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Uusi monikéyttéinen nelivetomalli on syntynyt. Uudessa
Volkswagen Tiguan 4MOTION -mallistossa on tyylikés
design ja timén pdivin vaatimustasoa vastaavat moottorit:
tehokkaat ja taloudelliset TSI-bensiinimoottorit sekd
dieselteknologian huippua edustavat 2,0 litran
TDI-dieselmoottorit.

TSI-bensiinimallisto alk. 36.340 €,
vapaa autoetu 720 €, kiyttoetu 555 €
TDI-dieselmallisto alk. 38.510 €,
vapaa autoetu 750 €, kdyttoetu 585 €

Hinnat sisdltdvit toimituskulut. Kuvan auto erikoisvarustein.
Yhdistelmékulutus 6,9-9,9 1/100 km. CO,-pééstot 182-234 g/km.

Varastossa oleviin Tiguan-
malleihin edullinen rahoitus,
korko vain 4,95 %

Esim. auton hinta 38.915 €, kdsiraha 7.783 €,
3 < Ti uan- \ > R luotonavaus 165 €, rahoitusosuus 31.297 €,
Era “\g\uﬂ'\“u 19 8 kasittelymaksu 7 €/kk, maksuaika 60 kk, korko
. nopeudn 4,95 %, todellinen vuosikorko 5,66 %,
malleja n ) kuukausieré 59 kk 460,33 € (sis. kasittely-
‘\'O'Iml‘uksee v ' maksun 7 €), viimeinen eré  9.728,75 €,
HUOm" . luottokustannukset yht. 5.763,29 €. Luotto
=< TDV Tiph'omt‘-' edellyttdé hyviksytyn luottopadtoksen ja

Myos V! ‘hteiS‘O‘ a. 3 kaskovakuutuksen. Rahoitustarjous voimassa

omdﬂﬂ“’u‘ - S . lokakuun loppuun.
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Espoo Helsinki Vantaa
V I k ‘ t Isonniitynkuja 2 Mekaanikonkatu 10 Kiitoradantie 2
o swa g e n e n e r Puhelin 010 5333 400 Puhelin 010 5333 200 Puhelin 010 5333 600
Automyynti palvelee ma-pe 8-18, la 10-15
VV-Auto b P

volkswagencenter.fi

Uusi Audir Q5
‘tuleel

AR

Uuden teknologian ja laadun yhdistelma. Alykas, mukava ja voimakas. Uusi Audi Q5.

Audi Q5 2.0TDI quattro (125 kW/170 hv) hinta alkaen 51.400 €, vapaa autoetu 940 €/kk, kayttéetu 775 €/kk
Audi Q5 2.0 TFSI quattro S-tronic (155 kW/211 hv) hinta alkaen 58.400 €, vapaa autoetu 1.040 €/kk, kayttoetu 875 €/kk

Hintoihin lisatdan paikkakuntakohtaiset toimituskulut 600 €. Hinnat 5.9.2008, pidatamme oikeudet hinnanmuutoksiin. Kuvan auto erikoisvarustein.
Audi Q5 -malliston keskikulutus 6,7-8,5 1/100 km (EU-yhdistetty), CO,-p&astot 175-199 g/km.

Uudistunut Audi Huolenpitosopimus. Jarkeva tapa huolehtia autosta.

®000O®® Autoilusta Plussaa! Kysy lisaa.

"\ 1’\
Audi Center Espoo Audi Center Helsinki Audi Flamingo

Suomenoja, Martinkuja 6 Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10 Vantaanportti, Tasetie 8

vaihde 010 5333 500 vaihde 010 5333 233 vaihde 010 5333 760
www.audiflamingo.fi

www.audicenter.fi www.audicenter.fi

Puheluhinta lanka- ja matkapuhelimesta 8,21 snt/puh + 11,90 snt/min.




PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Voi kvarttaali viekoon!

Eilen syksy naytti parhaimmat piirteensi. Upea auringon paiste ja kirkkaat syksyn vdrit loistivat kuin
hengen hddissi viimeistd viriloistoaan ennen syksyn harmautta. Kirkas sininen taivas kattoi kaiken
alleen. Tinddn on pilvistd, harmaata, tuulista ja sateista. Niin se maailma muuttuu. Maailma tai-

taa eldd finanssialan syksyd. Eilen mentiin lujaa eteenpdin, huominen on tidysin harmaan peitossa.

ossain madaarin idealistisena, mut-
ta kuitenkin jalat tukevasti maas-
sa olevana ihmisend seuraan rahan
altaa maailmassa. Kaikista tuuteista
tungetaan globaalia murhendytelmaa
finanssikriisistd, jonka kurjimukseen
pankki ja valtio kerrallaan joutuvat.
Hetkessa unohtuivat ihmisen ja yhtei-
son hata Etela-Pohjanmaalla, kun ra-
hasta alkoi olla pulaa. Yhtakkia koko
maailma tuijottaa taas Yhdysvaltoihin
ja pelkaa mitd tapahtuu seuraavaksi.
Media sekoittaa helposti finanssitalou-
den ja reaalitalouden. Toki ensimmai-
sen ongelmat jossain vaiheessa vaikut-
tavat my0s jalkimmaiseen.

