmat. Ennuste on, ettd noin vuodessa
yhtiot ovat kolunneet lapi espanjalai-
sen lentdjdjoukon, jonka jalkeen katse
taytyy suunnata muualle.

Mitki ovat parhaat ja huonoimmat puolet
sielli asumisella ja tydskentelemiselli?
Parhaimpana puolena voi pitdd
ehdottomasti Espanjan moninaisuut-
ta maana. Esimerkiksi kevaalla on ai-

koja, jolloin viikonlopuksi voi valita
Pyreneillad hiihtamisen ja Tarragonan
merenrannalla lojumisen valilla. My06s
puutarhajuhlat voi yleensa jarjestda
huoletta, ilman sateensuojana toimi-
vaa telttaa.

Elamista hankaloittaa hieman ih-
misten paljous. Ruuhkat ovat eri luok-
kaa kuin Helsingissa. Loma-aikana
elokuussa on mukavampi olla toissa,
kuin miljoonan muun eurooppalaisen
kanssa rannalla. Onneksi tdssa tyOssa
ei tunneta erikseen viikonloppuja tai
kesdlomakautta, eli voi suunnitella
menemisensa silloi,n kun muut eivat
ole liikkeella.

Tyoskentelyn kannata Spanair on
hyva yhti6. Yhtiossa on télla hetkella
hyva ilmapiiri eikd ylimaaréistd pai-
nostusta ilmene ylhaalta pain.

Jos joku on tainnepédin hakemassa ja
kaipaa lisétietoa, yhteystietoni 16ytyy
toimitukselta.

Sano vield jotain paikallisella kielellii?
Camarero, dos cerverzas mas, y ra-

pido. (kdannos lienee turha, ainakin

Espanjassa kdyneille... Toim. huom.)
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HOTELLIMAJOITUS

Hotellielamaa maailmalla

Lentoyhtiot ovat maailman suurin hotellihuoneiden kiyttija.
Kyse ei ole jatkoyhteytensi menettineiden matkustajien
majoittamisesta, vaan lentohenkilokunnan yopymisisti.

Heikki Tolvanen

aailmalla yopyy paivittdin
kymmenidtuhansia lentéjid
ja matkustamohenkilokun-

taa, joten lukion Iyhyelld matematiikal-
lakin pystyy helposti paattelemaan, et-
td kyse on miljoonista euroista. Otetaan
esimerkiksi British Airways: joka pai-
va yhtio yovyttaa yli 3300 tyontekijaa
maailman eri kohteissa. Pelkastdaan
New Yorkissa yopyy yhtion yhden-
toista paivittaisen vuoron 200 miehis-
ton jasentd. Luvut kertovat, ettd kyse
on mittavasta logistisesta haasteesta.
Vaikka voisi kuvitella, ettd nykyai-
kana varaukset hoituisivat tietoteknii-
kan avulla ldhes automaattisesti, on-
kin tilanne péinvastainen: hotellivara-
ukset hoidetaan paasaantoisesti hotel-
lien kanssa henkilokohtaisesti. BA:lla
on sopimus noin 150 hotellin kanssa

maailmanlaajuisesti. Kuukausittaisten
rotaatioiden selvittyd hankintaosas-
to hoitaa varaukset suoraan hotellien
kanssa ja tarvittaessa hotellitaso tar-
kistetaan paikallisen asemapaallikon
toimesta.

Lentoyhtididen ja hotellien symbi-
oosi tuntuu toimivan. Hotellien kan-
nattaa pitda lentoyhti6ilta saatava ta-
sainen tulo, vaikka huoneet myydaan-
kin halvemmalla. Sopimukset pyritdan
tekemdan kahdeksi vuodeksi, joskin
lyhimmillaan eletdén puolen vuoden
sykleissa. Hotelleille on my®s imagolli-
sesti tarkeds, ettd sen kdytavilla nakyy
univormuissa kulkevia miehistoja.

Mika maarittaa hyvan hotellin mie-
histon kannalta? Vastoin yleista usko-
musta miehistdjen prioriteetti ei ole
vélttamatta kliseemadiset viisi tahtea.
Turvallisuus, mahdollisuus rauhalli-
seen lepoon ja ruokailuun, pesulapal-

velut — siind perusldahtokohdat mie-
histon nakokulmasta. Kapteeni Jack
Stephan US Airwaysilta kommentoi
hotellivalintoja: ”“Olemme huoman-
neet hotellitason selkedn heikkene-
misen. Miehistonjasenten kimppuun
on hyokatty hotellien pimeilld lahi-
kulmilla, lepo on héiriintynyt hotelli-
en heikon &danieristyksen vuoksi jne.
Olemme toki realisteja, mutta tuntuu,
ettd nykydan sdédstetadn senttejd ja me-
netetddn taaloja. Emme halua tuntea
oloamme uhatuiksi. En usko, ettd mat-
kustajat haluavat istua koneessa, jon-
ka miehisto ei ole pystynyt lepdamaan
kunnolla”.

