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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Elamme nykypaivaa,
unelmoimme paremmasta

aniinjoulu joutuu jo taas pohjolaan...
ja kaikilla hyva mieli..vai miten se
nyt menikdan. Reaalimaailmassa
umpikaan ei aivan taida pitaa paik-
kaansa. Ainakin eteldinen Suomi on
mustan ja harmaan sekoitusta, johtu-
neeko ilmaston lampenemisesta ja len-
tokoneiden paéstdistd. En ole ihan var-
ma myOskadn siitd, ettd kaikilla on hyva
mieli. Maailma ei tullut valmiiksi tana-
kdan vuonna. Yritysta on ollut usealla-
kin taholla, mutta vastaavasti sielld mis-
sd isoja paatoksia tehddan, on oltu ko-
vin eri mielta asioista.
Naéin loppuvuonna on taas syyta kat-
soa peiliin ja miksei taaksekin péain.
Paastokaupasta on puhuttu paljon ja
se tulee jatkossakin vaikuttamaan toi-
mintaamme. Tuo maaginen sana két-
kee sisdllensd uskomattoman maa-
ran vadraa tietoa, vaaristeltyja totuuk-
sia, asiantuntijoita, tietdjia ja paattajia.
Kuten osasimme LL-lehdessa uumoil-
la, paastdista tullaan vield puhumaan
ja pitkdan. Suomessa EU:n parlamen-
tin aikeita lahdettiin vastustamaan laa-
jalla rintamalla. Oikeastaan poikkeuk-
sellisesti niin lentoyhtiét kuin ammat-
tiryhmatkin olivat tukevasti samassa
rintamassa puolustamassa oikeuden-
mukaista paastokauppaa, joka samal-
la voisi turvata pohjoisen ja EU:n kan-
nalta syrjdisen kolkan lentoyrittamis-
ta. Lobbaaminen uupui kuitenkin vii-
me metreille ja timénhetkinen paatos
on Suomen kannalta epaedullinen.
Mielenkiintoisen episodin tdssa asi-
assa koin yhteydenotoissa Suomen
edustajiin Europarlamentissa. Se sai
ihoni kananlihalle ellei suorastaan
sianlihalle. Lahettima&éani viestiin vas-
tasi 5 edustajaa 14:sta. Vain yksi heisté
pyysi lisdinfoa, joka selvésti olikin tar-
peen. Perusteet, joilla edustajamme te-
kevat paatoksid tuntuvat olevan var-
sin heikolla pohjalla eikd ammatti-ih-
misten — lue kansalaisten — apuun ha-
luta turvautua. Ihmekos tuo, jos kan-
salaisten usko poliitikkoihin horjuu.
Paastokauppa tuntuu olevan autuaak-
si tekeva asia ilmaston kuormittamisen
pienentdmiseksi, ei niink&dan todelliset
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

paastdjen pienentdmiset nykyaikaisel-
la kalustolla, lentomentelmill3 tai uusil-
la polttoaineilla. No poliitikothan eivét
osallistu paastokauppaan kulkiessaan
Strasbourgin ja Brysselin valia.
Samalle sylttytehtaalle johtavat
my0s toisen ongelman juuret, nimit-
tdin turvatarkastukset. Mikdan ei ole
nimittdin muuttunut timéankaan vuo-
den aikana. Euroopan viranomaiset ja
erityisesti Suomen viranomaiset seka
palveluntarjoaja ovat linnoittautuneet
EY-turvadirektiivin taakse niin van-
kasti, ettei parannuksia ole heti odo-
tettavissa. Suomalaisella jaykkyydella
ja oman position turvaamisella ei juu-
rikaan muutoksia tehda. Ihmettelen
kuinka kauan lentdjien hermot kesta-
vat nykyisen kaltaista laillista mieli-
valtaa. Jos ei halua itsedan hiplattavan,
on vahennettidva vaatetusta niin kau-
an kunnes metallinpaljastaja ei halyta.
Se vie aikaa, jonka luulisi olevan téarke-
aa myos tyonantajille. Todennékdisesti
joudumme antamaan omat ohjeet ja-
senistolle miten toimia, jos joudumme
mielestdimme vadrien tai kohtuutto-
mien tarkastusten kohteeksi. En malta
tassakadn olla maintsematta IFALPA:n
Pilot Friendly Airpotin periaatteita,
PFA-kenttd on my0s turvallinen. Siis
joulupukki, anna meille oma kulkuyh-
teys ja turvatarkastuspiste tyOpaikalle
ja sinne espanjalaiset tarkastajat.
Melko vakavin miettein olen seu-
rannut naapurimaamme lentoyhtion
yhden konetyypin tapahtumia. Jonkin
verran kyseisen konetyypin hankinta-

taustaakin tuntien osasin jopa odottaa,
ettd kaikki ei tuke sujumaan ihan niin
kuin paattajat vakuuttivat. Taas kerran
operatiivisen osaston arveluja kalus-
ton kdytettavyydesta pohjoisissa olois-
sa ei huomioitu. Samalla nahtiin miten
murskaava voima yleisella mielipiteella
voi olla. Toivokaamme, ettd suomalai-
nen lentokalusto ei joudu samalla taval-
la yleisén hampaisiin. Joka tapauksessa
koko tapahtumaketjusta lienee enem-
méankin opittavaa kuin vahingoniloa. Ja
tahan lisdna tieto (ei faktaa), jonka mu-
kaan -800-koneita voisi ilmestya my0ds
suomalaisen lentoyhtion kalustoon.
Asia voi siis konkretisoitua meillakin.

Taaksepdin katsottaessa FPA on
toiminut laajalla rintamalla seka vilk-
kaasti. Lausuntoja on jaettu sinne sun
tanne. Olemme olleet vaikuttamas-
sa erilaisilla foorumeilla ja niin nayt-
taa tapahtuvan jatkossakin. Se on hy-
va merkki. Yhteistyokuviomme OTK:n
kanssa on vakiintunut kiitettavalla ta-
valla. Turvatoimikuntamme sekd ko-
miteaedustajamme ovat tehneet varsin
vaikuttavaa tyota. Parhaimillaan olem-
me voineet vaikuttaa Saksan star-mene-
telmiin puhumattakaan PANS-ATM:n
asti viedysta tekstistd, joka oli 1ahtoisin
edustajamme herkedmattomasta huo-
miosta. Ja se, jos jokin, on merkittava
teko.

Mutta kuten alussa totesin, ihan
valmista ei vieldkdan ilmailusta tullut.
Ensi vuosi tuo mukanaan mm. englan-
nin kielen kielikokeen koko ammatti-il-
mailun piiriin. Varsinainen maaréays ei
ole viela tata kirjoitettaessa lopullisessa
muodossaan. Joka tapauksessa se kui-
tenkin on tavalla tai toisella toteutetta-
va Suomessakin. Uskallan epailld, ettd
alkuvaiheessa voi esiintya ylilyontejd,
jos kohta my0s turhaa pelkoa. Mutta
aivan varmasti kielitestaus tulee koet-
telemaan muutenkin téysilla kierrok-
silla pyorivida koulutusorganisaatioi-
ta. Pelisdannot tyonantajankin kanssa
lienee vielda hiomatta. Miten kdy ohjaa-
jan, jos hanelld on lupakirja voimassa,

/g
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PAATOIMITTAJALTA

Kirje Joulupukille

Rakas joulupukki. Kirjoitan sinulle nyt ensimmiisti kertaa sitten vuoden 1982,
jolloin toivoin Lego-lentokentilleni uutta paloautoa. Olen vihin kasvanut
siitd, mutta niin ovat toiveenikin. Toivottavasti jaksat lukea loppuun.

nsimmaisena toivoisin uutta
E OM-B -manuaalia. Sellaista, jol-

laisia oli kuulemma silloin, kun
koneet oli vield rautaa ja niissa oli pal-
jon ruuveja ja nippeleita. Siis sellais-
ta manuaalia, jossa ihan oikeasti ker-
rottaisiin, montako astetta se jarrujen
ylikuumenemisraja oikein on. Eika
vain ettd overtemperature is shown
in amber or red colour. Tai ettd mis-
td ihmeestd se PFD:ld oleva maja-
kan kolmikirjaintunnus oikein tulee.
Vieressani istuvat pienemmat pojat
kysyvat sitd minulta enkd osaa vasta-
ta. Se on aika tyhmaa.

Toiseksi toivoisin jaanpoistones-
tettd. Paljon jaanpoistonestetta. Jos
rekeen vain mahtuu. Vaikka alkuun
joku miljoona litraa. Voisin antaa sen
eteenpain sellaisille lentoyhtioille, jois-
sa vield taytyy saastdd nestetta jaka-
malla “peseméattomyysbonuksia” len-
tajille. Sellaisiakin yhtioitd kuulemma
vield 16ytyy. Aiti sanoi ettd on parem-
pi antaa kuin ottaa ja siitdhén saisi sa-
malla hyvéan joulumielen. Ja se sanoi
myos ettd koskaan ei niin kiire saa olla
ettei itseaan pesta ennattaisi.

Antamisesta puheen ollen. Halu-
aisin antaa my06s englannin sanakir-
joja. Antaisin niitd ranskalaisille len-
nonjohtajille. Voisit oikeastaan laittaa
ne suoraan Ranskaan. Kylld minulle
suomikin kelpaisi, mutta sitd ne bas-
keripaét ei ainakaan opi. Ranska on ai-
noa paikkajossa minulla ei ole pienta-

Tomi Tervo
Padtoimittaja
E170/190-kapteeni, Finnair

kdan aavistusta missa ne muut koneet
liikkuvat. Cent vingt-huit quatre-vingt
cing, au revoir.... Pah. Kaverini isoveli
puhuu noin kun silld on joku tytto jo-
ta se haluaa pussata.

Seuraavaksi toivoisin turvatar-
kastuspisteen. Sellaista ei kuulemma
Legolla ole, mutta jos muunmerkki-
sid 10ytyisi. Ainoa vaatimus on ettei
se ole ihan darimmaisen herkalle viri-
tetty turvatarkastuspiste. Sen voisi sit-
ten sijoittaa Helsinki-Vantaalle nykyi-
sen miehistdjen turvatarkastuspisteen
paikalle. Samaan pakettiin voisi lait-
taa myoOs turvatarkastajille pari sellais-
ta mustaa sauvaa, joilla voidaan tutkia
niitd joilla se portti kuitenkin piippaa.
Niitd sauvoja pitédisi aina olla, jos jo-
ku ei tykkéaa ettd sitd kopeloidaan. En
mindk&dan kopeloinnista tykkad, se on
aika alloa.

Kaverini Jesse on toissd isossa il-

mailuorganisaatiossa. Se ei padssyt
kirjoittamaan ja pyysi toivomaan ha-
nen puolestaan yhden toiveen. Se on
kylla aika iso toive. Jesse nimittdin
toivoisi uutta tyokaveria. Sen nykyi-
nen kaveri viereisestd huoneesta ei oi-
kein ymmarra turvallisuuskulttuuria.
Oli kuulemma puhunut, ettd haluai-
si hyllyttaa jonkin lentdjidn sen teke-
man raportin takia! Tai antaa ainakin
sakot. Jesse ei kesta sitd yhtaan. Sind
joulupukki varmaan ymmarrit len-
toturvallisuusasioita kun lennét pal-
jon reelld. Onko teilld sielld uusia tyo-
kavereita? Jostain joutilaasta tontusta
voisi varmaan kouluttaa hyvan kave-
rin Jesselle.

Ei minulla sitten muuta. Jaa no hei,
se paloauto. Itse asiassa sellainen kel-
paisi nytkin. Kelpaisi oikeastaan kai-
kille kentille, joilla pelastuspalvelu-
luokkaa on alennettu saastosyista.
Oikein kunnon paloauto se voisi ol-
lakin! Ja paljon vaahtoa tankkiin! Isot
pojat kertoi ettda RFF-luokka nelja sisdl-
tdd vain yhden paloauton, enkd mil-
laan usko ettd Rikun ja Antin MD-11
sammuisi silld kunnolla.

Hauskaa joulua, joulupukki.
Terveisia Petterille. Muistuta sitd, et-
td D30 HEL pitda lentdd alle 250 kts.
Vaikka olisi kiirekin.

Parhain terveisin,

Toma

Puheenjohtajan palsta, jatkoa...

mutta ei ldpaise kielikoetta arvosanalla
4? Kuka maksaa koulutuksen ja poissa-
olon tyosta vaikka hanelld on lupakirja,
jolla tyota tehda?

Tuoko tuleva vuosi MPL:n ohjaaja-
pulan helpottamiseksi? Toivottavasti
ei. Mieluummin ndemme, ettd niin
Suomen Ilmailuopiston kuin yksityis-
ten yritysten ohjaaja koulutuksen te-
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hokkuutta ja toimintaa hiotaan nyky-
aikaisen aikuisoppilaitoksen vaatimuk-
sia vastaavaksi. Samalla on myos taatta-
va Malmilla toimivien yksityisten oppi-
laitosten koulutusmahdollisuudet ole-
massa olevalla paikalla, Malmilla. Eika
tassé kaikki. Eduskunta juuri paatti har-
rasteilmailun polttoaineen muuttumi-
sesta verolliseksi. Taas 10ytyi yksi kei-
no pienentda tulevien ammatti-ilmaili-
joiden maaraa. Valitettavaa, mutta jos-

sain madrin ennakoitavaa ottaen huo-
mioon suomalaisen populismin.

Kovin pitka joululahjalista ei ollut,
kunpa edes jokin asia toteutuisi. Ja oi-
keasti, kylld suomalaisilla ammatiks-
emme lentdvilld lentdjild on hyva sekd
positiivinen mieli. Eikohéan sitd lunta-
kin jossain vaiheessa saada.

Toivotan kaikille oikein hyvéaa ja rau-
hallista joulua, missa sité vietdttekaan

seka turvallista uutta vuotta!
/g



RUNWAY EXCURSIONS

Miksi kiitoteilta suistutaan ulos?

Kiitotielti suistumisiin on monia taustatekijoitd, joista suuri osa saattaa loy-
tyd ohjaamosta jo matkalentokorkeuden jittdmisvaiheesta. Tami artikkeli keskit-
tyy lentokenttien rakenteissa ja maalaitteissa piileviin vaaroihin.

iitoteilta suistumisten syita ja
Ktaustatekijéitéi on tilastoitu ja

kategorioitu monella tavalla.
Seuraavien alaotsikoiden alla muu-
tamia tarkeimpia teemoja, joihin len-
tokentilld ja niiden palveluissa tulisi
kiinittdd huomiota ehkaistessa usein
tuhoisia suistumisia.

Luotatko saatietoihin?

Saatietojen paikkaansa pitavyytta voi-
daan kyseenalaistaa lahes kaikkialla
maailmalla ja eritoten lentopaikoilla,
joilla on vain automaattinen jarjestel-
ma. Oman ongelmansa soppaan tuo-
vat vield mikroilmastot, joita esiintyy
lahinna pédivantasaajan lahelld, seka
alueilla, joilla on suuri todennakoi-
syys windsheariin ja microburstei-
hin.

Eritoten sdatietojen paikkansapita-
vyydesta pitéda olla tarkkana huonois-
sa sadoloissa. En tarkoita tdssa tapa-
uksessa kategoria 2 tai 3 -ldhestymisia
vaativia saatiloja, vaan ldhinna kovia
tuulia ja sadetta. Olkoon se vettd tai
muuta kontaminanttia (rantd, lumi ja
jadtava tihku).

Mittalaitteiden tarkkuuteen ja lai-
teinvestointeihin on tulevaisuudessa
syytd panostaa yha enemman. Toinen,
hieman yllattavd, ongelma nousee
lentdjien tiedoista/taidoista tulkita
sdasanomia. Lahinnd ongelmiksi on
nousseet sidsanomat, joissa on pelk-
ké pitka rimpsu numeroita ja koode-
ja, jonka tulkinta-arvo lentéjille on la-
hes nolla. Néin on esimerkiksi monis-
sa Brasilian kohteissa. Hyvéasta paas-
td on taas Munchen, jossa asiat kerro-
taan melko selkeasti.

Kolmas huomioon otettava asia
on windshear/microburst -varoitus-
ten antaminen ja niiden tulkinta oh-
jaamossa. Esimerkiksi Hong Kongissa
vanhan menetelman aikana yksi A340
ja yksi B744 kavivat puhdistamas-
sa renkaansa Lantaun saaren vesissa
ennen onneksi onnistunutta laskeu-

.