Raha on my0s perimmadisena syy-
nd valtionhallinnon tulevaan virasto-
uudistukseen, josta enemman sisési-
vuilla. Turvallisuudella tai asiakkaan
nakokulmalla ei juurikaan ole vaiku-
tusta asiaan. Sdastot ja siis puuttuva
raha on ainoa todellinen toimeenpa-
neva voima myos ilmailun suurim-
malla tulevaisuuden hankkeella eli
IImailuhallinnon  lakkauttamisella.
Paatokset on jo tehty korkealla tasolla.
Nyt on endd mahdollisuus yrittaa kor-
jata pahimpia epédkohtia. Ministerion
tiedotustilaisuudessa tuntui kuin il-
mailun osalta [Imailuhallinto olisi jo
antanut periksi. Me ammattilaisina (ja
toivottavasti my0s operaattorit, joille
tyopanoksemme annamme) olemme
asiasta kovin eri mielta.

Kovat ajat jatkuvat lentoyhtioil-
14, se lienee selvdd. Raha ja sen saa-
tavuus seka ihmisten liikkuminen
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

vaikuttavat lentoyhtididen toimin-
taan. Investointien rahoitus kallis-
tuu sitd mukaan kuin tulos heikke-
nee. Samanaikaisesti matkustajamaa-
rat laskevat, kun reaalitalous panee
miettiméan, kannattaako matkustaa.
Seurauksena tuottojen lasku seka tu-
loksen heikkeneminen. Huomaako
kukaan, ettd polttoaineiden hinnat
eivdt endd ole otsikoissa tarkeimpa-
na tekijand? Vield viime numeron ai-
kaan se oli ainoa selva uhka, joka kaa-
taa lentoyhti6ita. Kuka muistaa, onko
aikaisemmin ollut ilmailussa kriiseja?
Miten niista on selvitty? Nahtavaksi
jaa miten ilmailuteollisuus parjad; on-
han se poikkeuksellisen padomavoit-
toista hommaa pienilld marginaaleil-
la. Ainakin suurten leasingyhtitiden
toiminnan epavarmuudet haittaisivat
laajalti lentoliikennettd. Voi kvarttaa-
li viekdon!

Tyydytyksella olen seurannut koti-
maisen lentoyhtion Finncomin kehitys-

ta. En niinkdén taloudellista ja mark-
kinaosuutta, vaan yhtion parantunut-
ta yrityskulttuuria. Muutokset parin
vuoden takaiseen ovat selkedt ja an-
saitsevat huomion. Poikkeuksellisena
ja mielesténi positiivisena asiana koen
sen, ettd yhtion miehistonkaytto lahti
samaan seminaariin kuin FPA:n edus-
tajat Finncomin pilottiyhdistyksesta
(FAPA). Aiheena niinkin oleellinen ja
tarked asia kuin vireystila ja miten se
huomioidaan miehiston kaytossa ja
lentoyhtion turvallisuudessa. Toivon,
ettd yhteisty6lld ja avoimella mielelld
voidaan jatkossakin purkaa turhia sol-
muja operatiivisesta toiminnasta. Edut
kun ovat yleensa molemminpuolisia ja
parantavat tyon tehokkuutta ja tuot-
tavuutta.

Ensimmadista kertaa Suomen ilmai-
lussa on aloitettu yt-neuvottelut liiken-
nelentdjien lomauttamiseksi tai jopa ir-
tisanomisesksi (Bluel-tiedote). Tilanne
on uusi ja hammentdva. Viela puoli
vuotta sitten ammattilentéjista oli pu-
laa, nyt tilanne on kdantynyt paadlael-
leen. Olen kuitenkin melko varma, etta
pienessd maassa voidaan kayttda maa-
laisjarked ja hyodyntda jossain oleva
ohjaajien ylimdara tyollistamalla hei-
dét toisessa yrityksessd, jossa on tar-
vetta kokeneille ohjaajille. Pieni maa
kdyttakoon omat resurssinsa parhai-
ten ja siten, etta ammattiosaaminen
pysyy Suomessal!

Turvallista loppusyksya!

FINNISH PILOTS ASSOCIATION

“THE GLOBAL VOICE OF FINNISH PILOTS—
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= Liikenne- ja viestintaministeriossa
tapahtuu

Saastoja haettaessa LVM:ssa suunnitellaan
nyt mm. virastojen yhdistamista. Katoaako il-
mailutietdmys Suomesta timan myota?

= Miehittamattomat ilma-alukset
Mité ne ovat ja mistd ne tulevat? Vastaukset
mm. ndihin kysymyksiin LL-lehden kaksi-
osaisessa raportissa.

= Lintutormaykset
Millainen riski ne oikeasti ovat ja voiko niita
valttaa?

= Lennonjohtajaristeilyn satoa
Kevyessa tunnelmassa keskusteltiin vakavis-
ta asioista, mm. Mayday, kriisien jalkihoidos-
ta ja onnettomuustutkinnasta.

= Liikelentaminen

Risteilylla paastiin vertailemaan miten eroaa
business lentaminen reittiliikenteesta. Jetfliten
lentajat kdavivat kertomassa tyokuvastaan.

Sisdsivuilla myos:

3  Puheenjohtajan katsaus

5 Paatoimittajalta

21 Viestinnan rooli onnettomuus-

tilanteissa
23 Ville Hoyhen

Nro

1/2008
2/2008
3/2008
4/2008
5/2008
6/2008

Toimitusaineisto
31.1.