Rexanne Woods, SkyWest Airlinesin
johtaja toteaa: ” Ympari kdydaan, yh-
teen tullaan. Jos me kohtelemme mie-
histdjamme huonosti, se heijastuu huo-
nona kohteluna matkustajiin. Mitd me
siis saavuttaisimme silld? Haluan yo-
vyttad miehistomme hotelleissa, jonne
voisin viedd oman perheeni”.

Artikkeli perustuu Air Transport
World -lehteen.

/g
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FiNaviA RunwAY SAFETY RoAD SHoOw

Finavian Runway Safety
Road Show paattyi Helsinkiin

Eri ammattialojen ja kiitotien turvallisuuteen liittyvien toimijoiden asiantuntijajouk-
ko kiersi Suomen ja kertoi kiitotien vaaroista ja siiti miten niitd viltetdidn.

Matti Allonen

PA osallistui Finavian rahoitta-
F maan projektiin, jossa oli tarkoi-
tus tehda kaikkien eri ammatti-
ryhmien ja toimialojen tehtdvat seka
tyot tutuiksi muille. Pidmaarana oli
tuoda esille kiitotielle vahingossa me-
nemisen problematiikkaa eri ammat-
tien tai harrastajien ndkokulmasta.
Projektiin osallistui alunperin Finavian
lisdksi Bluel, Finnair, Finncomm, FPA,
IImavoimat, SLJY ja SIL. Esityksen run-
gon tekemisen aikana tekijaporukka
kyllakin pieneni, mutta onneksi aktii-
visia tekijoitd 10ytyi riittavasti.
Useiden kokousten ja tyoryh-
matyoskentelyn jdlkeen road show
lahti liikkeelle tammikuun alus-
sa Kuopiosta. Sen jalkeen ilmailijoi-
ta kutsuttiin Rovaniemelle,Ouluun,
Poriin ja Tampereelle seka siis viimek-

si Helsinki-Vantaalle. Kampanjassa toi-
minut henkildsto vaihteli jonkin ver-
ran omista tyotehtdvistd riippuen.
FPA:sta paatyon niin materiaalin tuot-
tajana kuin maakuntaa kiertaneena te-
ki Riku Aakkula, allekirjoittanut oli sa-
tunnaisesti mukana.

Ohjelmarunko oli muokattu va-
kioksi, ainoastaan paikallinen lento-
asema esiintyi omana kokonaisuute-
naan. Ohjelmassa kaisiteltiin mm. in-
himillisia tekijoitd, kiitotien rakentei-
ta seka laitteita, eri toimijoiden tapo-
ja seka tehtavia, CRM:ad, ohjaamoyh-
teistyotd, maaliikennettd sekd kunnos-
sapitoa, RTF:da ja jopa AFIS:sta sekd
johdon roolia. Mielenkiintoinen koko-
naisuus.

Tapahtumiin osallistui vaihteleva
madrd ilmailijoita eri alueilta. Yleensa
tapahtuman lopussa ollut kyselyjakso
sekad kommentointi oli hyvinkin vilkas-

Luvat kunnossa ja kiitotie on vapaa. Kuva: Miikka Hult
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ta. Itse olin kuvitellut vieldkin laajem-
paa osanottajajoukkoa, olihan tilaisuus
melko ainutlaatuinen Suomessa.

Erityisen suuri pettymys osallis-
tujien kirjosta oli viimeinen tapahtu-
ma Helsinki-Vantaalla. Paikalla ei ol-
lut kuin muutama johdon ja paatta-
vantason henkilo. Ei litkennelentdjia-
kaan kovin monta ollut, mutta he oli-
vat sitdkin danekkaampia. Melko ikéa-
va havaita, ettd juhlapuheet seka kay-
tantd ovat melko kaukana toisistaan.
Toivottavasti Finavian kampanja saa
jatkoa jonkin toisen asian tiimoilta, ja
silloin niin tekemiseen kuin yleis66n
saadaan mahdollisimman kattava ja
arvokas osanotto. Joka tapauksessa
kampanjaryhma teki uskomattoman
suuren ilmailutyon ja siitd heille kii-
tos jo tassa vaiheessa.

Kampanjasta lisdd internetsivuilla
www.kiitotie.fi.




LYHYESTI MEILTA JA MUUALTA

IFALPA puhuu jalleen
RESA-alueiden puolesta

ti maaliskuista Garuda

200:n radalta suistumista
tutkivaa onnettomuustutkija
Mardjono Siswosuwarnoa,
joka suosittelee Runway
End Safety Area:n (RESA)
jatkamista Medanin, Solon
ja Yongayakartan kentilld
ICAO:n Annex 14:n suosit-
telemaan 240 metriin.