Riku Aakkula

FPA:n AGE-edustaja,
IFALPA ALR/ISS-kouluttaja,
MD11-peramies, Finnair

tumistaan. Molemmissa tapauksis-
sa ohjaajat olivat ymmartaneet vaa-
rin windshear-varoituksen fraseolo-
gian. Onneksi lentdjat paasivat vai-
kuttamaan uuteen fraseologiaan, jo-
ka mielestdni on yksiselitteinen.
Mainittakoon tdssa viela, ettd HKG:
ssa on tulossa vield toinen Doppler-
tutka mittaamaan windsheareja ja
microbursteja. Ndin molemmille kii-
toteille ja molemmista suunnista saa-
daan tarkemmat ja reaaliaikaiset tuu-
litiedot. My®0s erilaisten esteiden luo-
mat tuulipyorteet voidaan mallintaa
aiempaa tarkemmin erilaisilla tieto-
konepohjaisilla tyokaluilla. Varsinkin
kiitotiet, jotka ovat lahella korkeita tai
leveitd rakenteita tulisi tutkia tuuli-
mallilla ennen operoinnin aloittamis-
ta tai jos kiitotien laheisyyteen on ra-
kennettu uusia rakennelmia.

Enta kiitotieolosuhteisiin?

Kiitotieolosuhteista ja mittaustavois-
ta on kiistelty vuosia, varmaa vasta-
usta ongelmaan ei olla vielakaan 16y-
tdmassa. Boeing on kohdistanut suu-
ria summia ja voimavaroja asian tutki-
miselle. Heilld mielenkiinnon heratti
Southwest Airlinesin B737:n overrun,
jonka seurauksena pieni poika kuo-
li koneen suistuttua tielld olevan au-
ton péélle. Tutkinnassa paljastui, ettd
mittauslaitteista saadut kitka-arvot ei-

vit korreloineet koneista my6hemmin
purettuihin arvoihin, vaan olivat kes-
kimaarin kaksi kertaa parempia.
Norjalaiset olivat tulleet ko. tulok-
seen jo 60-luvulla. Ndin ollen esim.
kitka-arvo 0.40 on koneen haistele-
mana efektiivisesti vain luokkaa 0.20.
Tuleeko nyt muuttaa joko koneen
nousu-/laskuperformanssia tai sivu-
tuulikomponetteja? Asiaan saadaan
varmaan piakkoin vastauksia.

Ymmarretaankod autobrake
ja autoland oikein?

Saman onnettomuuden tuloksena
Boeing huomasi hieman tarkennus-
ta automaattisen jarrutuksen (au-
tobrake) kayttoon ja ajatusmalliin.
Autobrakehan toimii lentoonldhdossa
lahes kaikissa sen omaavissa konetyy-
peissd maksimi jarrupaineella. Toisin
sanoen jarruihin tulee taysijarrupaine
luistonesto- eli antiskid-jarjestelman
avustamana. Tama siis lentoonldh-
dossd. Laskeutumista varten on sen
sijaan usein eri jarruasetuksia, joista
“max” ei tarkoita useimmiten maksi-
mi jarrupainetta vaan maksimihidas-
tuvuutta. Jarjestelma siis mittaa hi-
dastuvuutta, johon auttavat myos re-
verssit sekd aerodynaaminen vastus.
Maksimi jarruttavuuden laskussa saa
siis hyppaamalla jarruille ja pitdmalle
ne pohjassa. Ei siis pumppaamista tai
muita kikkoja, antaa antiskidin hoitaa
hommansa.

Toisaalta on kuitenkin suositel-
tavaa kriittisissa kiitotiepituuksissa
kayttda laskeutuessa autobrake max
-asetusta, johtuen siitd, ettda kone kui-
tenkin aloittaa jarrutuksen valitto-
masti spoilereiden tulon jalkeen (mi-
kali ne toimivat/ovat armattu). Vaikka
liukkaalla autobraken kaytto ei ole te-
hokkain tapa, niin silti Boeing suosit-
telee autobraken kayttamista liukkais-
sa olosuhteissa.

QRH:ssa esitetyt arvot perustuvat
seuraavaan oletukseen: kosketuk-
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sen jdlkeen 1sec siirtymaaika jarru-
tuksen alkuun, 1sec, kunnes revers-
sit ovat interlockissa, 1-3 sec kunnes
interlock antaa reversien tulla, 2-4 sec
kunnes ollaan saavutettu haluttu re-
verssimaara.

Toinen ongelma lentdjien ajatte-
lumaailmassa on se, ettd luullaan,
ettd autopilotin tekema lasku - kan-
sankielelld autoland - onnistuu osu-
maan kosketuskohtaan. Tama ajatus-
malli on vdara ja on aiheuttanut on-
gelmia lyhyilla kiitoteilld. Autoland
sertifioidaan Boeingin koneissa te-
kemaan lasku kosketuskohdan yli
noin kohtaan 1500-1600ft kynnyksel-
ta (kiitotien virallinen kosketuskohta

on kohdassa 1000ft). N&inollen auto-
pilotin tehdessa laskun menetetédan jo
heti alussa 150-160m. Airbusin koh-
dalla ko. ajatusmalli tiettavasti patee
my0s. Valitettavasti en ole saanut da-
taa Airbusilta viime vuoden ajalta.

Murtumattomia esteita
kiitotiealueella

Vaikka vuosien mittaan on tapah-
tunut onnettomuuksia, joissa ilma-
alus on tormannyt rakennelmiin, jot-
ka eivit tdytd murtumissaannon ra-
joja, lentokenttdoperaattorit eivat ole
kuitenkaan ottaneet asiaa vakavasti.
Muistamme Little Rockin MD80-tapa-

lahestymiseen.

Factor

Non-precision approach
Long landing

Excess approach speed
Hydroplaning of the tires

Late or no application of
available stopping devices

Visual approach
Tailwind present
High on approach
Brakes inoperative
Reverser inoperative

Ground spoilers inoperative

Ylosveto voi olla
elamasi paras valinta

uten oheisesta taulukosta huomataan, suurin mahdollisuus pit-
Kkéksi menoon on ei-tarkkuusldahestymisissd, kosketuskohdan yli
menneissa laskuissa ja liiallisessa nopeudessa lahestyessa. Kaikki
nditd voidaan vahentda hyvalla ja perusteellisella briefauksella hyvissa
ajoin ennen lentopinnan jattoa. Hatikoity ja viime tingassa tehty briefa-
us johtaa yleensa aina hieman epastabiiliin ja huonosti monitoroituun

Ylosveto on aina hyva paatos, jos joku turvallisen laskun kriteereista ei
tayty. Liian moni on kyseenalaistanut sen maailmalla ja paatynyt kyn-
nysta vastapdiseen metsdan, tielle tai vuoren kylkeen!

Landing overrun risk factors distribution

Number of accidents Percent
289 72.3%
211 52.8%
111 27.8%
60 15.0%
60 15.0%
56 14.0%
49 12.3%
29 7.3%
21 5.3%

10 2.5%
2 0.5%
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uksen, Condor A320 Saksassa maaval-
liin ja viimeisimpéna A310 Irkutskissa
betoniin. Aihe on lentokentilld melko
arka, koska taipuisat ja tarpeen tul-
len rikkimenevéat materiaalit ovat jo-
ko kalliita tai niiden saankestavyys
on huono. Usein naissékin tapauksis-
sa syytetaan pilottia, kun on ohjannut
koneensa rakenteeseen, joka ei mur-
ru tielta.

RESA-alue puuttuu liian usein

Runway End Safety Area. RESAn tar-
peellisuudesta on vaannetty katta jo
vuosien ajan. IFALPAlla on asiaan sel-
ked kanta. Kiitotien padssa tulee olla
300m pitka ja kaksi kertaa kiitotien le-
vyinen esteiltd puhdas alue (siis alue,
jossa ei saa olla muuta kuin kohdas-
sa 3 mainittuja kaatuvia/murtuvia ele-
menttejd, kuten Ildhestymisvalolin-
ja). Mikaéli tahan ei maankaytollises-
ti pystytd, pitda rakentaa EMAS alue.
EMAS tarkoittaa keinotekoista “allas-
ta”, joka rakennetaan blockeista hau-
rasta materiaalia, johon kone uppoaa
vahingoittumana. JFK:lla ko. materi-
aaliin on jo onnistuneesti napattu yksi
DC-10 ja yksi Saab 340. Kymppiin ei
tullut mitdan vaurioita, mutta renkaat
paaétettiin vaihtaa, kun Saab karsi pel-
kat potkurivauriot. Mielenkiintoiseksi
asian tekee se, ettd ICAO vaatii myos
turva-alueita kiitoteiden pé&ahan,
ja maaritelma on lahes sama kuin
IFALPA:n vaatima. Ongelmana on
se, ettd lentokenttien operaattorit ovat
haluttomia rakentamaan turva-aluei-
ta tai EMASia vedoten niiden kalleu-
teen tai muihin ymparistollisiin on-
gelmiin. Yksi EMAS rakennelma mak-
saa n. 7 miljoonaa dollaria, mutta sil-
14 olisi voitu pelastaa esim. Toronton
A340:n pitkaksi meno.

Palo- ja pelastuspalvelun
riittavyys

Lyhenteelld RFF tarkoitetaan kaikkea
lentokenttdalueella annettavaa Rescue
and Fire Fighting -palvelua. Palveluun
kuuluvat palontorjunta, pelastus seka
hoitoon kuljetus. Nykyiselldan useim-
milla suurilla kentilla RFF on hoidettu
hienosti kuntoon ja miehitys kentilld
on 24h. Hieman teoreettiseen puoleen
ennen kuin kasittelemme varakenttia
ja niiden vaatimuksia. Palo ja pelas-
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tuspalvelun pitda taata 50 jalkaa le-
ved alue molemmille puolille run-
koa koko matkalta. ICAO kuiten-
kin huomasi, ettd 4 %:ssa onnetto-
muuksista tarvittiin koneen pitui-
nen ja molemmilla puolilla 50 jal-
kaa oleva alue. Paatettiin vahentdd
alue 2/3:aan alkuperdisesta, jolle pi-
tdd taata tarvittava vaahdon maa-
ra. Lisdksi paatettiin ottaa kayttoon
ns. “remission factor”, joka vahen-
si aluetta entisestdan. Onneksi ko.
vahennyksesta ollaan luopumassa
uusien tietojen pohjalta.

Varakentdt ja reittivarakentat
tuottavat ongelman. Mikali vara-
kenttatarkastelussa otetaan tiukas-
ti huomioon koneen koon aiheutta-
mat vaatimukset varakenttien RFF-
luokassa, suurin osa kentista pitdisi
jattaa pois (Suomessa 24 h Heavy-
luokan koneille tarkoitettua pelas-
tuspalveluahan tarjoaa ainoastaan
Helsinki-Vantaa, osalle pienemmis-
td Heavy luokan koneista pelastus-
palvelua 16ytyy my6s muutamalta
muulta kentaltd). Toisaalta, jos va-
rakentille ei olisi mitddn rajoitus-
ta pelastuspalvelun suhteen, siel-
td tuskin sitten 10ytyisikdan yh-
tddn mitaan. Varsinkin y0aikaan.
Kompromissi on saatu aikaan
pdattimalla suostua alimmillaan
kategoria 4 -tasoiseen RFF-palve-
luun. Toki sen lisdksi varakentil-
la pitéda olla hatatilannemalli; mis-
td hankkia ja kuinka nopeasti lisa-
voimia, jos niitd oikeasti tarvitaan.
Alkusammutustaja pelastustaldhes
yhta tarkeaksi pelastuspalvelun ar-
vioinnissa on havaittu hoitoon saat-
taminen. Ns. “Golden Hour” kon-
septin mukaan henkil6 on kyettava
pelastamaan koneesta, kuljetettava
sopivaan ensihoitopaikkaan, kulje-
tettava sairaalaan ja annettava tar-
vittava hoito ensimmadisen tunnin
aikana. Mikali nain ei kyetd me-
nettelemdan, potilaan selvidmis-
mahdollisuudet laskevat radikaa-
listi. Mahtaisivatko paakaupungin
sairaalat pystya ottamaan 480 mat-
kustajaa vetavan jumbon matkus-
tajat vastaan, jos onnettomuus sat-
tuisi Helsingissa? Harjoituksia on
ainakin pidetty.

7

Uusi asiantuntijaryhma

ehkaisemaan
kiitotieonnettomuuksia

IFALPA:n Aerodrome and Ground Environment (AGE) -komitea
pohdiskeli jilleen parannuskeinoja seki kiitotie- ettd rullaustietur-
vallisuuteen. Kiytitko sind strobe-valoja ylittiessisi kiitotieti?

Riku Aakkula
FPA:n AGE-komiteaedustaja

okouksessa keskusteltiin niista
Klentoasemista maailmalla, joita

voidaan pitdd ongelmallisina tai
vaarallisina operoida. Euroopasta esille
nousivat Barcelona ja Pariisi, joissa mo-
lemmissa pahimmassa tapauksessa voi
joutua rullatessa ylittimaan aktiivisen
tai aktiiviset kiitotiet perati viisi kertaa.
Kenttien operaattoreille ja viranomaisil-
le on lahetetty kirje ongelmien tunnista-
miseen ja korjaamiseen. My6s IFALPAn
aloitteesta pidettiin Barcelonassa ko-
kous kentén operaattorin kanssa.

Asiantuntijaryhma pohtimaan
kiitotieturvallisuutta

Komitea pdatti uuden Runway Safety
Project ~ Groupin  perustamisesta.
Se on osa suurempaa Flight Safety

Foundationin perustamaa samanni-
mistd asiantuntijaelintd, jossa on mu-
kana jasenid maailman merkittavim-
mistd ilmailualan toimijoista ICAO:
ta, viranomaisia ja lentokonevalmis-
tajia myoten. IFALPA:n RSPG koos-
tuu eri komiteoiden asettamista asian-
tuntijoista, puheenjohtajana toimivas-
ta Rob van Eekerenista seka allekirjoit-
taneesta. Padmadrana on 1oytad mene-
telmid ja innovaatioita vdhentdmaan
kiitoteille luvatta eksymisia (Runway
Incursion) sekd niiltd suistumisia
(Runway Excursion). Valitettavasti na-
ma ovat lisddntyneet viime vuosina ra-
jahdysmadisesti ja ovat jo nyt pahimmat
ihmishenkia vievat onnettomuustyypit
(pl. 2001 terrori-iskut). Kiitotielta suis-
tumisia tapahtuu maailmanlaajuises-
ti ldhes kerran viikossa. Niihin laske-
taan niin kiitotien paasta pitkdksi men-
neet laskut ja lentoonldahdot, kiitotien
viereen paatyvat laskut ja Iyhyeksi jaa-

Suvarnabhumilla antamassa kommentteja AAOT:lle (Airport Authority of Thailand) kapteeni

Georg Fogern (PVP Finance), allekirjoittanut, Bernd Hechenegger (AGE Austria ja ECA AGE/ATM
WG chairman) ja Jimmy Ho (ALPA-S, ex-AGE chairman ja ISS instructor). Kuvat: Riku Aakkula
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Fﬂ.ﬂm e Cancdition Reporting
Midway Airport - Dex &,

neet laskut.

IFALPA on jo vuosia yrittanyt nayt-
taa, ettd kiitotien riittdvd suojaaminen
on ainoa mahdollisuus nostaa kiitotie-
turvallisuutta. Menetelmien, teknis-
ten ratkaisujen maassa ja koneessa se-
ka koulutuksen avulla ollaan pystytty
vahentdamaan Runway Incursion -tapa-
uksia merkittavasti. Excursion-tapaus-
ten puolella ollaan alkutaipaleella, ja tie
nayttaa pitkalta ja synkalta ainakin vii-
meaikaisten onnettomuuksien valossa.
Ensin Toronton A340, sitten Irkutskin
A310, Sao Paolon A320 ja viimeisim-
péand Phuketin MD-80. Ensimmaisessa
sadstyttiin ihmishenkien menetykseltd,
kolmessa viimeisessa niitd menetettiin
huomattava maara. Mita voidaan teh-
da?