31.3.

25.5.

15.8.

30.9.

23.11.

Liikennelentdji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2008

Ilmoitusaineisto  Lehti ilmestyy

5.2. helmi-maaliskuun vaihteessa
5.4. huhti-toukokuun vaihteessa
5.6. kesa-heinakuun vaihteessa
22.8. syﬁ/skuun aikana

5.10. loka-marraskuun vaihteessa
112, joulukuun aikana

Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyvaksyttya ilmoitusta
eituotannollisista tai muista syistd voida julkaista maara
tiedottaa etukateen tiedossaan olevista julkaisuviiveista. Lehden vastuu ilmoituksen julkai-
semisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.

ajankohtaan mennessa. Toimitus

LIIKENNELENTAJA

Julkaisija:
Suomen Lent&jaliitto ry. —
Finnish Pilots” Association (FPA)
Tietotie 13, 01530 Vantaa
. 09-753 7220,
ax 09-753 7177

Vastaava pddtoimittaja:
FPAn puheenjohtaja
Matti Allonen

p- 040-827 2835
matti.allonen@fpapilots.fi

Paatoimittaja:
Tom Nystrom
tom.nystrom@fpapilots.fi

Toimittajat:
Miikka Hult, Valtteri Murto,
Tomi Tervo, Heikki Tolvanen

Ulkoasu:
Matias Jaskari, Valtteri Murto

Toimituksen sihkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lent&jaliitto ry:n hallitus

Oikoluku ja kieliasu:
Proverbial Oy, Helsinki
p- 010400 6081

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

Ilmoitusmyynnin koordinaattori:
Pekka Lehtimaki

040-750 0754

pekka lehtimaki@sllpilots.fi

Taman lehden painopaikka:
Multiprint Oy
Vilhonvuorenkatu 11 C
00500 Helsinki

P, (09) 7742 400

Faksi (09) 7742 4030

Vuonna 2008 ilmestyy 6 numeroa.

Materiaalin jattopdivat ja ilmestymis-
ajankohdat féytyv'eit myo0s

FPAmn internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet ovat
heiddn omiaan, eivitka ne edus-

ta Suomen Lentgjaliitto ry:n virallis-
ta kantaa. Virallisen kannan ilmai-
see lehdessa ainoastaan Suomen
Lent&jaliitto ry:n puheenjohtaja.

Kannen kuva: Miikka Hult

7.

5/2008




PAATOIMITTAJALTA

Turvallisuus ja tilastoja

Mennyt vuosi on ollut aika synkki suomalaisessa ilmailussa, kolme ihmistid on menehtynyt. Téssi lu-
vussa on tietenkin kolme litkaa. Maailmanlaajuisessa litkenneilmailussa tind vuonna menehtyneiti
on toistaiseksi 551, mukana ovat Afrikka, Vendji ja Eteli-Amerikka. Madridin onnettomuuden osuus
on viidennes. Vaikka jokainen turma ja onnettomuus on litkaa, on kuitenkin todettava etti aika hyvin
menee. Siitikin huolimatta ilmailu on tasaisin vilein pédssyt otsikkoihin juuri tapaturmien takia.

n ehkd aika asettaa asiat
Ooikeaan perspektiiviin. Vuon-

na 2006 tapaturmissa me-
nehtyi Suomessa n. 1200 ihmista.
Maaliikenteen osuus tastda on n. 220.
Usein sanotaan, ettd kadun ylittami-
nen on vaarallisempaa kuin lentami-
nen, tastd en kuitenkaan 16ytanyt tilas-
toa. Sen sijaan kdveleminen aivan var-
masti on vaarallisempaa, kaatumisen
seurauksena menehtyi 300!

Tilastot ovat tietenkin tilastoja,
mutta totuus on, ettd lentiminen on
turvallista. Sen perustana on mm.
standardisoidut toimintamenetelmat
ja vapaaehtoisuuteen perustuva ra-
portointikulttuuri. Kuinka mones-
sa muussa ammatissa on normaalia
toimintaa raportoida viranomaisille
omista virheistdadn? Tama tietenkin
perustuu siihen, ettei syyllisia olla ha-
kemassa, vaan parempia menetelmia,
jotta virheiden mahdollisuus saadaan
pienennettyd. Useimmissa lansimais-
sa tdma toimiikin melko hyvin, kun-
nes onnettomuuksien sattuessa syylli-
sid ruvetaankin hakemaan. Osasyyna
tahdn on varmaan median, varsinkin
sensaatio-sellaisen, luoma paine.

Tallainen syyllistamistrendi on
hengenvaarallinen. Siind vaiheessa

Tom Nystrom
Padtoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

kun raporttien tekeminen lakkaa, las-
kee my0s turvallisuus. Sen sijaan ettéd
viranomaiset ldhtisivat tukemaan tal-
laista trendid, tulisi heidan levittaa il-
mailun non-punitive-toimintatapaa.
Olen varma, ettd esimerkiksi sairaa-
lat hyotyisivat vastaavasta raportoin-
tikulttuurista.