IFALPA:n  muistuttaa,
ettd ICAO:n suositus tuli-
si huomioida kaikilla ilma-
kuljetukseen kaytettavilla
lentokentilld, seka korottaa
standardin asemaan. Lisaksi

IFALPA tukee julkises-

IFALPA:n kanta on, ettd kii-
totien padssa olevan suoja-
alueen mitta olisi yhteensa
300 metria.

RESA-alueella tarkoite-
taan kiitotien jatkeella ole-
vaa turvallista suoja-aluet-
ta. Kiitoteille, joilla maan-
tieteellisistd syista ole mah-
dollista tuota aluetta saa-
da, suosittelee IFALPA kei-
notekoisesta materiaalista
valmistettua EMAS-jdrjes-
telmad, joka pysayttaa kii-
totielta pitkdaksi menevan
koneen.

VELLE R)OVGIEN

U-kaannos piti koneen

kiitotiella

litalian A321 pysay-
tettiin U-kdannok-
sella kiitotien paas-

sd, kun sen jarrut vikaantui-
vat laskussa Napolin ken-
télle. Italian onnettomuus-
tutkintaviranomaisten mu-
kaan miehistd, havaittu-
aan jo ilmassa ettd jarru-
jarjestelma oli epakunnos-
sa, yritti ensin kaantaa ko-
neen pelkilld reversseilla.
Huomattuaan ettei se riita
miehist6 kaansi koneen jyr-

késti ympari kiitotien paas-
sda olevalla levennyksella.
Kone pysdhtyi Kkiitotielle
runko 180 astetta kaanty-
neend. Viranomaisten mu-
kaan koneen vauhti kaan-
noksessa oli jo varsin pieni,
eikd kone karsinyt naky-
vid vaurioita, mutta joutui
tekniikan  perusteelliseen
tarkastukseen. Tapaus sat-
tui mychaan illalla, eika se
vaikuttanut Napolin kentdn
kapasiteettiin.

Gary Clark

MA LENSIN KA KE-%%R
RAUHASSA 14000
TALASSA...

WWwW.swamp.com.au

EUN YHTAKKLA KuuLiN
FANIEN UTELLUKSENI

NO, MITEN
SHNA Khvi?
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CHEAVY BIRD ACTIVITY 1M THE VIZINITY OF THE AIRPORT AUDITORIUM..”
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Lampimat kiitokset
runsaasta osanotosta!

Kiitamme tapahtumaan osallistuneita mukavasta paivasta.
Audi-mallistomme laajentuu entisestaan.
Tervetuloa koeajolle!

Palveluksessasi sdhkodinen sivustomme www.audicenter.fi/finnair

seka Finnair-Hotline-palvelunumeromme Audi Center Espoo 010 5333 542
ja Audi Center Helsinki 010 5333 253.

(\ ‘__\
Audi Center Espoo Audi Center Helsinki

Espoo, Suomenoja, Martinkuja 6

Helsinki, Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10
Automyynti palvelee ma-pe 8-18, la 10-15, www.audicenter.fi




ﬁ B I L I A VOLVO * RENAULT

Kuvan auto erikoisvarustein.

. Volvo XC90 Business hinnat: verotusarvo
ohjehinta € vapaa€ kayttoetu €

Bensiini

XC90 3.2 AWD Momentum Business 5-p  69.800 176 1.010
XC90 3.2 AWD Momentum Business 7-p  72.300 5219 1.060
XC90 3.2 AWD Summum Business 5-p  72.600 1216 1.060
XC90 3.2 AWD Summum Business 7-p  75.100 o ilel 1.090

Diesel

XC90 D5 AWD Momentum Business 5-p  69.800 15178) 1.010
XC90 D5 AWD Momentum Business 7-p  72.300 1:2186 1.050
XC90 D5 AWD Summum Business 5-p 72.600 1215 1.050
XC90 D5 AWD Summum Business 7-p 75.100 1.265 1.090

EU-yhd. 8,2-13,3 17100 km, CO, 216-322 g/km.

Volvo. for life VOLVO XC90

Tule Biliaan koeajamaan ylellinen ja erittain suorituskykyinen Volvo XC90, joka on saavuttanut lukuisia testivoittoja laadukkaiden, suurten
SUV-maastureiden vertailuissa. Volvo XC90 tarjoaa mukavuutta ja ajonautintoa niin 8ariolosuhteissa kuin arjen jokapaivaisissa ajoissakin
Instant Traction -tekniikalla varustettu AWD-neliveto vie sinut luksusluokassa minne ja milloin tahansa.

Tervetuloa Biliaan, me palvelemme!

™ Marjo Kaskinen ) Ky6sti Lihde
automyyja o i tuotepaallikkd
@ 010 8522 659 y @ 010 8522 656

gsm 050 3479 639 gsm 0400 597 256
marjo.kaskinen@bilia.fi kyosti.lahde@bilia.fi Automyyntimme palvelee arkisin 8-18 ja lauantaisin 10-15.

Lisdetua Bilia Etukortilla ja Bilia MasterCard
-kortilla. Nayta ja kdyta! Saat asiakasetuja.