Operatiivista vakea
saatava tydryhmiin

Jokaisen lentokentdn ja sen operaatto-
rin tulisi harkita Eurocontrolin suosi-
tuksen mukaan Local Runway Safety
Teamin (LRST) perustamista. Tarkeaa
olisi ottaa huomioon, ettd ko. elimessa
olisi edustettuna operatiivista tyota te-
kevat tahot. Tama tarkoittaa suosituk-
sen mukaan 1dhinna sitd, ettd eri lenta-
ja-ja lennonjohtoyhdistysten turvaelin-
ten edustajat olisivat mukana LRST:ssa.
Ei riit3, ettd elin muodostuu vain asian-
tuntijoista, jotka tyoskentelevat pelkas-
taan toimistoissa. Pitdd my0s muistaa,
ettd palo- ja pelastuspalvelun ja lento-
kenttdalueella autolla liikkuvien ryh-
mien edustajat olisivat lasna. Paras tu-
los saadaan yhdistamalla operatiivinen
kaytannon tieto sekd saddannollinen ja
johtajatason tieto.

Erilaisten turvallisuuskampanjoi-
den ja leaflettien tehoa on pohdittu
niin Eurocontrolissa kuin paikallista-

6/2007

Vasemmalla:
Southwestin B737:n
overrun Midwaylla.
Todelliset kitkat ja
mittaustulosten kor-
relaatio.

Oikealla:

Todellinen "Wildlife
prevention program”.
Lissabonissa tutki-
massa pienten lintu-
jen karkoitukseen tar-
koitettujen haukkojen
toimintaa.

sollakin. Kampanjat toimivat hyvin sa-
nan levittdmisen kannalta, mikali tie-
dotus saadaan toimimaan hyvin. Viime
kevdana Suomessa oli kiitotieturvalli-
suuskampanja (www.kiitotie.fi), joka ko-
kosi yhteen eri toimijat. Mielestani pro-
jekti onnistui kohtuullisesti, joskin tie-
dottaminen tilaisuuksien pitopaikois-
ta ja ajoista ontui hieman. Mikali halu-
taan saada aikaan konkreettisia paran-
nuksia, eri toimijoiden istuttava saman
pOydéan ddreen ja nostettava joskus ki-
pedtkin asiat esiin. Niihin on I6ydetta-
va ratkaisumalli, huolimatta mahdolli-
sesta suurestakin rahallisesta panostuk-
sesta. Kuitenkin maailmalla on todettu,
ettd mikali kapasiteettia nostetaan tur-
vallisuuden kustannuksella, onnetto-
muus on todenndkdinen ja kapasiteetti
laskeekin pitkélla aikavalilld. Toisaalta,
jos lisdtadn ja kehitetadn turvajarjestel-
mid ja verkkoja, kapasiteetti nousee 1-
hes poikkeuksetta. Kapasiteetin nou-
su taas tuo rahaa lento-operaattoreille,
jotka voivat taas investoida lisda kalus-
toon ja koulutukseen, joka johtaa epéa-
suorasti myos lentokentan operaattorin
kassaan lisda euroja vaistamatta.

Valoa, valoa, valoa!

Olen aiemmin Liikennelent&jalehdessa
kirjoittanut erilaisista teknisen puo-
len ratkaisuista vdhentdd Runway
Incursioneita. Haluan kuitenkin vie-
1a muistuttaa, ettd yksi tehokkaimmis-
ta tavoista vahentdd niitd on kayttaa
stopbar-valoja riippumatta olosuhteis-
ta. Varsinkin monimutkaisilla tai kii-
totien ylittavilla rullausmatkoilla (ku-
ten EFHK) valojen kaytto olisi suota-
vaa. Haluankin muistuttaa viela jo 1a-
hes kliseeksi tulleella sanonnalla “ne-
ver cross red stop bars”. Toinen tapa li-
sdta omaa turvallisuutta on pitaa mah-

dollisimman paljon valoja paalla, kun
ylittad aktiivista kiitotietd. Asiasta on
tulossa my6s ICAO:n suositus, mutta
toistaiseksi se on vield byrokratian rat-
taissa Montrealissa. Eraét yhtiot kaytta-
vitkin jo nyt menetelménaan kiitoteita
ylitettdessa laittaa strobe-valot péalle,
kuten kaikki tekevit mennesséan kiito-
tielle, josta aikoo lentoonlahdon tehda.
Tarkkailkaapa joskus lahestyessanne
22L.:4 sellaisia koneita, jotka ovat ylitta-
massa kiitotietd hamarassa tai pimeés-
sa. Kuinka hyvin kone haviaakaan kii-
totien valojen joukkoon! Mikali koneel-
la on strobet paalla kiitotien ylityksen
ajan, se huomataan paljon paremmin.

Vaaroja piilee myos rullatessa

Kokouksessa kasiteltiin lisaksi rullaavi-
en koneiden mahdollisia toisiinsa osu-
mia (kuten esim. Bangkokissa B777 ja
A330 ja viimeksi kaksi B737 Norjassa).
Yksi mielenkiintoinen ongelma on syn-
tynyt ns. jalkiasennetuista wingleteista.
Ainakin B757:n kohdalla saattaa tulla
vastaan rullausreitteja, joita ennen voi-
tiin kdyttad, mutta wingletien asennuk-
sen jdlkeen siipien karkivali on liian
suuri. Onneksi ainakin Finnairin laivas-
tossa ei taida olla enda yhtaan ei-wing-
leteilld varustettua konetta, jotta valty-
taan sekaannuksilta koneen rullaus-
mahdollisuuksista ja inhimillisten ereh-
dysten mahdollisuus néin poistuu.
Allekirjoittanut valittiin jo aiemmin
vetdmaan projektiryhmadd, jonka teh-
tavanad oli tarkastella rullausteiden ni-
meédmiskdytantdjd, merkintdjd ja kylt-
teja. Kirjoitan siitd lisad Bangkokin ko-
kouksen jalkeen. Padtavoitteena on ol-
lut aikaansaada lentéjille loogisemmat
ja helpommin ymmarrettavat rullaus-
teiden nimeamiset seka loogiset ja tur-

valliset rullausreitit.
b/ g
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Lentaja-lennonjohtajaristeily
heratti jalleen intohimoja

”Speed below 250!” May we use ZG?” Commence your pushback!” Jokavuotinen pe-
rinne sai jatkoa kun lentdijdt ja lennonjohtajat kokoontuivat M/S Gabriellalle yhteistyo-
risteilyn merkeissi. Keskustelua ja mielipiteiti ei ndistd tilaisuuksista puutu.

Tomi Tervo

entoliikenteen maéra on tun-
I netusti rajussa kasvussa, ja
Helsinki-Vantaa kuuluu maan-
osamme nopeiten kasvaviin kenttiin.
SLJY:n Kimmo Koivula havainnollis-
ti liilkennemaarien kasvua muutamin
taulukoin ja esimerkein. Suomessa
tapahtuu keskimaarin 673 IFR-ope-
raatiota pdivdssd (josta Helsinki-
Vantaalla 490). Kasvavat liikenne-
maadrat vaikuttavat meihin kaikkiin.
Seminaarissa kuultiin mielenkiin-
toiset esitykset kenttdslottien koor-
dinoinnista seka Brysselin Flow
Management -toiminnasta. Néista ai-
heista lehdessa omat artikkelit.

Finnair ja Delay Cost
Management

Erds kiintoisista esityksistd saatiin
Kristian Rintalalta, joka kertoi Fin-
nairin Delay Cost Management -
projektista. Finnair on kasvava ver-
kostoyhtio, jonka keskeisena tehta-
vana on saada jatkoyhteydet onnis-
tumaan, ja vieldpa viiveetta. Taman
vuoksi kaikki viivastykset liikenne-
ja palveluketjussa voivat olla kallii-
ta; tdma koskee kaikkea kuormauk-
sesta rajatarkastuksiin. Finnair pyr-
kii rytmittamdan kaukolentojensa
saapumisia sopiviin intervalleihin,
jotta ruuhkaa eri osastoilla voitaisiin
hieman porrastaa ja saada sujuvam-
maksi. Mielenkiintoinen kysymys on
lennonjohtajan rooli. Pystyisiko len-
nonjohtaja toimimaan toimenkuvan-
sa mukaisesti, eli johtamaan liiken-
nettd turvallisesti ja tasapuolisesti,
mutta sen ohessa samalla tukea lento-
yhtion pyrkimysta oman liikenteensa
rytmittimiseen? Vai tulisiko tallaiset
teemat pitdd kaukana tornista? Aihe
oli varsin mielenkiintoinen ja — kuin-

I,

Risteilijoita oli jalleen liikkeelld sankoin joukoin
seka seniorilennonjohtajia. Kuvat: Tomi Tervo

ka ollakaan — heratti mielipiteita.

Ensikokemukset foorumilta

Toisena iltana kdydyssa keskustelu-
osuudessa puitiin mm. FPA-SLJY -
foorumin ensimmaisen vuoden koke-
muksia, jotka olivat ldhes poikkeuk-
setta positiivisia. Foorumi on otettu
hyvin vastaan ja sita kaytetaan aktii-
visesti. Tilausta foorumin kaltaiselle
ajatustenvaihto- ja kysymyskanaval-
le on selvasti ollut. Jonkin verran on
kyselty mahdollisuutta laajentaa foo-
rumia mm. ulkojasenille, eldkelaisil-
le sekd lentdjdoppilaille. Risteilylld
todettiin kuitenkin jdlleen, ettd kes-
kustelu halutaan pitda asian ytimes-
sd ja ajantasaisena; siksi foorumin ja-
senind ovat talla hetkelld ainoastaan
Suomessa tyoskentelevét, aktiivipal-
veluksessa olevat lentdjat ja lennon-
johtajat.

. Kuvassa seminaaria kuulemassa joukko nykyisia

Hyodyttaako 2G?

Lennonjohtajat toivat esille, ettd tyon-
non aloitushetki EFHK:1la saattaa olla
hyvinkin kriittinen, erityisesti ruuh-
ka-aikoina seka rullaustieremonttien
aikana. Tyontoluvasta tyonnon aloi-
tukseen ei saisi kulua pitkaa aikaa.
Varsin yhtd mielta oltiinkin siitd, et-
td lupaa ei tulisi kysya, ennenkuin I&-
hettdja on ilmoittautunut valmiiksi ja
traktori on kytketty eli tyont6on ol-
laan tdysin valmiita (tai check-listaa
vaille).

Lennonjohtajapuoli  tiedusteli,
kuinka tdrkedksi tai hyodylliseksi
lentajat kokevat 22L:n vapautuksen
ZG.sta. Pdivan aikaan jaksolla kayty
fraseologian maéara aiheesta alkaa olla
jo kuormittavan suuri. Onkin mietit-
ty, tulisiko ZG:sta vapauttaminen jo-
pa kategorisesti kieltda. Lentajat toi-
vat esille, ettd ZG on monissa tapa-
uksissa lyhin reitti, ja mentaliteettiin
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kuuluu saéstaa aina kun mahdollis-
ta. ZG:n avulla saastetty 1-3 minuut-
tia voi jatkoyhteyksien kannalta olla
tilanteesta riippuen joko merkitykse-
ton tai sitten sddstdd useita tuhansia
euroja. Toive olikin, etten mahdolli-
suutta kiellettdisi.

Hidastamisen
sietamaton vaikeus

Jossain vaiheessa paastiin aiheeseen
nimeltd nopeuskontrolli. Jos kone on
saanut nopeusrajoituksen — esim 210
—milloin on se piste, jonka jdlkeen saa
alkaa hidastaa ldhestymisnopeuksil-
le? Liian aikaisin hidastaminen aiheut-
taa kirosanoja tutkahuoneessa ja liian
my6héaan taas tuskanhikea ohjaamos-
sa. Lisdksi eri lentoyhtidilla tuntuu
olevan kovin erilaisia nopeusprofii-
leita. Mietittiin mm., tulisiko lennon-
johtajan joka kerta purkaa antamansa
nopeusselvitys. Tai tulisiko EFHK:1le

the

laan kesken seminaarin.
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julkaista  standardihidastamistau-
lukko (IAS vs. DME-lukema)? Asia
jai eldmaan.

Ikuisuusaihe tuntuu olevan, miksi
osa lentajista ei hidasta 250 solmuun
30 nm paassa HEL VOR:sta tullessaan
TMA:lle jonkin muun kuin STAR:iin
kuuluvan entry pointin kautta. Asian
pitédisi jo nykyaan olla kaikkien julkai-
sijoiden kartoissa mainittu.

Entda ACC vs. EFHK ARR nopeus-
kontrolli? Purkaako alueen antama
“"High speed” tai ”Speed 280” TMA-
rajan nopeusrajoituksen? Vastaus on
kylla. Enta purkaako sen ”Speed be-
low 280”7 Vastaus tahan on lahinna
Kanada. Kysykaa siis aina jos mieti-
tyttaa.

Selvityksia maakuntakentilla
hyvissa ajoin

Hieman maakunta-asiaakin kaytiin
lapi. Joillain maakuntakentilla mene-

Luentosalin takariviltéd kuultiin arhakkaa kom-
mentointia. Kuva: Tomi Tervo

telmalennonjohtajat ovat tehneet lam-
potilakorjauksia selvittdessaan konet-
ta ldhestymisen aloituskorkeuksiin.
Nain ei tulisi olla. Suoranaista hait-
taa koneelle ei aiheudu, mutta len-
tajalle voi jaada virheellinen kuva ja
oletus siitd, ettd menetelméalennon-
johtajat kaikkialla muuallakin teke-
vat lampotilakorjauksia. Tastd syys-
ta vuoksi korjaukset kuuluvat aino-
astaan tutkalennonjohtajan tyohon.
Menelmakentilla korjauksesta vas-
taa lentaja.

Kuinka moni muuten tiesi, ettad
nykyddn maakunnissakin saa halu-
tessaan reittiselvityksen jo kdynnis-
tysluvan yhteydessa? Selvitykset na-
et tulevat tornissa automaattisest tie-
tokoneen ruudulle eikd vanhastaan
tuttua soittoa alueeseen endd tehda.
Risteilyvaki oli ilahtunut tiedosta ja
oli yhta mielta siitd, ettd ennen kdayn-
nistystd on paljon turvallisempaa ko-
pioida selvitysta kuin rullatessa.
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Euroopan liikennevirtoja

saadellaan

Brysselissa

Arkipaividmme kuuluvien CTOT-aikojen (Calculated Take Off Time) juuret ovat Brysselissd. Sielld
sijaitseva CFMU-keskus tydskentelee monin tavoin yhi kasvavien likennevirtojen hallitsemisek-
si Euroopassa. Flow Manager Antti Horko selvitti FPA-SL]Y -risteilyvielle toiminnan taustoja.

Tomi Tervo

eskitetyn lentoliikennevirto-
jen sadtelyn juuret ulottuvat

1980-luvun loppupuolelle, jol-
loin lentoliikenne kasvoi Euroopassa
voimakkaasti. Eri puolilla manner-
ta sijainneiden erillisten lennojoh-
tokeskusten vélinen tiedonkulku ja
koordinointi alkoi muodostua pul-
lonkaulaksi ja ICAO alkoi luoda kes-
kitettyyn koordinointiin perustuvaa
konseptia. Sen pohjalta synnytettiin
Brysselissa sijaitseva CFMU (Central
Flow Management Unit) joka alkoi
perustamisensa jalkeen vuonna 1995
hoitaa koko Euroopan lentoliikenne-

virtojen saatelya ja hallintaa.

Strategista ja taktista saatelya

Hallintaa toteutetaan monella eri aika-
akselilla alkaen pitkan tdhtaimen stra-
tegisesta suunnittelusta, johon kuuluu
mm. liikennemadarien ennustuksia se-
Kka eri sektorien ja kenttien kapasiteetti-
laskelmia. Siirryttaessa lahemmas yk-
sittdistd operaatiopdivaa muuttuu tyo
lyhemman tahtdimen koordinoinniksi
ja optimoinniksi. Huippuna toimii tak-
tinen, reaaliajassa toimiva muutosten
hallinta ja saatelytyd, jota Brysselissa
hoitaa tiimin vetdjdstd ja seitsemastd
Flow Managerista koostuva ryhma

apunaan ETFMS-niminen liikenne-
virtoja ohjaileva tietokonejarjestelma.
Téman jdrjestelméan peruja ovat len-
tdjien arkipdivaan kuuluvat CTOT:it.
Niita lahetetdan Brysselista ns. CFMU-
alueelta lahteville lennoille. Télle alu-
eelle kuuluu kdytannossa Eurooppa
laajennettuna m. Turkilla ja Ukrainalla.
Toisilta mantereilta Eurooppaa kohti
suuntaaviin lentoihin jarjestelméan val-
ta ei toistaiseksi ulotu.