Miten kdy turvallisuuden, jos ra-
portit jatkossa ldhtevatkin liki suo-
raan Brysseliin, vieldko voimme luot-
taa suomalaiseen oikeudenmukai-
seen ja nimettomaan kasittelyyn?
Parhaimmillaan se ehké jatkossakin
toimii ihan hyvin, minua kuitenkin
tuo kasvava etdisyys lentokentalta
pelottaa.

Tdssa numerossa Matti Allosen ra-
portti Liikenne- ja viestintdministeri-
on suunnitelmista on paalupaikalla,
sen verran tarkedsta asiasta on kyse.
Lisdksi pureudutaan miehittamatto-
miin ilma-aluksiin sekd lintutérma-
yksiin. Kauan kaipaamani paneutumi-
nen liikelentamisen saloihin toteutuu
my0s, suuri kiitos siita Jetfliten lenta-
jille! Omat familentoni erosi melkoi-
sesti Markus Reposen vastaavasta...

Joulukuussa juhlitaan!

Joulukuussa lehtemme saavuttaa nuo-
ren miehen/naisen idan — 50 vuotta!
Tatd juhlavaa ikaa juhlistamme koko
ensi vuoden erikoisnumeroilla, mut-
ta ennen kaikkea seuraavassa nume-
rossa. Joulukuun numerossa sekoitus
vanhaa ja uutta, historian siipien hu-
minaa ja modernien turbiinien hiljais-
ta ujellusta. Kannattaa pysya kuulol-
la...

Joululahjoja ja ensilumia odotel-
lessa,

N 175%

The thing I miss about Air Force One is they don't Lose my

luggug&

5/2008

— President George Bush Sr.
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LENTOTURVALLISUUS

Lentoturvallisuustyo katkolla?

Liikenne- ja viestintiministerio toteuttaa hallitusohjelmaa seki valtiovarainminis-
terion pdatoksid. Kuudesta virastosta puristetaan kaksi ja samalla Ilmailuhallinto
lakkautetaan. Siindpd purtavaa pariksi seuraavaksi vuodeksi.

Matti Allonen

iemanjo edellisessa LL-lehdessa
Hmuutoksen tuulia ennustelin ja

nyt ennusteet nayttavat toteu-
tuvan. Juuri kun kotimainen ilmailu
yrittdd totutella EUmn ilmailuhallintoon
EASA:n muodossa, niin jo muutetaan
kotimaan ilmailun viranomaistehtavat
uuteen kuosiin. Jos jo tehtyihin paatok-
siin ei saada muutoksia, olemme oikeas-
ti vaikeuksien edessa.

Raha ratkaisee ja
virastot yhdistyvat

Olin kutsuttuna kuulemassa Liikenne-
ja viestintaministerion sidosryhmil-
le osoitettua “keskustelutilaisuutta”.
Vanha tsaarin aikainen asenne leijui
vahvasti ilmassa, kun hallintoesimies
yksikantaan teki selvéksi, ettd hallitus
ja sen alaiset virkakoneistot ovat jo ikdan
kuin paattaneet asiasta ja alamaisten ja
asiakkaiden on syytd noyrasti tottua tu-
levaan tilanteeseen. En ollut uskoa kor-
viani, enkd todellakaan uskonut ole-
vani 2000-luvun tiedotustilaisuudes-
sa. Padjohtajatason hymistelyn liséksi
kuultiin joitakin skeptisid kommentte-
ja. Ihmeteltiin, eik6 asiakkaalla ole tas-
sd mitaan sanottavaa.

Kylména taustatekijand uudis-
tukselle on tietysti taas kerran raha.
Liikenteen piirissa toimii tdna paiva-
na kuusi virastoa: Ratahallintokeskus,
Tiekeskushallinto, Merenkulkulaitos,
Ajoneuvohallintokeskus, Rautatieviras-
to sekd Ilmailuhallinto. Néistd on nyt
tarkoitus muodostaa Vaylavirasto seka
Liikenneturvallisuusvirasto.

Viaylaviraston alle tulevat Meren-
kulkulaitoksen osia, Tiehallinnon kes-
kushallinto sekd Ratahallintokeskus.
Suomennettuna muu litkenne kuin il-
maliikenne saa keskitetyn vaylaviras-
ton. Tarkoituksena on hallinnollisten
synergioiden lisdksi ensimmaisté kertaa
saada saman katon alle kattava vayla-ja
liikennepoliittinen klusteri ( hienoja ter-

V@

mejd). Siind touhussa ilmailu jaa yksinai-
seksi pahikseksi, kun esim. paastot tule-
vat olemaan yksi sen tehtavakuvista.

Toinen virasto on sitten Liikenteen
turvallisuusvirasto. Sen alle kasataan
Meriturvallisuustoimisto, Rautatieviras-
to, Ajoneuvohallintakeskus seka Ilmai-
luhallinto.

Alueellista ajattelua
lentdjien kustannuksella?

Eika téssa kaikki. Osana hallintouudis-
tusta tuottavuuden parantamisen ohel-
la on alueellistamishanke. Kyseessa on
mahdollisuus viraston sijoittamiseen
padkaupunkiseudun ulkopuolelle. Miten
olisi sijoituspaikkana Kemijarvi? Ainoa
lentokoneista muistuttava toiminta oli-
si UAS:t. Tai Kouvola, sinnehan péasee
junalla hoitamaan lupakirja- ym. asioita.
Tassa on ammattimaisen ilma ilun todel-
linen uhka. Kukaan operaattoreista eika
lupakirjalla toimiva yksittdinen ohjaaja
voi hyviksya, ettd heita palveleva viras-
to poistuu sieltd, missa kaikki maksavat
asiakkaat ovat.