Saatelytarve syntyy
yllattévista muutoksista

Koska valtaosa liikkenteestad on aikatau-
lun mukaista reittiliikennettd ja koska

Moni odottaa vuoroaan taivaalle. jonotonta optimimaailmaa tuskin koskaan ndemme, mutta CFMU-jarjestelma helpottaa omalta osaltaan turhaa
kerosiinin ja ajan polttoa. Kuva: Miikka Hult

.,
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Antti Horko edustaa monikansallisessa Flow Managerien joukossa meitd suomalaisia. Hanella, ku-
ten kaikilla kollegoillaan, on vahintaan viiden vuoden tutkalennonjohtokokemus. Kuva: Tomi Tervo

suunnittelua tehd&an jo pitkalla tah-
tdimelld, on paivittdisen lilkennevirto-
jen madra padosin tiedossa jo etuka-
teen. Jos koko Euroopan lentoliikenne
jostain kasittamattomasta syysta sujui-
si tasmalleen kuten suunniteltu, olisi
Flow Managerien tyo helppoa: ruu-
dulta seurattaisiin kun liikenne py0rii
ja monitorilta 10ytyisi pelkkaa vihre-
aa varia. Kuten arvata saattaa, ei tuota
pédivaa olla kuitenkaan vielda koskaan
nahty. Tieddamme hyvin, millaiset syyt
saattavat aiheuttaa myohéastymisia ja
muutoksia. Néista syista merkittavin
litkennevirtojen hallinnan vaikeutta-
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ja on saa.

CTOT tulee kaksi tuntia
ennen lahtoa

Erds Flow Managereista on suoma-
lainen Antti Horkko. Hénen aktiivis-
ta tyotadn tarvitaan mm. silloin, kun
jarjestelma laskee jonkin sektorin tai
kentan kapasiteetin ylittyvan. Varoitus
tasta tulee CFMU:un yleensa muuta-
maa tuntia ennen. Flow Manager va-
littda tiedon kyseisen ruuhkasekto-
rin omalle paikalliselle FMP:lle eli
Flow Management Position -hen-

kilolle (jollainen 16ytyy myds esim.
EFES:istd). Taméan tehtdvana on ensi-
sijaisesti ratkaista, kuinka ylikuorma-
tilanne hoidetaan. Tarvittaessa FMP
pyytda Brysselista rajoituksia. Flow
Managerit laativat ja toteuttavat rajoi-
tuksen ETFMS- tietokonejarjestelman
avulla. Jarjestelma lahettaa CTOT-sah-
keen kaksi tuntia ennen lennon aika-
taulunmukaista ldhtoaikaa.

CTOT ei ole ainoa keino kontrol-
loida kapasiteettiongelmaa. Myos
pinnanmuutokset (level capt) tai uu-
delleenreititykset voivat tulla kysee-
seen.

CTOT-laskentamalli

Otetaan havainnollistava, yksinker-
taistettu esimerkki. Oletetaan, ettéd jon-
kin lahtokentan kapasiteetti olisi kuusi
operaatiota tunnissa, eli yksi kymme-
nessd minuutissa. FPL:id tuolle ken-
talle olisi kuitenkin kyseisen tunnin
aikana puolet enemman, eli 12 (vii-
den minuutin vélein). Jarjestelma ja-
kaa CTOT:eja oheisen esimerkkitaulu-
kon mukaisesti. MyOhastymisen maé-
ra kasvaa jonon héannille mentdessa.

Entd sitten CTOT:insa menettava
lento? Teoriassa — siis tietokoneajatte-
lussa - se joutuu jonon hannille. Tassa
kohden Flow Managerin aktiivinen
toiminta kuitenkin usein jarkevoit-
tdd ja parantaa tilannetta. Usein myos
lentoyhtididen dispatch-osastot ovat
mukana selvittdmassa asiaa CFMU:n
”Help Deskin” kanssa.

REA-séhkeet ovat erds mahdolli-
suus parantaa pahasta CTOT:ista kar-
sivda lentoa. REA on lennonjohtajan
valine kertoa CFMU:hun, etta lento on
valmis 1ahto6n ennen sen alkuperéis-
td EOBT-aikaa. REA:n voi lahettaa ai-
kaisintaan 30 minuuttia ennen EOBT-
aikaa. REA toimii teoriassa paremmin
kuin usein kaytannossa, mutta ei sil-
1a mitdan toisaalta haviakadn, toteaa
Antti Horkko.

STD CTOT Delay
06.00 06.00 0’
06.05 06.10 5
06.10 06.20 10°
06.15 06.30 157
jne. jne. jne.
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Kenttaslotteja jaetaan tarkkojen

saantdjen mukaan

Helsinki-Vantaan SLOT-koordinaattori Tiina Nokkala selvitti FPA-SL]Y -risteilynsemi-
naariosuudessa kuulijoille lentokenttislottien laadinnan taustaa ja perusteita.

Tomi Tervo

entokenttaslotteja ei tule sekoit-
I taa flow management —toimin-
nan tuottamin CTOT-aikoihin.
Kenttislotteja jaetaan operaattoreille
aina aikataulukaudeksi kerrallaan ja
niiden tarkoituksena on palvella lento-
kenttien suunnittelutarpeita sekd mah-
dollistaa kenttakapasiteetin mahdolli-
simman tehokas kaytto. Slottien jakoa
ja sen periaatteita sadtelee EU:n asetus,
joka on sellaisenaan voimassa kaikissa
EU-maissa.

Helsinki-Vantaan slottikoordi-
noinnista vastaa Helsinki-Vantaa Slot
Coordination Association Ry —nimi-
nen yhdistys, jonka jasenia ovat Finavia,
Finnair, Finncomm Airlines, Bluel seka
Air Finland. Slotteja jakava taho on aina
riippumaton toimija.

Kaupankaynti sloteilla
alkuperdisen hengen vastaista

Kun kenttéslotjdrjestelmaa aikanaan
luotiin, oli tarkoituksena etta slotit ovat
kayttajalle maksuttomia. Liséksi ne oli-

sivat tiettyjd sovittuja saantdja noudat-
taen vaihdettavissa (ns. slot swap -toi-
minta). Iso-Britanniassa on kuitenkin
viime vuosina kdyty kauppaa mm.
Heathrow'n halutuista sloteista. Vaikka
tuo toiminta on selvésti jarjestelmén al-
kuperéisen hengen vastaista, on oikeus-
oppineiden kanta ollut ettei EU-asetus
kiella kaupankayntia eikd se tdten ole
lainvastaista. Slot-kaupan onkin timan
seurauksena ennustettu levidvan koko
Eurooppaan. Eurooppalaisittain vield
pienelld ja valjalla Helsinki-Vantaalla
kaupankaynnin levidminen valttamét-
td muuta kaytdnnossd mitaén, tosin ku-
kaan ei lopputulosta varmasti tieda.

Slottien jako kulkee maarattyjen
saantdjen mukan

Slottien jakamismenettely ei ole mieli-
valtaista vaan se kulkee tarkasti EU-ase-
tuksen saantdja noudattaen. Slotit jae-
taan aina aikataulukaudeksn kerrallaan.
Prosessi alkaa kunkin aikataulukauden
osalta jo noin vuotta aikaisemmin ja hui-
pentuu marras- ja kesikuussa pidetta-
viin IATA:n maailman laajuisiin aika-

taulukokouksiin. Ndiden kokouksien
jalkeen yhtitilla on mahdollisuus vield
aikataulujensa lopulliseen hiomiseen.

Prosessissa keskeisend sdantona on
ns. historiallinen oikeus. Nama késitel-
laan prosessin alkuvaiheessa. Sdannon
mukaan yhtio, joka kayttad vahintaan
80 % sille myonnetyista sloteista jonakin
aikataulukautena kuten koordinaatto-
rin kanssa on sovittu, on oikeutettu slot-
teihin myos seuraavalla kaudella.

Seuraavassa vaiheessa kasitellaan
kaikki slottihakemukset. Hakemusten
kasittelyssakin noudatetaan ennalta
madriteltyja sdantoja. Vaikuttavina te-
kijoind ovat mm. pitkat lentosarjat, joi-
ta preferoidaan lyhytaikaisiin tai satun-
naisten vuoroihin nahden. My6s uu-
sille toimijoille on kiintiénsa ns. New
Entrance —sdannén mukaan. Saannot
ovat julkisia jane 10ytyvat mm. EY Slot-
asetuksesta (EC) 793/2004 (http://eur-
lex.europa.eu) ja IATAn Worldwide
Scheduling Guidelinesista (www.iata.
org)

Lisatietoja 10ytyy mm. Helsinki-
Vantaan slottikoordinoinnin sivustolta
www.helslot.fi.

E;f :':'——';ﬂfﬁmm..

Euroopan ydinkentille kuten Heathrow “lle haluaisivat lentda jotakuinkin kaikki, ja kaikkina aikoina. Kortilla olevat kentté&slotit jaetaan kuitenkin
tarkkojen saantdjen mukaan. Kuva: Miikka Hult

.
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H | nta ~ La atu % Tyyl 1. Uusi Passat TDI Luxline on automaailman eliittia.

Runsaaseen vakiovarusteluun kuuluu mm.

[ ]
1 PCI SSCﬂ' TDI LUXI ine. ¢ ESP-ajonvakautusjidrjestelmd e ikkunaturvaverhot
¢ Climatronic-ilmastointi e lammitettdva tuulilasi
. radio/CD-audiojéirjestelméi . Vakionopeusséﬁdin
* monitoimiohjauspyord e tummennetut takalasit

* monitoimindyttod

Passat TDI Luxline on ajo-ominaisuuksiltaan aito Passat:
TDI-teknologia sdédstdd polttoainekulutuksessa, mutta
on tehokas. Vaihda tyylilld kohtuulliseen eldmé&én.
Tervetuloa tutustumaan.

Passat Sedan TDI Luxline alk. 28.290 €,
vapaa autoetu 595 €, kédyttoetu 430 €
Passat Variant TDI Luxline alk. 29.820 €,

vapaa autoetu 615 €, kédyttoetu 450 €

Passat-malliston yhdistelmékulutus 5,6-10,11/100 km,
CO,-piistot 148-238 g/km.

Hinnat siséltavat toimituskulut.

Kuvan autossa metallivdri lisdhintaan.

Espoo Helsinki Vantaa
V I k t Isonniitynkuja 2 Mekaanikonkatu 10 Kiitoradantie 2
O swda g e n e n e r Puhelin 010 5333400  Puhelin 010 5333 200 Puhelin 010 5333 600
Automyynti palvelee ma-pe 8-18, la 10-15
VV-Auto e P

volkswagencenter.fi

AEONDO

Ammattitaitoista sijoittamista huipputuotteilla
Tekijiiind luova ja innostunut joukko ihmisid

Oma palvelunumers
09-5760 3364

FITMNIAIR =

Palvelemme FPA-llikennelesntf|is
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Sateenkaaren tuolla puolen

@lijaaniotekiiologin kellll"fl/l/ qasellzn loikkauksin, mutta sils
tiolrjaamoista-loytyy edelleen joitain pysdltiieiEmies bim-
nakkeita, esimerkiksi sidtutka. KaikilleJslkepmelentailleXomn
tuttua suunnata keilan korkeutta ja skaalata tutkan kuvan
edessd vallitsevan sidtilanteen hahmottamiseksi. On tul-
lut aika siirtya nykyaikaan myos sddatutkarintamalla.

aksi avioniikkavalmistajaa,
KHoneywell ja Rockwell Collins,

tuovat markkinoille uuden su-
kupolven sdatutkamallinsa. MultiScan
Hazard Detection (Rockwell Collins) ja
RDR-4000 (Honeywell) lupaavat luo-
da yksiselitteisemman sddkuvan seka
pienentéda pilotin tyokuormaa varsin-
kin nousun ja ldhestymisen aikana.
Molempien valmistajien mallit poista-
vat vanhan sukupolven tutkien maa-
kaikuun liittyvan “arvausleikin’, eli on-
kohan tuo sadtutkan piirtdama punai-
nen moykky Thunder Bay vain thun-
der cloud?!

Automaattinen nappulabaletti
pilottien avuksi

Rockwell ~ Collinsin  myyntijohta-
ja, Delta Airlinesin ex-kapteeni Keith
Stover: “Nousut ja lahestymiset uk-
kosrintaman keskelld tekevat pilotti-
en tyOsta vaikeaa ja tyokuormaa ei ole
helpottanut sadtutka, jota pitaa olla ko-
ko ajan saatamassa koneen asentokul-

.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

man muuttuessa. Vélilld on haastavaa
erottaa maa-ja sddkaiut toisistaan, mut-
ta MultiScan automatisoi tuon nappu-
labaletin saatamalld tutkan keilausta
pohjautuen lentokoneen sijaintiin ja
korkeuteen. Eli se poistaa automaatti-
sesti maakaiun tutkakuvasta”.
”Klassinen tutka tuottaa kaksiulot-
teista sdadkuvaa: etdisyys ja suunta,”
kertoo Steve Hammack, Honeywellin
tekninen myyntijohtaja. “RDR-4000
pystyy esittimédan ukkospilven pys-
typrofiilina, eli pilotti voi halutessaan

Kuva: Miikka Hult

tutkia “korkeusviipaletta” aivan ku-
ten ladketieteellisissd magneettikuvis-
sa”, jatkaa Hammack.

Jarjestelma peilaa automaattisesti
320 mailia eteenpdin maanpinnan ja 18
kilometrin valista korkeutta. Kaikki tuo
ilmatila tallennetaan tietokoneen buffe-
rimuistiin tulkintaa varten.

Harva muistaa endd lentokoulun-
penkiltd maan kaarevuuden vaikutus-
ta sdatutkaan. Steve Hammack valaisee
asiaa esimerkin kautta: “Jos kone lentaa
20000 jalan korkeudella ja tutkan keila
on sdddetty 0 asteeseen, voi kauempa-
na oleva ukkospilvi jadda tutkakeilan
alapuolelle, jolloin ukkospilven korke-
us voidaan helposti maarittaa vaarin”.
Tamakin ongelma poistuu uusien lait-
teistojen myota.

Apua ukkosiin

Harva pilotti suhtautuu valinpitamat-
tomasti alakorkeuksien ukkosrinta-
miin, mutta matkalentokorkeudessa
autopilotin autuus ja sdadtutkan peilaa-
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Voimakkaasta turbulenssista johtuneet lento-onnettomuudet ovat har-
vinaisia, varsinkin kun kyse on ylakorkeuksissa tapahtuneista lentoko-
neen hallinnan menetyksista. Viimeisin tapaus vuodelta 2006 muistut-
taa meita terveesta kunnioituksesta luontoaidin taivastorneja kohtaan.

Ukrainan ylapuolella lentanyt Pulkovo Airlinesin Tu-154M todennakoi-
sesti sakkasi ylittaessaan voimakasta ukkossolua. Lentdjat ehtivat Ia-
hettaa hatakutsun, jossa kerrottiin voimakkaasta turbulenssista ja tuli-
palosta. Tutkijoiden mukaan koneeseen saattoi iskea salama, mutta on-
nettomuuden tutkinta on vield kesken.

ma ”vihred aalto” saattavat luoda val-
heellisen turvallisuuden tunteen. Kasi
ylos, joka ei ole kokenut hieman yllat-
taen kohtalaista turbulenssia ukkospil-
ved ylittdessd. Uusi sadtutkateknologia
tulee my6s naissa tapauksissa pilotti-
pojan ja -tyton apuun.

Vanhan sukupolven tutkista 16ytyy
my0s turbulenssimoodi, mutta saa-
dakseen riittdvan voimakkaan kaiun
se vaatii voimakkaan ukkossolun, jos-
sa on paljon kosteutta. Uudet laitteet
ovat niin herkkia, ettd mm. RDR-4000
on sertifioitu uuteen FAA:n Enhanced
Turbulence  Detection  Minimum
Performance Standard -luokitukseen,
jossa turbulenssia luokitellaan g-voi-
mien mukaan. MultiScan kayttda
Enhanced Turbulence-toimintoa ha-
vaitakseen ja varoittaakseen miehistoa
noin 40 mailia ennen turbulenssin il-
menemista.

Rockwell Collinsin paddsuunnit-
teluinsin6ori Dan Woodell kertoo:
”Kehittyvan ukkossolun paélle muo-
dostuu usein turbulenttinen ‘keula-
aalto’, jonka olemassaoloa perinteinen
saatutka ei indikoi. MultiScan pystyy
ennustamaan ‘keula-aallon® muodos-
tumisen ja varoittamaan lentdjid sii-
ta”.

MultiScanin Predictive Overflight
Protection pystyy laskemaan ukkos-
solun korkeuden ja kasvunopeuden
sekd indikoimaan tiedon avulla tur-
bulenssin esiintymisalueen ja -korke-
uden tutuilla keltaisen ja punaisen va-
rikoodeilla.

Lentoyhti6 saastaa kerosiinia

Uudet tutkat saavat my0s lentoyhtioi-
den talousihmisten hyvaksynnan, silla
selkedampi saatilanteen hahmotus aut-
taa lentdjia I0ytamaan suoremmat rei-
tit ukkospilvien seassa. Tarkoitus ei tie-
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tenkadn ole lentda lahempéana ukkos-
solua, vaan maarittad sen vaara-alueet
aiempaa paremmin. Tall6in ukkospil-
ven kiertdminen voidaan aloittaa mah-
dollisimman aikaisessa vaiheessa, jot-
ta suunnanmuutokset ovat mahdolli-
simman pienid. Ndin kahden- tai kol-
menkymmenen mailin kiertamisen si-
jaan joudutkin lentdméaan vain 10 mai-
lia sivussa reitiltd ja taas sadstyy tilkka
kerosiinia.

Qantas on MultiScan-tutkan ensiti-
laaja, jonka avulla Rockwell Collins op-
pijotain tdysin uutta. Tyynella valtame-
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relld tutkaheijastumien intensiteetti oli
200 kertaa heikompi kuin USA:n kes-
kilannen taivailla. Tama sai yhtion in-
sindorit ymmartamaan, etta lentokone
saatutkien osalta “yhta-samaa-kaikille”
ei toimi, vaan tutkat taytyy “tuunata”
asiakaskohtaisesti. Viime vuosituhan-
nen teknologia ei enda riitd timan pai-
van markkinoilla.

Sekda Honeywellin ettda Rockwell
Collinsin  tutkimukset  suitsutta-
vat uuden sddtukateknologian etuja.
Honeywell testasi pilottiryhman ky-
kya 16ytdd ukkossolut saatutkasimu-
loinnin avulla. Kun perinteisella tut-
kakeilan manuaali saatamiselld 10y-
dettiin 81,3 % ukkospilvistd, paastiin
uusilla peleilld vaatimattomaan 99,1%
tulokseen!

Toisessa testissa pruuvipenkkiin va-
littiin lentoyhtididen pda- ja teknisid
ohjaajia, jotka koekayttivat perinteista
manuaalista tutkaa ja uuden sukupol-
ven automaattitutkaa — heista jokainen
hylkasi vanhan raudan.

Artikkeli perustuu Air Transport World
-julkaisuun

ABKMI 287°
6.BNM

S 19:04
&

Tulevaisuudessa ukkopilvisté saataneen perinteisen kaksiulotteisen kuvan sijasta kolmiulotteista,
vertikaaliulottuvuuden sisaltavaa kuvaa ohjaamonaytéille. Kuva: Miikka Hult.
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Lahestymisista lentomeluun ja
ilmaston lampenemiseen

ADO (Aircraft Design and Operations) -komitean kokous pidettiin Bangkokissa
24-26.11.07. Mielenkiintoisia asioita oli jilleen kerran runsaasti mukana.

Matti Allonen

ras kiintoisista asioista oli soft al-
Etitude capturen lisidminen len-

nonohjausjdrjestelmddan ottaen
huomioon ACAS:n vaatimukset 1500
fpm viimeisen 1000 ft aikana saavutet-
taessa valittu lentopinta. Ongelmahan
on aiheuttanut useita “turhia vaistoja”
myo6s Euroopan ilmatilassa.

ICAO:n AWO:a (All Weather
Operations) ollaan kirjoittamassa uu-
destaan tai oikeastaan muokkaamaan
nykyaikaisempaan kuntoon. IFALPA:
lla on tdssa tydssa onneksi oma edus-
tajansa mukana. Niin ikdan koko ADO
tulee seuraamaan paperin kehitysta ja
muutoksia menetelmiin.

Populismia turvallisuuden
kustannuksella

[Imastovaikutus oli — kuten odotet-
tua — vahvasti esilld. Edelleenkin maa-
ilmalla on kaésitys, ettd lentoliikenne
on pahin saastuttaja ja ilmaston lam-
penemistd edustava teollisuuden ala.
Liikenneilmailun padstot ovat edel-
leenkin vain 2-4% koko maailman
paastoistd. Huomattavaa on kuiten-
kin, ettd ilmailun jatkuva kasvu nos-
taa paastoja suuremmaksi kuin tekno-
logian kehitys télla hetkelld pystyy pie-
nentamaan. Toinen merkittava asia on
muiden padstéjen Nox:in ym. vaiku-
tukset, joita ei vield pystyta edes yhte-
nevésti arvioimaan saatika mittaamaan
globaalisti.. Esilla olivat mm. jyrkat la-
hestymiset ja siihen liityvét ongelmat.
Kyse ei siis ole koneista, joilla on viran-
omaisen myontama hyvaksynta ja sii-
hen sovitut menetelmat, vaan poliitik-
kojen ja paattdjien ajamat ohjeet, joil-
la normaalitoimintaan suunnitelluil-
la koneilla lennettaisiin jyrkképrofiili-
sia lahestymisid ainoastaan melun va-
hentamiseksi jollakin ldhestymislinjan
alueella. Taltd nayttaa ilmailun tulevai-
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Tulevaisuuden ohjaamoiden suunittelu on erds ADO:n keskustelunaiheista. Liikennelentdjien mu-
kanaolo toisi operatiivista kokemusta ja nakemysta jos suunnitteluvaiheessa. Kuva: Tomi Tervo

suus — populismilla vaikutetaan lento-
turvallisuuteen.

Lentomenetelmista
ja lahestymisista

ICAO-lentomenetelmid pohtivan pa-
neelin tyodlistalla on mm. kaarto-RNP

AR -ldhestymiset. Nykyiset maailmal-
la yleistyneet Idhestymismenetelméit ei-
vat ole tarkkaan ottaen ICAO:n mu-
kaisia, koska sellaisia ei ole virallisesti
vield luotu. Stabiloidun ldhestymisen
kriteerien luominen on erittdin vaike-
aa kaartoldhestymisien yhteydessa.
Paineet noise abatement -menetelmien
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lisaamiseksi niin kaarto- kuin jyrkkien
lahestymisien avulla on selkeésti kas-
vamassa. Lentokonevalmistajilla on jo
olemassa laitteet, joilla ainakin osa me-
netelmistd voidaan lentda. Muutokset
tarvitsevat vield paljon tutkimista se-
ka koulutusta.

Offset BARO-VNAV  -ldhestymi-
nen on hyva esimerkki. Se on kiellet-
ty PANS OPS:ssa, jos on esteita lahes-
tymissektorissa. My0s automaatiohja-
uksen ns. 15 m lisé liukuun ldhdettdes-
sa on hyvaksymattd. Virallisessa ILS-
lahestymisessdahan  autoflight-jdrjes-
telma aloittaa liukukulman kiinniotta-
misen ja trimmaamisen juuri 15 metria
ennen liu'un kiinniottamista. VN AV-1a-
hestymisessa em. kaltaista softmodea
ei ole.

Kuuman ilmaston vaikutuksia ol-
laan vasta nyt huomioimassa, meilla-
hén talviset korjaukset ovat olleet jo
pitkaan kaytossa.

Melumenetelmat eivit ole niinkdan
lentomenetelmid, vaan eras tekniikka
ohjata konetta. ICAO haluaa selvyyden
lentomelumenetelmien ennustettavuu-
desta. Samoin miehiston auktoriteetti
lahestymisen aikana sekd mahdollinen
rangaistavuus menetelmien noudatta-
misesta askarruttaa suunnittelijoita ja
paattajia.

Punnituksia ja
ohjaamosuunnittelua

EASA:mn tyolistalla on naapurimaam-
me ehdotus, joka paasi jokin aika sit-
ten lehtiinkin: matkustajien todellis-
ten painojen tarkistus on meneilldaan.
Lopputulos saattaa olla kuitenkin oh-
jeistus, ei maardys, jonka perusteella jo-
kainen operaattori voi kayttdd omia pa-
rempina pitamidan painoja.

SAE:n S-7 -komitea esiteltiin tar-
kednd foorumina myds ADO:n kan-
nalta. Paikalla ovat lentokonevalmis-
tajat, laitevalmistajat, viranomaiset,
operaattorit ja kayttdjat. Kyseinen ko-
mitea maarittad kansainvaliset standar-
dit nykyaikaisen ja tulevaisuuden len-
tokoneiden ohjaamojen suunnitteluun.
Liikennelentjia pitaisi olla toiminassa
selvasti enemman, jotta operatiivinen
toiminta saataisiin huomioitua jo ko-
neen suunnitteluvaiheessa. IFALPA:1la
on edustus ja kokouksen aikana saatiin
varmistettua, ettd ECA voisi rahoittaa
yhden osallistujan. Kyseinen kunnia
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Lufthansan mukaan

EFB 2 on paras
toimintaluokka; se tuo
kustannussaastdja mm.
laitteiston halpuuden,
koulutuksen helppouden
seka yksinkertaisten
ohjelmistojen kautta.

lankesi omalle osalleni.

AGE-komiteasta

Bangkokissakin pidettiin yhteinen ko-
kous toisen komitean kanssa, kuten
muotina on viime aikoina ollut. Talla
kertaa kokoontuivat ADO ja AGE.

tajien laitteita ja jarjestelmid. Yhtididen
on vaikea yllapitaa kaikkien konetyyp-
pien erilaisia jérjestelmid. Standardia
tarvitaan lentoyhtididen tyon helpot-
tamiseksi.

LH:n mukaan EFB 2 on paras toi-
mintataso. Se tuo mukanaan kustan-
nusséastoja mm. laitteiston halpuuden,
koulutuksen helppouden seka yksin-
kertaisten ohjelmistojen kautta.

LH vaihtaa ohjaamolaitteet neljan
vuoden valein. LH:n esityksenkin pe-
rusteella IFALPA:n nykyinen policy-
paper -ehdotus on kaytdva lapi uu-
destaan. LH:n selked kanta ja viesti
komitealle olj, ettd se EI halua paperi-
kopioita yhtion koneiden ohjaamoihin.
Nykyisen policy-ehdotuksen mukaan
koko moderni elektroninen ohjeistus
pitdisi opettaa ja kouluttaa vanhoja me-

Matkustajien todellisia painoja selvitetdan tutkimuksella mahdollisen uuden ohjeistuksen perus-

taksi. 84 kiloa, vaiko..?

Kokouksessa oli nelja esitysta.

Ensimmadinen oli Lufthansan (LH)
esitys yhteistyostd LIDO:n kanssa EFB
(Electronic Flight Bag) kayttoonotos-
ta.

Esitelméssa kuvattiin lyhyesti EFB:
n luokat seka yleiskuva jarjestelmasta.
EFB 2 tarvitaan mm.lennonaikaiseen
kayttoon ja acars aoc -viestintaan. EFB
1 on tarkoitettu vain maassa tapahtu-
vaan laskelmien kayttoon. Laitteiden
tarjoajia on useita ja uusiin suunnitteil-
la oleviin koneisiin tarjotaan eri valmis-

netelmid noudattaen. LH:lla on py®ri-
nyt kokeilu nyt 10 kuukautta A340-600-
koneessa. Kaikki ryhmén ohjaajat ovat
osallistuneet testiin ja kokemukset ovat
olleet rohkaisevia.

Toinen esitys pidettiin kiitoteiden
kitkoista, niiden mittaamisesta ja mi-
ten niitd on kdytetty suorastaan vaarin,
koska koneen todellinen hidastuvuus
ja mittauksissa ilmoitettu kitkakerroin
eivat valttamatta mitenkdan korreloi
keskendan.

Kolmas esitys koski — kuinka olla-
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kaan - ilmaston ldmpenemista. Siita
onkin jo jonkin verran kirjoitettu.
Neljas esitys kasitteli runway excur-
sioneita. Tama alue koskettaa eneméan-
kin AGE:a, mutta oli varsin mielenkiin-
toista kuulla sekd ndhda miten eri ko-
miteoiden osa-alueet saattavat kulmi-
noitua jossain onnettomuuslueessa.
Excursionit ovat vahvasti yleistymas-
sa. Lieko syynd jyrkat liuut, kontami-
noituneet kiitotiet, myoétatuulilaskut
melun vahentamiseksi vai mika?

Boeingin Dreamlifter

Lentokonevalmistajien esityksis-
sa Boeingin esitteli uuden 747-
Dreamlifterin ja sen modifioinnin ta-
vallisesta 747:std. Tuloksena on valtava,
mutta ruma rahtikone vain 787-runko-
jajamuita isoja osia kuljettamaan. FAA
ja Boeing pitavat kumpikin konetta uu-
tena tyyppina ja siten sille tehtiin oma
high risk-koelento-ohjelma. Tama on
ensimmanen kerta, kun sellainen teh-
daddn rahtikoneella. Esityksen jilkeen
kaytiin pitkahko keskustelu ja kysely-
tuokio konevalmistajan kaikista tuot-
teista.

Airbusin kuulumiset

Airbusin koelentdja Terry Lutz ker-
toi uusista yhtion tuotteista ja kokei-
luista. Ensimmainen oli APFD TCAS:
Viisto voidaan tehda autopilotti paal-
1a. Sindnsa perusteltu idea, mutta vie-
daanko ohjaajalta paatoksentekomah-
dollisuus? Asiaa lienee syyta seurata.
Menetelmiin liittyy sekd manuaalis-
ta ettd automatiikalla hoidettavaa toi-
mintaa.

Airbussin update ohjelmistaan ker-
toi mm. etta A380-toimitukset jatkuvat,
nro 2 testikone tosin myyty arabeil-
le.Terry itse kolhi esittelykierroksel-
la lentaneen siiven BKK:ssa hallin sei-
nadn, tosin push-backin aikana! Hong
Kongissa koneella lennettiin flypast 900
jalan korkeudessa veden paalla. Melko
maittavan nakoinen video lennosta oli
saatu aikaan.

Airbussilla on kehittelilla OANS
—on board airport navigation system.
Se vahentdd ohjaajien tekemid virhei-
td maassa, runway incursioneitd, mah-
dollistaa paremman rullaussuunnitte-
lun, auttaa monimutkaisella kentilla
ym. Brake to vacate — BTV: jarruttaa

I

NOX:t korkeuksiin kentan paalle ja melua valtellen taistelukaartoa laskuun. Kuva: Miikka Hult

halutulle exitille, optimoi jarruenergi-
an, optimoi kiitotieajan laskussa, jarru-
jen kuluminen pienenee. My&s A380:
std on kehitteillda Hard landing protec-
tion. Vake vortex flight testing A 380:
n pyrteiden tiimoilta jatkuu. Airbussin
esitys oli varsin vaikuttava ja yhtio on-
kin tehnyt todella merkittavaa tyota to-
dellisten vaikutusten esittamiseksi.

Airbus-esitykseen liittyen saatiin
tieto, ettd A350:sta suunniteltaisiin
pitkdnmatkan versio, joka voisi toimia
single pilot cruise conceptin mukaises-
ti. Airbus kumosi vaitteen, mutta kertoi
samalla, ettd ohjaajat tulevat olemaan
A350:ssd8 omissa oloissaan, oma wc,
oma punkkatila ja kaikki yhden oven
takana.

Muita kokousasioita

ICAO:n state lettereihin on vastatta-
va ennen joulua. Miksi IFALPA:]ta on
jdanyt vastaus ndin viime tinkaan jai
avoimeksi. ICAO:on vaikuttaminen on
kuitenkin yksi keskeisimmistd tavoista
paastd vaikuttamaan asioihin. Yksi mei-
takin koskettava paperi on jattopyor-
rekysely koskien uusien isojen konei-
den porrastusta. Kysely tullee kuiten-
kin viranomaisen kautta pakolliseksi,
mutta yhtion omien raportointimene-
telmien kautta. Miten méaritellaan vor-
texin rajat sekd raportointirajat tulevat
olemaan ongelmallisia paatettavia.
Single pilot conceptista keskustel-
tiin tunteella ja ilman, mutta pitkdan.