Viranomaiset perustelevat muutosta
seuraavilla hy6tynakokohdilla:

- Kokonaisvaltainen liikennepolitii-

kan valmistelu ja toteutus terdstyy

- Hallinnon tuottavuus kohenee

- Toiminnan tehokkuus ja vaikutta-

vuus paranevat

- Toimintojen parempi koordinointi

tuo synergiaetuja ja sadstoja

- Kansallinen ja alueellinen liiken-

nejérjestelmandkokulma vahvistuu

olennaisesti

- Asiakkaiden koko matka- ja

kuljetusketjun tarpeet helpompi

ottaa huomioon

- Liikenteen turvallisuuskysy-

mysten kokonaisvaltaisempi

hoitaminen

Sinédnsa hyvid ja varmasti tarpeellisia
ndkokantoja. Heraa tosin kysymys, eikd
em. asiat ole juuri niitd, joita ministeri-
0ssa tulisi pahkailld. Ollaanko nyt han-
kalia asioita siirtdmassa yhta alemmal-
le tasolle, riittdvan kauaksi poliittisesta
paatoksenteosta?

Mita sitten Liikenteen turvallisuusvi-
raston tyOkentta pitaa sisallaan:

- Toimiminen alusliikennepalvelu-

jen toimivaltaisena viranomaisena

- Rautatieliikenteen toimiluvista

paattaminen

- Tieliikenteen ajoneuvoja ja vaaral-

listen aineiden kuljetusta koskevaa

norminantoa siind laajuudessa kuin

siitd erikseen padtetaan

LVM:n tiedoitustilaisuudessa kuunneltiin vakavina ministerion suunnitelmia. Kuva: Matti Allonen

5/2008



LENTOTURVALLISUUS

- Turvallisuus-, ymparisto-,
terrorismintorjunta- ja tietopalve-
lukysymyksiin liittyva tutkimus- ja
kehitystyo.

Ja se toteutetaan, kun 1.1.2010 pe-
rustetaan kaikki liilkennemuodot katta-
va liikenteen turvallisuusvirasto, johon
yhdistetdan:

- Merenkulkulaitoksen meriturval-

lisuustoiminta, luotsauksen valvon-

ta ja alusrekisterin pitiminen

- [Imailuhallinto

- Rautatievirasto

- Tiehallinnon toiminnot, jotka

liittyvat liikenneturvallisuuutta

koskevaan normin antoon sekéa
tienpidon turvallisuussadannosten
valvontaan

- Ajoneuvohallintokeskus

Lyhyesti viela selvitystyon aikatau-
lusta. Ty6 on aloitettu kuluvan vuoden
toukokuusa. Loppumietinto on tarkoi-
tus luovuttaa maaliskuussa 2009 ja jo
seuraavaassa kuussa pitdisi olla budjet-
tiesitys vuodelle 2010 valmis. Toinnan
tulisi alkaa vuoden 2010 alusta.

Jos on muutokset valtavia niin vas-
taavasti on aikataulukin tiukka. Taas
suomennettuna poliittisesta kielenkay-
tosta. Ei muutoksia, ei vastarintaa, totel-
kaa. Ei kuulosta just culturelta.

Muutamia ajatuksia muutoksista

Muutos sinédnsa ei saa olla este kehitty-
miselle. Aivan varmasti llmailuhallinnon
toimintamenetelmissa ja asiakaskontak-
teissa on parantamisen varaa. Samoin
yhtididen seka yksittaisten lentdjien ta-
voissa olla yhteydessa viranomaiseen
péin. Yhtalailla muiden liikenteesta vas-
taavien virastojen on syyta oppia esi-
merkiksi ilmailun turvallisuus- ja rapor-
tointikulttuurista. Tulevan ilmailusta
vastaavan osion tulee olla kaikilta osil-
taan yhdenvertainen kaikkia operaatto-
reita ja yksiloitd kohtaan. Otetaan vaik-
ka esimerkiksi lentolupakirja tai siithen
liitettava kelpuutus. Tai vaikka koulutus
tarkastajan tehtavaan. Hallinnon muut-
tuminen lapindkyvammaéksi ja yhtaldi-
seksi on ainoastaan hyva asia. Samoin
tehokkaampi ja nopeampi kasittely asi-
assa kuin asiassa on kaikkien etu. Niin
turvallisuuden kuin taloudellisuuden-
kin kannalta.