Asiaa on pohdittava ainakin kahdelta
kantilta: tekninen ratkaisu, ammatilli-
nen operointi. Tydoryhma S-7 SAE:ssa
kasittelee mm. tita problematiikkaa.

EFB-policypaperia kaytiin lapi ja to-
dettiin, ettd se ei todellakaan ole val-
mis. Kommentit tullaan osoittamaan
suoraan ehdotuksen tekijalle ja paperi
jatkaa eldméaa tyopaperina. Meidankin
yhtidmme asiantuntijoilla lienee halun-
sa saada politiikasta mahdollisimman
toimiva ja kattava kokonaisuus.

NTSB:n tutkiman UASlle ta-
pahtuneen onnettomuuden jilkeen
Yhdysvalloissa annetun lausunnon
mukaan UAS:t eivit ole vield sellaises-
sa kehitysvaiheessa, ettd niilld voidaan
lentdd muiden koneiden seassa.

Annex 6:n (suoritusarvoihin liitty-
véat asiat) muutokset esiteltiin. Suuri
osa teksteista on auttamattomasti van-
hanaikaista ja referoivat jopa manta-
moottorikoneisiin. Toisaalta onhan nii-
takin viela kaytossd, mutta ei juurikaan
saannollisessd matkustajaliikenteessa.
Tama olikin taas kokouksen puudut-
tavinta antia.

Ne ovat kuitenkin juuri niita tarkei-
ta yleisid ja joskus spesifia politiikkapa-
pereita, jotka tullaan esittimé&an yleis-
kokouksissa.

Seuraava ADO:n kokous pidetaan
onneksi hieman ldhempana meitd eli
Luxemburgissa kesdkuussa. Omalta
osaltani tyoni jatkuvat IFALPA:n edus-
tajana niin JAA/EASA MMEL WG:ssa
kuin SAE S-7:ssa.
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ECA-AEA -kokous FDA-asioissa

ECA on pitkidin valmistellut tapaamista Euroopan lentoyhtioiden edustajan AEA (Association
of European Airlines) kanssa. Kourallinen ECA:n Flight Data Analysis (FDA) -aktii-

veja kavi lokakuussa Brysselissi AEA:n toimistossa tapaamassa AEA:n lobbaus- ja tek-

nisten asioiden asiantuntijoita vahvistettuna British Airwaysin edustajalla.

Tarkoituksenamme oli keskus-
tella alustavasti, olisiko ECA:lla
ja AEA:lla yhteisid intresseja
FDA-asioissa ja olisiko 10ydettavissa
yhteistd savelta FDA-asioiden viemi-
seksi eteenpdin Euroopan eri fooru-
meilla (EY & EASA).

Paljon sovittavaa
osapuolten valilla

Lentoturvallisuuden parantaminen
FDAmn avulla koettiin molempien
osapuolten ensisijaiseksi tavoitteek-
si. ECA on kerdannyt yhteenvedon ja-
sentensa FDM-ohjelmista (Flight Data
Monitoring) ja paapiirteet jokaisesta
FDM-sopimuksesta luovutettiin AEA:
lle. Yhteenvedosta kdy selville, ettei
kaikilla AEA:mn jasenilld (31 lentoyhtio-
td) vield edes ole ICAO:n suositukseen
perustuvaa yhteistyota lentdjien kans-
sa (ts FDM—sopimusta) ECA kokee,
paikallisesti saavutetaan molemmin-
puolinen luottamus FDM-ohjelmalle
ja ndin mahdollistetaan mahdollisim-
man korkeatasoinen analysointi - aina

Jussi Ekman
FPA-SSC:n FDA-vastaava
A320/340-kapteeni, Finnair

ns. “gatekeeper”-malliin asti.

Tama sai varsinkin BA:n edusta-
jalta vahvan tuen, jota myds UKCAA
on kansallisella normituksellaan tuke-
nut. Todettakoon tdssd, ettd molemmat
osapuolet totesivat BA:lla olevan pie-
nid ongelmia gatekeeper-mallin toteu-
tuksessa. Ehkdpa normitus auttaisi?

AEA ja ECA toivovat
laajaa yhteistyota

AEA otti tutkimuksen kiitoksin vas-
taan — sddstaahan se heiltd melkoisen
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tyon. Tutkimus ldhetetdan AEA:n ja-
senille liitekirjelmén ja FDA-kyselyn
kera. Toivottavasti AEA-jasenet vas-
taavat kyselyyn kerddamaélla FDM-on-
gelmiaan paakonttoriinsa mahdollista
syvempaa (yhteis)tyota varten.

AEA koki, ettad heilld saattaisi olla
kiinnostusta edeta asiassa silla esimer-
kiksi FDM-tiedon suojaaminen véarin-
kaytoksiltd, erilaiset harmonisoinnit
(FDR&QAR-data, analysointi, -ohjel-
mat ja de-identification) sekd mahdol-
linen Euroopan laajuinen datavaihto
saattaisi tuoda merkittavia saastoja ja
luoda perustan FDA-asioiden normi-

Lentoturvallisuuden
parantaminen FDA:n
avulla koettiin
molempien osapuolten
ensisijaiseksi
tavoitteeksi.

tukselle Euroopassa. Myos analysoin-
nin kytkeminen koulutukseen ja kou-
lutuksen tehokkuuden seuranta mai-
nittiin.

ECA:n etuja olisivat ensisijaises-
ti yhteisen sdvelen 16ydettyd saada
my0s ei-AEA-(ECA-)jasenet mukaan
vastaavan tasoiseen FDM-ohjelmaan,
seka turvata lentoyhtididen ja sen len-
tdjien oikeusturva pidemmalla aikaja-
nalla. Molemmat osapuolet olivat si-
ta mieltd, ettd nykyisiin sopimuksiin
ei ole tarve kajota, mikali FDM toimii
molempia osapuolia tyydyttavasti.

ECA:n ja AEA:mn toimistovaki ovat
yhteydessd jaseniinsa ja palautteen pe-
rusteella sovitaan jatkosta. Toivon mu-
kaan harmonisointi toisi meille kaikil-
le parempia tyokaluja alati kasvavaan
massiivisten ”terabittimassojen” hal-
lintaan. Ainakin kotosuomessa tahian

olisi tarvetta.
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Pikana taivaalle

Kaikki mittarit ennustavat litkenneilmailulle kovia kasvulukuja. Maailmanlaajuiseksi pullonkaulak-
si on muodostumassa uusien lentijien koulutus. ICAO:n vastaus ongelmaan on Multi-Crew Pilot
Licence, jonka tarkoituksena on tuottaa uusia litkkennelentdjii aiempaa lyhyemmalld koulutuksella.

Heikki Tolvanen

PL-kurssin aikana oppilas
lentda vain noin 70 tuntia oi-
kealla lentokoneella. Suuret

muutokset ovat arvatenkin herattaneet
vastarintaa, mutta onko uudistuneesta
koulutusohjelmasta pilottipulan ratkai-
sijaksi?

Pilottipula uhkaa

Boeingin laskelmien mukaan vuosina
2005-2024 lentoyhtiot tarvitsevat 367 600
vien konelaivastojen miehittamiseksi, jo-
ka muuten tarkoittaa 17 000 uutta pilot-
tia vuositasolla. Kaikista akuutein tarve
on Intiassa, Kaakkois-Aasiassa, Kiinassa
ja Léhi-iddssd. ”Perinteinen koulutus-
jarjestelma ei yksinkertaisesti kykene
tuottamaan riittavasti liikennelentajia
alan kasvutarpeisiin”, kertoo IATA:n
lentotoimintaosaston varajohtaja Chris
Schroeder, joka on tyoskennellyt kiinte-
asti ICAOm kanssa MPL-projektissa.

Puolesta ja vastaan

MPL eroaa perinteisesta liitkennelenta-
jakoulutuksesta kdyttamalla padsdan-
toisesti simulaattorikoulutusta oikei-
den lentotuntien sijaan. Ohjelman puo-
lestapuhujat kayttavat termeja "laatuai-
ka’, "keskitetty opinto-ohjelma’ja "tiivis
seuranta’. Koulutus painottuu operatii-
visiin asioihin yhdistamalla FTD:a, si-
mulaattoreita ja oikeaa lentamista alus-
ta alkaen.

MPL-ohjelma marssii vanhan koulu-
kunnan yli, jonka mukaan vain taivaal-
la vietetyt lentotunnit maarittavat len-
tdjan kokemuksen tason. Kuten arvata
saattaa, radikaalit muutokset ovat saa-
neet aikaan paljon kritiikkia, jossa ky-
seenalaistetaan MPL:n lentokokemuk-
sen vahyys. MPL-oppilaalta edellyte-
téan yksityislentdjan lupakirjaan vaa-
dittava kokemus, mutta ei itse lupakir-
jaa. Tama voi tietysti saada aikaan para-

7.,

Johtava MPL-
koulutusyritys Alteon
ilmoittaa, etta valmiin
737-peramiehen
koulutus lyhenee
kolmestakymmenesta
kuukaudesta puoleen.

doksin, silla MPL-koulutettu peramies
voi kuskata TriplaSeiskaa muttei mopo-
Cessnaa.

”"MPL ei eroa paljoakaan eurooppa-
laisesta ab initio -lentdjakoulutuksesta.
Yksimoottorisen méntidkoneen paéllik-
kotunneista ei ole juurikaan hy6tya len-
toyhtioon siirryttdessa”, Schroeder va-
kuuttelee.

Lentdjdjarjestot ovat vield odottaval-
la kannalla MPL-koulutuksen suhteen.
IFALPA kaipaa lisda nayttdjd, ettd kou-
lutuksen taso on vahintddn aiemman
veroinen. Jarjeston mukaan “MPL voi
kehittya laadukkaaksi vaihtoehdoksi
perinteiselle koulutusmuodolle oikein
kaytettynd ja monitoroituna. Jos taas oh-
jelman kanssa hatdilldan aika- tai kus-
tannuspaineiden vuoksi, voi lopputu-
loksena olla selked heikennys lentotur-

vallisuudelle”.

MPL l6ytaa lisad skeptikkoja ra-
pakon takaa, jossa lentokoulutuksen
malli eroaa eurooppalaisesta. Pohjois-
Amerikassa lentdjakoulutus on useas-
ti yliopistopohjainen, eli oppilaat suo-
rittavat nelivuotisen tutkinnon. Embry-
Riddle Aeronautical Universityn puhe-
mies Cass Howell toteaa ykskantaan:
”Meilla ei ole MPL:lle kayttoa eikd sen
tuloksista ole nayttoa.”

My6s FAA:mn Flight Standards-osas-
ton kommentti MPL:44n on selked: “Me
emme ole ottaneet MPL-konseptia kayt-
to0on, emmeka ole saaneet kaskya aloit-
taa MPL-maaraysten valmistelua”.

Alteon selvittaa
opintojen vaiheita

Johtava MPL-koulutusyritys Alteon il-
moittaa, ettd valmiin 737-peramiehen
koulutus lyhenee kolmestakymmenes-
ta kuukaudesta puoleen. Alteonin pro-
jektipaallikké Marsha Bell: “MPL luo
rinnakkaisen ohjelman liikennelentja-
koulutukseen. Oppilaan ei tarvitse aluk-
si tulla yksi- ja kaksimoottoristen man-
takoneiden kunkuksi, vaan tavoite on
kouluttaa oppilaat alusta alkaen multic-
rew-ohjaamoymparistossa.”
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Alteonin koulutusohjelma koostuu
kolmesta tasosta. Level I aikana oppi-
laat perehdytetaan MPL-kurssisisal-
toon, CRM:n saloihin ja mittarioppiin.
Level II aikana keskitytdan suihkulii-
kennekoneen operointiin mm. LOFT:
ien avulla ja viimeiseksi Level III tyyp-
pikurssittaa oppilaat tulevaan tyoka-
luun. Alteon seuraa oppilaiden siirty-
mistd seka uraa lentoyhtidssa ja vertaa
suoritusta perinteisesti koulutettujen pi-
lottien menestymiseen.

Yhtion ensimmainen kurssi jarjes-
tettiin Adelaidessa China Easternin,
Xiamen Airlinesin ja kahden muun len-
toyhtididen oppilaille. Kahteen ensim-
maiseen vaiheeseen sisdltyy koulutus
Diamond DA-40 visuaali FTD-laitteel-
la. Lisaksi ohjaamoon tutustumista hel-
pottaa kannettavalta tietokoneelta 16y-
tyva softa.

Oikeaa ilma-aikaa kurssilla kera-
tdan 83 h, jonka lisaksi simulaattoreissa
istutaan 240 h niin PF- kuin PNF-teh-

tavissa — pic-kokemusta kertyy reilu 60
tuntia. Grande finalissa suoritetaan lii-
kennekoneen tyyppikurssi, jossa vaadi-
taan 12 nousua ja laskua oikealla lento-
koneella.

Kanadassa koulutetaan

CAE:n (Canadian Aviation Electronics
Ltd) on kdynnistanyt oman MPL-ohjel-
mansa. Noin 70 % lentokoulutuksesta
tapahtuu FTD-laitteilla tai full motion
-simulaattoreilla. Loppuosa lennetaan
joko méntédmoottori- tai liikesuihkuluo-
kan koulukoneilla. Valmistuessaan ka-
deteilla on takanaan 770 h teoriakoulu-
tusta, 220 h simulaattorikoulutusta ja 60
h lentokoulutusta oikealla lentokoneel-
la. Ensimmadiselld kurssilla oli oppilaita
Aasiasta, Intiasta ja Lahi-idasta.
Epailevista asenteista huolimatta lu-
kuisat koulutusorganisaatiot tutkivat oh-
jelmaa. Viitisen lentokoulua Euroopassa
ja Aasiassa suunnittelee MPL-koulutuk-

sen aloittamista ja Aasiassa ohjelmaa ol-
laan sertifioimassa viranomaisen tahol-
ta monessa maassa.

JAA perusti MPL Advisory Boardin
kerdtdkseen tietoa ICAO:lle Euroopan
MPL-projekteista. ICAO:n 18-jdseni-
nen Flight Crew Licensing and Training
Panel julkistaa tutkimustulokset aika-
naan ja niitd kaytetaan 2009 ICAO:mn jar-
jestamassa alan konferenssissa.

Vaikka asiaa katsoisi miltd kantil-
ta tahansa, on kyse merkittavasta ke-
hitysaskeleesta lentdjakoulutuksessa.
Ensimmaista kertaa 30 vuoteen ICAO
oikeasti pohtii litkennelentdjakoulutuk-
sen perusteita. Vaikka ilmassa on turval-
lisuusepadilyjd, on oletettavaa, ettd kasil-
14 oleva pilottipula tulee madaltamaan
MPL:n kayttoonottokynnysta. Jda vain
nahtavaksi, tuleeko MPL-koulutukses-
ta maailmanlaajuinen vai vain alueelli-
nen konsepti.

Artikkeli perustuu Air Transport World-
julkaisuun

i

e

MPL eroaa perinteisesta liikkennelentdjakoulutuksesta kayttamalla paasaantdisesti simulaattorikoulutusta oikeiden lentotuntien sijaan: (CAE Inc. ku-

vamateriaalia)
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IImailutoimittajat ja
IImailuhallinto tapasivat

LL-lehden kaksi iMMiia, Matti ja Miikka olivat mukana, kun IImailuhallinnon te-

ravin kirki ja ilmailutoimittajat tapasivat Helsinki-Vantaalla 7.11.2007.

Matti Allonen

apaamista  varjostivat  pai-
I van dramaattiset tapahtumat
Jokelassa ja sen vuoksi osa toi-
mittamisen ammattilaisista olikin
muualla ty0ssddn. Ilmailuhallinto
sen sijaan toi esille koko johtajistonsa
sekd heidan kannaltaan oleelliset asi-
at. Johtaja Salosen yleisesittelyn sano-
ma oli melko selked. EU ja EASA ovat
kummatkin vieneet viranomaisroo-
lia enemman Eurooppaan. Paatokset
tehdaan selvasti poliittisella tasolla
ja Ilmailuhallinnon rooli on toimia il-
malutoiminnan valvovana elimena se-
ké toimilupien ja lupkirjojen ym. hy-
véaksyjand. Lentoturvallisuusasioissa
EU ja EASA ovat normeja seka eri-
laisia lupia myontava viranomainen.
Samoin se standardisoi lentotoimin-
taa auditoimalla kansallisia viranomi-
sia. lImailuhallinto toimii kansallise-
na toimeenpanoviranomaisena, jonka
tehtdvdand on mm. valvoa, ettd toimi-
taan EASA:n sddntojen pohjalta. Toiki
IImailuhallinnolla on sanottavansa lu-
kuisilla eri ilmailun alueilla, mutta sel-
vad on ettd keskustelu Eurooppaan ja
EU:hun kdydaan Liikenneministerion
kautta.