Yksi suuri kysymysmerkki tulee
olemaan liikenne- ja liikelentdmisen tar-
kastajat. He ovat olleet jo pitkaan elak-
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Riittadko otson rahkeet Ilmailuhallinnon taal-
la sdilyttamiseen, vai onko karhusta jo annettu
kaatolupa? Kuva: Miikka Hult

keelle jadneita alan konkareita, joilla kai-
killa on erittdin laaja kokemus kalustos-
ta, operaatioista, kouluttamisesta ja jopa
managementistd. Alueellistaminen jyr-
kimmilldan veisi ndiden henkildiden
tyopaikat mahdollisesti pois Vantaalta
ja kentén lahelta. Sité ei voi paastaa ta-
pahtumaan. Tarkastajien seka operaat-
torien jatkuva kanssakédynti on jatkut-
tava samalla tavalla tai oikeastaan vie-
14 parannettava nykyisid toimintamene-
telmia. Eldkeldiset ovat korvaamattomia
tarkastajien viroissa. Valtionhallinto voi-
sikin miettid, miten jarjestelmaa voitai-
siin kehittdd mm. eldkkeiden yhteenso-
vittamisen ja koulutuksen osalta.
Toinen merkittdvd ja huomioita-
va seikka on turvakultturin sailyttami-
nen. Kun yhteen viratoon liitetdan niin
merenkulku, rautatie- ja tieliikenne se-
ka ilmailu, lienee selvas, etta vanhojen
virastojen toimintamallit siirtyvat uu-
teen keskusvirastoon. Ilmailun kannal-
ta ei missaan olosuhteissa ole hyvaksyt-
tavaa, ettd jo pitkdan ilmailussa vallal-
la ollut just culture kaikkine piirteineen
romutetaan. Ainoa mahdollisuus on, et-

td muut seuraavat perassa ja ainoastaan
turvalliseen toimintaan liittyvat rusinat
kerdtaan yhteiseen pullaan.

Yksittdisen liilkennelentdjan kannal-
ta henkilokohtainen kanssakaynti tulee
sailyttaa. Sekin puoltaa ilmailun jadmis-
ta kentdn ldhistolle. Suuren lentoyhtion
nisaatio hoitaa lupakirja- ym. asiat suo-
raan viranomaisen kanssa ja lopputulos
sujahtaa lokeroon. Kaikilla ei ndinole.

Enta sitten ilmailun asiantuntijuus?
Jos virasto siirretdan vaikka Kouvolaan,
lahtevatko kaikki tyontekijat kiltisti mu-
kaan? Katoaako muutoksessa asiantun-
tijat niin tekniselta kuin operatiiviselta
kannalta. Virasto menee, mutta sub-
stanssi katoaa! Muutosvaiheen osalta
selvitystyontekijét pitiviat mahdollisena,
ettd viranomaisen tyo0 ja sen laatu tule-
vat kdrsimaan pitkan aikaa varsinaisen
muuton jalkeen. Tamakin on kohta, jo-
ta ilmailu ei voi milldén tavalla hyvak-
sya. Lentoturvallisuustydssa ei saa olla
pienintdkdan katkosta.

Lyhyesti siis: Valtionhallinto uudel-
leenorganisoi kotimaisen liikennehal-
linnon uudeksi klusteriksi, joka visioi
hajasijoitettuna budjettiresurssien jaka-
mista eri toimialoille. Samalla voidaan
syntynyttd tuotantokapeikkoa hyodyn-
taa vahentamalla palvelua seké piene-
tamalla prosessien omistajien maaraa.
Asiantuntijuus maastoutetaan tyopajo-
jen kautta ja samalla erkautetaan poliit-
tinen paatoksenteko reaalimaailmasta.
Yhtalailla syntyy lapinakyvyytta seka
synergiaa, kun kaikki rekisterit yhdis-
tetddn ja maksut nostetaan tuotantoa
vaativalle tasolle.

Parin vuoden kuluttua, kun me-
nemme simuun lentdmaan viranomai-
sen vaatiman tarkastuslennon, voinem-
me yhtédaikaa jattad automme tarkasta-
jan katsastettavaksi, saamme tarkastajal-
ta vuodeksi medikaalin ja voimme hoi-
taa rannikkolaivurin paperit kuntoon
ja ostaa perheen YTV:n ja VR:n liput.
Helppoa, eik6?

Faktaa on saatavissa seka
IImailuhallinnon sivulta
www.ilmailuhallinto.fi/lvmn_vi-
rastouudistus tai Liikenne- ja
viestintaministerion sivuilta
www.lvm.fi/web/fi/virastouu-

distus.
o,
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Vakavia aiheita ei-niin-vakavalle

vaelle

On syksyssi jotain odottamisen arvoista. Itdmeren aalloilla lyétiin tandkin syksy-
nd viisaita (ja kovia) piitd yhteen yhteistoiminnan kehittamisen merkeissd.

entdjdt ja lennonjohtajat istu-
Ltettiin siis jalleen samaan huo-

neeseen keskustelemaan ja
kuulemaan piinkovaa ammattiasiaa.
Mukana oli 86 entistd ja uutta ristei-
lijaa. Teemat olivat tand vuonna syn-
kimmasta padsta: puheenvuorojen ai-
heina olivat mm. “"Mayday”, “Turma”,
onnettomuustutkinnat ja kriisitilantei-
den jalkihoito. Tastda huolimatta tun-
nelma onnistuttiin kaantdamaan jo-
takuinkin positiiviseksi ja nahtiinpa
kuulemma jonkun takarivissad istu-
neen hieman hymyilevankin.

Ja kaikki jaivat tandkin vuonna
henkiin.

Tilaisuuden aloittivat Jetfliten len-
tajat kertomalla litkelentédmisen salois-
ta. Tamén jalkeen puheenvuoron sai
onnettomuustutkija Hannu Melaranta.
Naéistd kahdesta puheenvuorosta on
tassa LL-lehdessa erilliset artikkelit.

Lennonjohtajien "TURMA”

Lennonjohtajien yhdistyksen tur-
vavastaava Kari Berg selvitti, kuin-

yr

Tomi Tervo
E170/190-kapteeni, Finnair

ka SLJY on varautunut mahdolli-
sen suuren onnettomuuden jalkiti-
lanteisiin. Olemme kaikki huoman-

Incidentin

jalkeinen aivojen
normalisoitumisprosessi
on kaynnissa
tapahtumaa
seuraavana yona.

Kuva parin vuoden takaiselta risteilylta, mutta ainakin kaksi etualalla istuvaa "risteilyohjusta"
kuuluvat jokavuotiseen osallistujakaartiin. Kuva: Tomi Tervo

7.

neet, kuinka lento-onnettomuuksien
ja vaaratilanteisiin suhtaudutaan yha
tunteenomaisemmin ja kithkeammin,
ei vahiten kiitos median ja 166ppien.
Julkisuusmylly asianosaisia kohtaan
on valtava. Onpa konkreettista uh-
kaa muodostunut myos syyttdjavi-
ranomaisten puolelta, kun syyllisia ja
korvausvelvollisia kaivetaan esiin yha
painokkaammin. Surullisin esimerkki
lienee Uberlingenissa tapahtunut sur-
maty0: virheen tehnyt ja tdimén joh-
dosta julkisuuteen temmattu lennon-
johtaja ammuttiin kotiovellaan.

SLJY on kansainvalisen yhteistyon-
sd innoittamana saamassa parivuoti-
sen tyon jalkeen valmiiksi TURMA-
toimintamallin, jonka tavoitteena on
antaa onnettomuuden sattuessa jése-
nelle, eli yksittdiselle lennonjohtajalle,
paras mahdollinen oikeudellinen tu-
ki seka kasitelld ja ohjata mahdollis-
ta syntyvaa mediamyllerrysta oikeal-
la tavalla. Malliin kuuluvat halytysjar-
jestelma, tiedotuskanavat ja vakioidut
puhelinnumerot, joiden kautta tietoa
vilitetdan jasenistolle sekd ulospain.
Se sisdltdd organisaation sisdisen toi-
mintaohjeistuksen ja roolituksen hal-
litukselle ja luottamusmiehille. Lisaksi
malliin kuuluu kommunikointi ulkois-
ten tahojen kuten viranomaisen, medi-
an, OTK:n ja lentdjayhdistyksen kans-
sa. Tarvittaessa on valmiudet jarjestaa
lainopillista ja/tai henkista tukea tilan-
teeseen joutuneelle jasenelle. TURMA-
toimintarunko vaikutti valmiilta ja hy-
vin mietityltd; siitd olisi varmasti am-
mennettavaa myos FPA:lle vastaaviin
tilanteisiin.

Ja jatkoksi CISM....

SLJY on osallisena CISM-nimisessa
projektissa (Critical Incident Stress
Management), joka on tarkoitettu on-
nettomuustilanteiden henkiseen jalki-
hoitoon. Projekti tahtda jasenen hyvin-
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Allonen toivotti risteilyvaen tervetulleeksi ja
juonsi ohjelmaa FPA:n puheenjohtajan
ominaisuudessa. Kuva: Tomi Tervo

vointiin ja stressioireiden minimoimi-
seen mahdollisen incidentin jélkeen.
Kun tapahtuu ns. kriittinen incident,
voi seurauksena olla voimakas stressi-
reaktio, joka voi taas aiheuttaa vakavaa
tyokyvyn lamaantumista tai menetys-
td, jopa pitkaaikaisesti. Lennonjohtaja
Mikko Hantikainen selvitti kuulijoille,
ettd oikea jalkihoito auttaa tyokyvyn
palauttamisessa, ja yhdistyksen tuki ja
oikeanlainen toiminta voivat edesaut-
taa suuresti. Projektissa mukana ole-
vat henkilot ovat perehtyneet stres-
sihdirididen tunnistamiseen ja hoito-
keinoihin. Heidan tehtavénaan on olla
kuuntelevia ja keskusteleva kollegoi-
ta, jotka antavat henkistd hoitoa kor-
vaamatta kuitenkaan oikeaa psykote-
rapiaa. Projektihenkilon kanssa kay-
dyt keskustelut pyritaan jarjestamadan
kahdeksan tunnin sisdlla incidentista
jane ovat taysin luottamuksellisia, ei-
ka niiden sisaltod voida koskaan kayt-
taa incidentin tutkintamateriaalina.
Hantikainen kertoi mielenkiintoi-
sen seikan psyyken palautumises-
ta incidentin jalkeen. Tapahtumaa
seuraavana iltana tai yona ei kanna-
ta nauttia alkoholia. Se néet hairitsee
psyyked normalisoivaa REM-unta.
Normalisoitumisprosessi on kaynnis-
sd nimenomaan tapahtumaa seuraava-
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na yond. Kannattaa pitda mielessd, jos
joskus tuntuu, ettd incident mietityttaa
kovasti viela illalla.