IImailun ymparistoasiat
olivat esilla

Viranomaisen kanta paastokauppaan
oli hyvinkin samankaltainen kuin suo-
malaisten operaattoreiden ja FPA:n.
Mutta kuten jo aiemmin oli huomatta-
vissa, Ilmailuhallinnon vaikutusmah-
dollisuudet ovat melko rajalliset, toi-
miihan liikenneministeri6 asian eteen-
péin vievanad tahona. Ympaéristoasioista
kerrattiin meluun liittyvat osa-alueet.
Niissdkin Ilmailuhallinnon toimivalta
on rajallinen. Faktaa on kuitenkin se,
ettd lentomelukin on lentoasemien toi-
minnan laajentamista estava kokonai-

suus.

Paastdjen padhuomio on viran-
omaisen mukaan vield CO2, mutta
jatkossa on huomioitava niin NOx-
kuin partikkelipadastotkin. Ensin oli-
si vain ratkaistava sertifiointi- ja mit-
tausongelmat. Totuus on, ettd ilmalii-
kenteen volyymin kasvu ylittaa kaik-
ki ne vdhennykset, jotka saavute-
taan tekniselld kehityksella.

Jalkikommenttina voitaneen tas-
sdkin yhteydessa todeta, etta Suomen
lentoyhtididen ja FPA:n kannattama
ehdotus kaatui Europarlamentissa.
Valitettavasti politilkka ja suuret
Euroopan maat padsevat jyraamaan
pienten maiden varsin loogiset ehdo-
tukset. Nyt EU on ottamassa kayttoon
normeja, joita muu maailma ei hyvak-
sy, eika tule ottamaan huomioon. Edes
vihjaus lentomenetelmien ja lennon-
johtojérjestelmien parantamiseksi ei
tuonut tuloksia. Taman seurauksena
kdytetdan vanhoja koneita, perintei-
sid polttoaineita ja kdydaan kauppaa
paastoilla. Olisikohan ollut syyta kes-
kittya todellisten paastdjen pienenta-
miseen?

Matkustajien oikeudet
kasvussa

Lentdvan henkilokunnan oikeuksista
ei juurikaan kuultu muuta kuin, ettd
ilmailuhallinto ilmoittaa vahvasti ole-
vansa mukana kehitysty0ssa. Mita se
tarkoittaa, selvidd yhteisestda tapaa-
misessa FPA:n ja turva-asioista vas-
taavien kanssa heti vuoden vaihteen
jalkeen. Sensijaan matkustajien oikeu-
det tuntuvat kasvavan tasaiseen tah-
tiin. Samalla my6s matkustajien tie-
toisuus oikeuksistaan kasvaa jatku-
vasti. Olemassaolevien oikeuksien li-
saksi (mm. korvaukset viivdstymi-
sestd, peruuttamisesta; lennon suorit-
tavan yhtion nimedminen ) on tulos-
sa lentoaseman pitdjélle vastuu aisti-

ja liikuntarajoitteisille jérjestettavista
palveluista. Samoin matkustajien on
tulevaisuudessa saatava tietda lento-
lippujen hinta ja maara haluamalleen
lennolle.

EU:n ja EASA:n uutisia

Ajankohtaisista aiheista kerrottiin il-
mailun sdadntelyn siirtymisestd EU:n
toimivaltaan. EU-OPS1 tulee voimaan
16.7.2008. Sen lisdksi valmisteilla oleva,
ja meidankin huolenaiheenamme ol-
lut EU:n EASA Perusasetus 1592/2002
julkaistaan ilmeisesti 2007/2008 vuo-
denvaihteessa. Se antaa norminanto-
vallan EU/EASA:lle. Sen lisdksi tyon
alla on vield taytantdonpanosaan-
nokset IR OPS (Implementing Rules,
EASA Task OPS.001) ja IR FCL (EASA
TaskFCL.001). Ne valmistunevat 2008-
2009 aikana. Néappdraa eikod totta?
Ikdava kylla mekin joudumme, tai ai-
nakin yritimme olla mukana kirjoi-
tus- ja tarkistusvaiheessa, silla melko
selviksi on jo nyt tullut, ettd EASA ja
EU:n péattavat tahot eivat juurikaan
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hakee péétoimittajaa

Liikennelentaja-lehti hakee vuoden 2008 alkaen alusta uutta paatoimittajaa.

LL-lehti on tana pdivana merkittdva osa suomalaista lentajayhdistysty6ta. Se jaetaan lahes kaikille suomalaisil-
le liikennelentajalle, lentdjaelakelaiselle seka lentajan ammatin tarkeille sidosryhmille. Lehtea lukevat myés suo-
malaiset ilmailutoimittajat. Lehden paatoimittajana saat paraatipaikan vaikuttaa suomalaisten lentdjien asioihin
seka koko ammattikuntamme kuvaan seka sisaisesti etta ulospain. Olet keskeisessa roolissa kattojarjestd FPA:n
kehitystyossa ja sisdisessa viestinnassa. Liityt Suomen Ilmailutoimittajat ry:hyn ja saat FPA:lta kayttdosi tydssa
tarvittavan tietokonelaitteiston ja -ohjelmiston.

Tybssa auttaa joko aiempi kokemus toimittamisesta ja julkaisemisesta TAI yhdistys-/turvatoimikuntatydsta.
Tarkein ominaisuus on laaja-alainen kiinnostus alamme asioita kohtaan seka motivaatio. Taustastasi riippumatta
saat tehtavaasi taydellisen famituksen ja valmiudet.

Hakemukset 10.1.2008 mennessa osoiteilla matti.allonen@fpapilots.fi seka tomi.tervo@fpapilots.fi.

néde operatiivisia asioita samalla taval-
la kuin alan ammattilaiset.

Ensi vuonna tulevat sitten vielda
kielitestit kaikille ilmailijoille ympari
maailmaa. Siitdhan olemme jo saaneet
esimakua Suomessakin. Tata kirjoitet-
taessa tuloksia tarkastajien testeista ei
ole tiedossa, mutta eipad vastaavasti
myo6skdan virallista kansallista maa-
raystd kokeen suorittamisesta. Se on
luvassa vuodenvaihteessa 2007-2008.

Henkildstdpula ja
koulutusnakymia

Erittdin mielenkiintoinen oli Ilmailu-
hallinnon puheenvuoro, joka oli otsi-
koitu sanatarkasti: “Ilmailun ammat-
tilaisten henkilostopula”. Hienoa, to-
sin jossain maarin huolestuttavaa, etta
viranomainen tuo asian esille. Olisin
kuvitellut, ettd yritykset olisivat nos-
taneet saman aiheen esiin jo ajat sitten.
[Imailuhallinnon tilastojen sekéa kasi-
tyksen mukaan lentoliikenteen voi-
makas kasvu (n. 8 % viime vuosina)
on johtanut niin ohjaajapulaan kuin
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my6skin huoltohenkiloston ja nii-
den koulutusorganisaatioiden puut-
teeseen. Kumpikin asia on ollut esilla
aiemmmin tdssdkin lehdessa. Olisiko
Opetusministerion otettava vihdoin-
kin selvasti vahvempi ote ilmailuun
ja sen ammattilaisten opettamiseen?

EU:n paatdksen myota
kdytetdan vanhoja
koneita, perinteisia
polttoaineita ja
kaydaan kauppaa
paastoilla. Olisikohan
ollut syyta keskittya
todellisten paastdjen
pienentamiseen?

Mekaanikkojen koulutusmalli lienee
syytd muuttaa, samoin ohjaajien SIO:n
kurssien ldpivientia olisi syyta kdayda
tarkoin lapi. Ammattilaisten puute len-

toliikenteen kasvun hidastajana ei voi
olla jarkevaa pitden mielessa valtavat
investoinnit koneisiin sekd muuhun
infrastruktuuriin. Koulutusmallien
on pytyttdvd vastaamaan ajan haas-
teisiin.

Eika tassa kaikki, my0s Ilmailu-
hallinto  karsii  henkildstopulasta.
Sekin on varsin huomion arvioinen
asia. Késittelyaikojen kasvu on nykyai-
kana kustannus lentoyhti6ille. Samoin
madrdysten valmistelu, joka muuten
sekddn ei aina ole helppoa, on sekin
lentoyhtididen ja siten koko ilmailu-
alan intresseissd. Finnair komeilee jat-
kuvasti korkealla haluttujen tyopaik-
kojen kérjessa. Hyva tietysti sille, mut-
ta mieluummin nékisin tilanteen, jossa
koko ilmailuteollisuus Suomessa voisi
keikkua kaikkein halutumpien tyon-
antajien joukossa.

IImailutoimittajien tapaamiset tu-
levat jatkumaan vield joulukuussa
Bluel:n ja Finnairin vierailuilla. LL-
lehden toimittajien joukosta pyrim-
me osallistumaan néaihinkin tapahtu-
miin. Niistd enemman jatkossa.

b/



LIKENNELENTAJA PURJEHTII

Tl

L s

Useimmilla meisti on unelmia. Monet niistid unelmista eiviit
koskaan toteudu eikdi tarvitsekaan. Joskus unelmista voi tul-
la totta. Ari Huusela, Finnairin A320-kapteeni, on mies, joka
on mdirdtietoisesti toteuttanut unelmiaan. Ari tuli juuri ko-
tiin purjehdittuaan toistamiseen kilpaa yksin Atlantin yli.

uoden 2007 kilpailun ensim-
mainen lahto oli syyskuun

puolivilissd La Rochellesta,
veneitd mukana oli 89. Ensimmainen
etappi purjehdittiin padosin heikois-
sa tuulissa, aivan loppua lukuun ot-
tamatta.

"Hinkan ;m[wt olo. Le;um Ex 20 pman”

Arin yritys kerdtd vauhtia hieman
kauempaa kiertden ei oikein ottanut
onnistuakseen, ja espoolainen oli en-
simmadisen etapin jalkeen prototyyp-
piluokassaan 41. Etappiin meni aikaa
viikko ja Arin mielesta se oli oival-
linen testi varustukselle. Loppuosan
kova tuuli ja reipas aallokko paljasti-
vat veneen heikot kohdat, joita sitten

Ve

korjailtiin Madeiralla.

"0lo parempi. Admutoimet 1A ek
LAmmin ateria (Mvmufmura) 7

Lokakuun kuudes pédiva kaynnis-
tyi toinen ja selkedsti vaativampi
(paa)etappi, Madeira — Salvador de
Bahia. 23 vuorokautta my6hemmin
kilpailun ainoa suomalainen rantau-
tui Brasiliaan sijalla 35 (kokonaissi-
joitus luokassa 37). “Reitin olosuh-
teet olivat vaativan vaihtelevia”, ku-
vailee Huusela etappia. Kap Verdelle
saakka tuuli oli suhteellisen tasaista,
mutta sitten alkoivat epavakaat olo-
suhteet.

"0ik. Parﬁsim&n alakorvake heiluu

Tom Nystrom
A32-peramies, Finnair

uhkaavasti. Toivottavasti kKestii
maaliin.”

Avotuuliin suunnitellulla veneelld
(jollalla, toim. huom.) vastatuuleen
purjehtiminen ei ole mikdan miel-
lyttava kokemus ja Ari kuvailee sité
osuutta yhtd purjehdusuraansa ras-
kaimmaksi.  ”Vastatuuliosuuksilla
Transat veneelld seilaaminen on epa-
inhimillista”. Vastatuulen kanssa tais-
telu, oletettuja tyynia alueita vaistel-
len, maksoi ajassa pari vuorokautta.

Etapin loppu kulki sitten Brasilian
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rannikkoa pitkin, 450 mailia kalave-
neitd, laivoja, pyydyksia ja 0ljy- se-
ka kaasukenttia vaistellen. Lokakuun
lopussa maaliin saapui onnellinen,
urakkansa ja unelmansa kunnialla
péatokseen vienyt mies.

"Kolme Laivan (ison) etk A RellAan
tutkan pAALLA. Puhuin katkkien
kanssa ja kysyin, kuka ..tana,
Aqelee tommosilla talon kokoisilia
[Aivoilla tAALLA ithan surutta. Ei

aljon tutkavaroitin Auta, yli ne
tuleel!!”

Hieman etéisyyttd kilpailuun saanee-
na Huusela oli edelleen tyytyvainen
mies, vaikka maalin jalkeen oli hie-
man haikea mieli. “Vuoden -99 pur-
jehduksen jdlkeen vannoin etten iki-
nd endd, korkeintaan maitokauppaan,
mutta on myonnettdva ettd kylld se
ajatus edelleen kiehtoo...”

Osallistumisen tdaman vuoden ki-
saan mahdollisti lainavene, sama jol-
la Ari purjehti aikaisemmin vuonna
1999. Osallistumiseen tarvittava mai-
limaara oli kdytdnndssa jo kasassa
(kts. faktaruutu). Vanha vene oli kui-
tenkin huonossa kunnossa ja vaati pe-
rusteellista kunnosta. Finnairilainen
kiittadkin apujoukkoja, jotka jdlleen
kerran olivat talkoissa mukana ja te-
kivat hyvada tyotd. Veneen saattami-
nen hyvaan lahtokuntoon kaikkine
suunnitteluineen ja valmisteluineen
olikin Huuselan mukaan koko pro-
jektin raskain vaihe.

"Synkki, ankea, kKova 1A epRin-
Amillinen kryssi jatkuu neljit-
ti vuorokautta. %ﬁtieo{atuksesm
ei mitidn selVii, }:elkkﬁh suhi-

”

nARr.

Pikkubussin kippari kertoi, ettd vaik-
ka tavoitteena aina toki oli ja on voitto,
tdlla kertaa tarkoituksena oli kokeil-
la, voiko kilpailusta samalla nauttia.
Han piti tarkoituksella hieman margi-
naalia turvallisuuden kannalta, koska
halusi ehjana perille. Ensimmaiselld
yrityksella v. 1999 hén joutui teke-
maan kolme vuotta toitd toteuttaak-
seen projektin. Mies oli valmiiksi uu-
punut kilpailun alkaessa, se oli liian
rankkaa.

Talla kertaa projektiin meni vajaa
vuosi, mutta vain sen ansiosta, etta
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TRANSAT 6,50 -kilpailu

Nimi Transat 6,50 tulee venetta koskevista saanndista. Mini 6,5 luokan
saantd maadraa maksimipituuden (6,5m) ja leveyden (3m), kélin syva-
yksen (2m) ja maston korkeuden (12m). Lisaksi on saantdja, jotka kos-
kevat veneen vakautta, rakenteita ja turvallisuusvarusteita. Saadakseen
osallistua seka veneen etta purjehtijan on taytettava tiettyja kokemus-
vaatimuksia. Saannot on tehty ranskalaisia suosiviksi, mm. koska koke-
musta voi vain karttua luokkakisoissa, joita purjehditaan kaytdannossa
vain Ranskassa. Koska karsintakisoihin osallistuminenkin on rajoitettua,
tarvittavan mailimaaran saaminen kasaan on tyolas urakka.

Transat 6,50 -yksinpurjehduskilpailu on yksi maailman haastavimmista
purjehduskilpailuista. Vuodesta 1977 lahtien joka toinen vuosi jarjeste-
tyssa kilpailussa purjehditaan yksin Atlantin yli kahdessa osuudessa.
Kilpailun Iahté on Ranskasta, La Rochellen satamakaupungista. Noin
6-8 pdivan ja 1 100 mailin (2 000 km) purjehduksen jalkeen kilpailijat
saapuvat Madeiralle.

Vajaan kahden viikon tauon jdlkeen matka jatkuu Kap Verden saarten
valista kohti Brasiliaa, Salvador de Bahiaa. Toisella etapille matkaa ker-
tyy 3 100 mailia (5 600 km) ja aikaa kuluu 18-20 vuorokautta.

Matkalla Madeiralta Brasiliaan kilpailijat joutuvat ylittdmaan paivanta-
saajan tyynen alueen (ns. Doldrum-alueen), joka saattaa pidentdaa mat-
kaan kuluvaa aikaa jopa viikolla. Kilpailu on erittain rankka seka purjeh-
tijalle etta veneelle. Ylimaardinen viikko saan ja meren armoilla ruoka-
varastojen vahetessa loppua kohti on tiukka monelle kilpailijalle.

Hyvaan lopputulokseen padsevat vain vahvimmat ja huolellisimmin va-
rustautuneet purjehtijat. Jokainen maalissa on voittaja.
(Kilpailusta voi lukea lisda osoitteesta http://transat650.wippies.fi/ )
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oli vanhalla ”valmiilla” veneelld lii-
kenteessa.

"Sama ryminik vastatuuleen A
aallokkoon Zjntkuu, kAdintyisiko-
hin toi tuuli ] oskus sinne itain.”

Taktisesti kilpailu ei mennyt nap-
piin, mikd varsinkin toisella osuu-
della aiheutti turhia ja raskaita lisa-
pédivia. Taktiikan laatimista vaikeutti
kilpailussa dominoiva ranskan kieli
(jopa kipparikokous ja turvallisuus-
asiat kerrottiin vain ranskaksi...).
Sateliittipuhelinta ei veneissa sallittu,
saatiedot tulivat kerran paivassa ra-
diovastaanottimen kautta. Koosteen
sai toki englanniksikin, mutta ranska-
laisten englanti ei aina ole helpoim-
masta padsta. Ensimmaiselld etapilla
Ari ei kuullut sdita kertaakaan, toisel-
la etapilla 6-7 kertaa.

Jos verrataan TAF:iin tai varsinkin
pitkdan TAF:iin, niin tuuliennusteen
sai kahdeksi vuorokaudeksi ja sa-
malla tiedot missa matala- ja korkea-

/e

paineet. Tiedot koskivat tiettyja lat ja
long rajattuja alueita.

"Sain yhteyden FTb:seen. Joku pu-
hui englantia, Antoi siitiedot.
Kiitos sistid”

Juttelimme pitkdan Arin kanssa pur-
jehtimisesta yleensa ja miksi niin mo-
ni lentdja sita harrastaa. Olimme yk-
simielisid siitd, ettd siind ja lentdmi-
sessd on hyvin paljon yhtaladisyyksia,
eikd pelkdstddn navigoinnissa, missa
GPS tdnd paivana dominoi. GPS oli-
kin Transat-purjehduksessa padasial-
linen suunnistuslaite.

Aerodynamiikan tuntemus on mo-
lemmissa lajeissa tarkeda, ja lentdjan
onkin helppo ymmartaa miksi purje-
vene liikkuu ja miten. Lisaksi purjeh-
duksessa olennainen osa on pysya as-
keleen edelld koko ajan, ja aina olla va-
ruillaan ongelmia varten. Tamanhan
pitéisi lentajalle olla “luonnevika” tai
ainakin taysin luonnollista.

Asioita hieman pitempaan pohdit-

tuaan seikkailijamme keksi yhden sel-
kedn eron: “Lentokoneessa, kun tut-
kalla nékyy pahoja ukkosrintamia ne
kierretdan. Nyt ei auttanut kun vetad
huppu tiukasti paahan, luukut kiinni
ja ajaa lapi.”

"MAaaliin 1176 N, edelleen doldrum-
alueelln. Jokapuolelln olevat mas-
sitviset ukkospilvet vaan pelottan
hukan ja polttava au rinko ei Ai-
nakaan helyota oloa, alkaisi nyt
tuulemaan!”

Aikaisemmin lentdjiltd vaadittiin
aikamoista teknistd osaamista, li-
ki mekaanikon taitoja, tdnd pdiva-
nd tilanne on hieman muuttunut.
Avomeripurjehduksessa, ja varsin-
kin jos on liikkeelld yksin, tdma tai-
to kuitenkin edelleen vaaditaan. Ari
kertoikin ettd hénen lentomekaani-
kon taustastaan oli kilpailun aikana
usein hy6tya. Hurjin tarina teknisesta
osaamisesta koski kuitenkin kilpaili-
jaa joka mastorikon jalkeen, luonnol-
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lisesti yksin, ei pelkédstdan onnistunut
nostamaan maston vaan myos korjaa-
man sen ja padsemédn maaliin kym-
menen joukossa!

"V#Fiﬂ»t& s ollut viimeksi 17 fﬁi-
VAR sitten Kisan saattoveneeseen 1A
laivaan 7 fﬁivﬁ% sitten. Aika 17;(.-
sinAisti.”

Kysyttdessa miksi juuri yksinpurjeh-
dus kiinnostaa, Ari oli pitkadan hiljaa.
”Kylldhdn se varmaan on sita itsen-
sd ylittamista ja rajojensa kokeilemis-
ta. Kun taiman tyyppisessa projektis-
sa onnistuu on se aivan mahtava tun-
ne.”

Huusela jatkoi kertomalla ettd mo-
tivaation ylldpito oli varmaan vai-
keinta koko purjehduksessa. Ilman
motivaatiota vaipui helposti apati-
aan, varsinkin kun jatkuvasti vasyt-
ti ja oli nélka. Yksinpurjehtija tunsi
itsensd vélilla tietenkin erittdin yk-
sindiseksi ja eristyneeksi, olevan-
sa luonnon armoilla. Paras seuralai-
nen 10ytyi yllattden iPodista, jota han
kuunteli paljon.

IPod oli siitd hieno laite, ettei se
painajuuri mitdan. Varustuksen kans-
sajoutui olemaan tarkka. Keveimmat
uudet veneet painoivat 700kg ja jokai-
nen kilo sen paalle oli tavallaan yli-
madrdinen. Ari kertoi ettd v.1999 fa-
naattisimmat kilpailijat eivét edes ot-
taneet mukaan kahden kilon keitin-
td, vaan soivat kaiken kylména, jopa
kuivamuonan!

"Hyvian surffin pAdtteeksiiso Aalto
sitlooraan 14 lunkku oli tietty au-
ki etti sAA vetti Vihin sisdllekin.,
Itse kastuin munia myoten, mut-
ta aika LAmmintihin tue vesi ja
on + 21.”

Lentdjallamme oli ranteessa suoma-
laista tekniikkaa oleva mittauslaite,
joka mittasi kuinka paljon han nuk-
kui. Keskimddrin unta tuli nelja ja
puoli tuntia vuorokaudessa, pddasi-
assa yolla ja maksimissaan puolen
tunnin patkissd. Pitempia patkia ei
oikein uskaltanut levata.

Vaikka tuntuu, ettd vuorokaudes-
ta jai yli vaikka kuinka paljon aikaa,
Huuselan mukaan aika ei juuri eh-
tinyt kdayda pitkaksi. ”Alkeellisissa
oloissa jo ruuan laittaminenkin kes-
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ti yllattavan pitkaan”, han kertoi ja
paljasti samalla, ettd puuro maistuu
edelleen lentokoneessa. Vaikeampaa
oli kuitenkin kuivamuonan kanssa,
joka ei millddn meinannut upota, ei
edes pakolla.

Muu aika meni hienosaatoja teh-
dessd ja venettd huoltaessa, jotta se
pysyisi kunnossa jatkossakin.

"Koskahan toi tunli k%&inttﬂ sin-
ne kRaakkoon, tassi on Vene 14 mies
kovilla 1a toi suunta noronhan JAl-
keen ] atkuu vield n. 400 Nm sama-
na.”

Tyypillinen péaiva alkoi aamupuurolla
ja leipaviipaleella, jatkui paivalla ka-
lasdilykkeelld ja leipaviipaleella, péi-
valliseksi kuivamuonaa. Péivallinen
jai kuitenkin monesti syomattd, vaik-
ka maussa ei sindnsa mitdan vikaa ol-
lutkaan. Makuvaihtoehtoja oli nelja.
”Kai siitd tuli yksinkertaisesti mitta
tdyteen”, Ari aprikoi. Onneksi reis-
sussa oli hieman ylimaaraista muka-

na, mm. suklaata.

Maalissa maihin nousi hoikka mies
joka ensitoikseen aamukahdeksalta
kévi sydmassa pihvin. Nokosten jal-
keen padiva jatkui aamupalalla ja sen
paalle lounasta. Néalantunne ei mei-
nannut hellittdd mitenkaan.

"Maaliin 378 Nm. Hyvia pAivi, to-
siaankin. Kevyempi Kelt maittan,
nyt san kuvateltun kﬂbmaj A ] AVe-~
netti.”

Haastattelua tehdessa lentdjan ruoka-
halu oli jo normalisoitunut (tarkoit-
tanee ”syon aina”-vaihtoehtoa. Toim.
huom.) eiké arjen pienet asiat, kuten
lammin vesi ja kiinted vessa, endd
tuntuneet niin ihmeellisilta. Kaipuu
takaisin merille oli kuitenkin jo ole-
massa. “Noita Transat-veneitd en mis-
sdan nimessa kaipaa, mutta 40-jalkai-
sella se voisi ihan eri juttu”, sanoi Ari
Huusela ja jai miettimdan uusia haas-

teita ja unelmia...
I



LYHYESTI MEILTA JA MUUALTA

Parempaa

tilannetietoisuutta
myrskyolosuhteisiin

anadan onnetto-
muustutkintaviran-
omaiset ovat kom-

mentoineet kaksi vuotta sit-
ten tapahtunutta Air Francen
A340-koneen pitkaksi men-
nyttd laskua. Viranomaiset
kaipaisivat lentdjien tulisi
saada parempia standar-
deja ja koulutusta tehdak-
seen pdatoksen lahestymi-
sestd ja laskeutumisesta tai
ylosvedosta myrskysddolo-
suhteissa. Tutkijoiden mie-
lesta Air Francen lentajat
eivit nopeasti huonontu-
neissa olosuhteissa huomi-
oineet riittdvasti niiden vai-
kutusta laskeutumismat-
kaan. Rankkasateessa ja

kaantyilevassa kovassa tuu-
lessa tehty lasku kiitotielle,
jonka jarruteho oli nopeasti
muuttunut huonoksi, johti
koneen suistumiseen kiito-
tien padstd noin 80 solmun
nopeudella.

“"Meidan taytyy antaa
parempia tyokaluja lentdjil-
le sitd paatosta varten, mil-
loin laskeutuminen ei ole
enda turvallista”, sanoi paa-
tutkija Real Lavasseur.

Onnistunut evakuoin-
ti pelasti kaikki koneen 297
matkustajaa ja miehiston ja-
sentd. Kone tuhoutui tulipa-
lossa.

Lihde: ATI News.

VELLE OVEEN

HALDO PILVI
D EDS SlnULLA
(IR AT A e

ELBALILLES?
ALTOLUMULUS?

EUMULD ML S
STRATOCUMULLS?

Lentoyhtioita
kehotetaan paastojen

tilastointiin

entoliikenteen paas-
I tokauppakonferens-

sissd puhunut laki-
mies Nicholas Rock kehotti
lentoyhtioitda mahdollisim-
man tarkasti CO2-paasto-
jensa maarat eri reiteillddn
vuoden 2008 alusta alkaen.
Jo vuoden 2008 paastomaa-
rid saatetaan kayttaa 2011
alkavan péastokaupan ns.
vapaiden péaastooikeuksi-
en maarittelyyn. EU kehit-
tdd parhaillaan laskenta-
tapaa, jolla maéadriteltdisiin

operaattorien yksittdisten
lentojen p&dstomaarat las-
kentaperusteeksi vapaille
paastooikeuksille. Tama tu-
lee todennakoisesti perustu-
maan lennettyihin maileihin
ja payload-arvoon. Rock to-
teaa, ettd tarkka tilastotieto
polttoaineenkulutuksesta
voi olla hyddyksi, jos EU:n
laskuperusteet poikkeavat
runsaasti todellisista paas-
toista.

Lihde: ATI News

Suomen Lentigitlitts A ja Likennelonlisi-tehts
lofvattavat Kaikithe lohden likjjoitle hyvii joutua
Jfa bennokasta autta vuotta 2008/

Clark

s
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Teknista etumatkaa www.audi.fi

Uusi Audi A4.
Ajamisen uusi ulottuvuu

» Tyylikas » Urheilullinen » Laadukas

Audi A4 Sedan 1.8TFSI (118 kW/160 hv) alk. 36.600 € + toimituskulut 600 € =37.20
Keskikulutus 7,1 1/100 km (EU-yhdistetty), CO, -paastot 169 g/km. J

Audi A4 Sedan 2.0TDI (105 kW/143 hv) alk. 36.900 € + toimituskulut 600 €=3
Keskikulutus 5,5 1/100 km (EU-yhdistetty), CO,-paastot 144 g/km. / 4
Hinnasto on voimassa edellyttden, ettd Suomen hallituksen 2.11.2007 antama autoverolain J .1’ p
muutosesitys hyvéksytdan sellaisenaan ja muutos astuu voimaan 1.1.2008. o

Palveluksessasi sahkoinen sivustomme www.audicenter.fi/finnair.
Tavoitat myyjamme myos Finnair Hotline -palvelunumeroista,
Audi Center Espoo 010 5333 542 ja Audi Center Helsinki 010 5333 253.

SaSs Saoss
Audi Center Espoo Audi Center Helsinki

Helsinki, Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10

Espoo, Suomenoja, Martinkuja 6

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




-‘\I‘ B I L I A VOLVO « RENAULT AATA SR

uusli VANHA
oA HINTA ALK. | HINTA ALK. lUIEE

] | ] LB}
VOLVO C30 1.6D
B | | I aS S a h y O d y-t EU-yhd. 4,9 1/100 km, CO,129 g/km VS AT =EE0E

VOLVO S40 1.6D
EU-yhd. 4,9 1/100 km, CO,129 g/km 2SS 52008 =EE0E

veronalennuksesta [0 Nyt e oo | ooe |zemos

EU-yhd. 5,0 1/100 km, CO,132 g/km

o oo . VOLVO S60 D
Tilaa auto heti, jotta saat sen ensi vuoden alussa FUyhd. 8411100 km, GO, 189 g

mahdollisimman aikaisin toimitukseen! Eos 0 1100 b0 i57 gl | FBBOE€ | 44s00€ | -@.100€

VOLVO $80 2.0D
EU-yhd. 5,7 1/100 km, CO,151 g/km

VOLVO XC70 D5 AWD
EU-yhd. 7,3 1/100 km, 0,193 g/km

VOLVO XC90 D5 AWD
ES|M EU-yhd. 8,2 1/100 km, CO,217 g/km SES0OM SO200RS RSO

VOLVO V70 2.5T AUT. NY
SRASTAL
46900 -5

Veromuutoksen jilkeen 49.900 €
Autoja nopeaan toimitukseen!

35.900 € 41100 € -5.200 €

39.900 € 45800 € -5.900 €

58.300 € 62500 € -4.200 €

£
L
7]
=
[
E
=

Uusi Volvo V70 2.5T alk. 46.900 € + tk. 600 €, yht. alk 47.5600 €. EU-yhd. 10,2 1/100 km, CO, 243 g/km

Volvo -ostaja hyétyy tulevasta autoverouudistuksesta jo nyt: kaikkien Volvo -mallien, joiden CO,-p&astét alittavat 220 g/km,

hintoja on laskettu véhintaan autoveron alenemisen verran. Volvo V70 2.5T automaatti -malleja on nyt saatavissa nopealla toi-
mituksella viela 2007, nykyiseen hintaan. Osta nyt, niin saéstat 3.000 €. Hintaedun hyédyntdminen on mahdollista siten, ettd
tilaat uuden Volvosi nyt ja otat sen kaytt6dsi vuoden 2008 alussa. Tervetuloa koeajamaan edulliset suosikit Biliaan!

*Uudet hinnat ovat voimassa edellyttéen, ettd Suomen hallituksen 2.11.2007 antama esitys autoverolain muuttamisesta hyvaksytaan
eduskuntakésittelyssa ilman olennaisia muutoksia ja ettd uudet maaraykset tulevat voimaan viimeistaan 1.1.2008 lukien. Edellyttdaa auton
rekisterdintia 21.12.2007 jélkeen.

Tervetuloa Biliaan, me palvelemme!

Marjo Kaskinen [ Kydsti Lahde
automyyja = tuotepaallikkd
T 010 8522 659 = 010 8522 656

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

Lisdetua Bilia Etukortilla ja Bilia MasterCard
-kortilla. Ndyta ja kdytad! Saat asiakasetuja.