Keskusteluosuuden
parhaat palat

Vapaan keskustelun osuus kaytiin
toisena risteilyiltapaivana auditorios-
sa. Keskustelua kirvoittivat tutut ai-
heet kuten nopeuskontrolli, rullaustie
ZG ja pyynnét sen kdyttoon. Uutena
asiana oli uusi high-speed -rullaus-
tie WM, jonka kaytosta lennonjohta-
jat halusivat lentdjiltda kokemuksia.
Kyseinen exit avattiin toivoen, etta
kiitotie 04L:ltd poistuminen nopeu-

Saatko hidastaa omin
pain, jos sinulle on
annettu vektoreissa
esim. nopeus 230 kts?

tuu ja porrastuksia voidaan pienen-
tdd. Lentdjdt olivat kuitenkin melko
yksimielisid siitd, ettd WM on hieman
liian lahelld ja sithen on useimmiten
hankalaa pysayttaa.

Seuraavaksi kerrattiin, ettd EFES:in
alueella maakuntakentilld reittiselvi-
tyksen tulisi olla saatavilla aina kdyn-
nistysluvan yhteydessd, ja jopa sitd en-

nen. Lentdjien kannaltahan mieluisaa
on saada selvitys nimenomaan ajoissa,
jottei sen kopioiminen ei jaisi ainakaan
rullausvaiheeseen. Lennonjohtajat ke-
hottivatkin lentdjia aktiivisesti pyyta-
madn selvitystd jo ennen kdynnistys-
td, ellei lennonjohtaja sita itse tarjoa.
Néin saadaan lj-puolta myds hieman
totutettua uuteen kaytantoon.

Toinen vastaava kehotus liittyi no-
peuskontrolliin EFHK:n vektoreissa.
Saatko hidastaa omin péin, jos sinul-
le on annettu vektoreissa esim. nope-
us 230 kts? Missé kohti on piste, jonka
jalkeen saat hidastaa ja jattaa nopeus-
rajoituksen huomiotta? Kuulostaa hie-
man harmaalta alueelta. Tahan ei oi-
keasti ole selkeda vastausta olemas-
sa, ja siksi EFHK:n tutkalennonjohta-
jille onkin alettu kouluttaa, ettd anne-
tut nopeusrajoitukset tulisi aina pur-
kaa. Tai vaihtoehtoisesti kontrolloida
nopeutta alas aina 160/4NM -selvityk-
seen saakka, jottei kysymysmerkkeja
asiasta syntyisi. Ja tuo lentdjille suun-
nattu toive oli: muistuttakaa, jos tuo-
ta nopeuskontrollin purkua ei muu-
ten kuulu. Kysykaa vaikka "May we
reduce for approach?” tai ainakin il-
moittakaa siind vaiheessa, kun aloitat-
te hidastamisen.

Kaykaapd muuten FPA-SLJY-
nettifoorumilla, sielld kdydaan pit-
kalti samoja keskusteluja kuin laival-
la. Osoitehan oli www.sllpilots.filatcfo-
rum.

Kuva: Miikka Hult

Risteilylld lennonjohtajat esittelivat toimintamallejaan kriisitilanteissa ja etenkin niiden jélkeen.
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Miehittamattomat ilma-alukset
jatkavat tulemistaan (osa 1)

Miehittimittomien ilma-alusjirjestelmien (UAS, Unmanned Aircraft System) viimeisten noin
20 vuoden nopea kehitys ei ole syntynyt hetkessi. Niiden hyodyntiminen kithtyy edelleen.

nsimmaistd kertaa tatd kokeiltiin
Evuorma 1849, kun Itavallan ar-

meija pommitti Venetsian kau-
punkia pommilastissa olevilla mie-
hittdamattomilla ~ kuumailmapalloil-
la. Menestys ei ollut huikea, eivatka
nuo pallot ehkd tanaan tayttaisi UAS-
madritelman kriteerejd. Konsepti oli
kuitenkin selked jo tuolloin.

Sotaisaa historiaa

Ensimmadisen maailmansodan aikana
kehitettiin ilmatorpedoksi kutsuttu-
ja miehittamattomia jarjestelmis, joita
nykyisin kutsuttaisiin risteilyohjuksik-
si. Niitd my0s kaytettiin, mutta ne eivat
ehtineet laajassa maarin taistelukentil-

le ennen sodan loppumista.

1930-luvulla tultaessa kehitettiin ja
otettiin ilmatorjunnan maalikayttoon
useita eri miehittamid ilma-alustyyppe-
ja. Mm. yhdysvaltalainen Radioplane
Company tuotti USA:n armeijalle tu-
hansia maalikoneita toisen maailman-
sodan kuluessa.

“Ilmatorpedojen” kehittdminen jat-
kui II maailmansodan aikana. Mm.
vuonna 1941 asennettiin televisioka-
mera ilma-alukseen, joka todistetus-
ti paransi risteilyohjusten tarkkuutta
merkittavasti.

1950-luvun alussa Yhdysvalloissa
kehitettiin miehittamattomia valemaa-
leja pommikoneiden kayttoon helpot-
tamaan tunkeutumista vihollisen il-

Petri Erdavaara
Operaatiopaallikko

Robonic Arctic Test UAV Flight Centre
Everstiluutnantti (evp), IImavoimat

mapuolustuksen lapi. 1950-luvun lo-
pulla otettiin merkittdva kehitysaskel
ensimmaisten tiedustelukayttoon tar-

BAE Systems HERTI Woomeran testialueella Australiassa.

/g
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koitettujen UASien tullessa operatiivi-
seen kayttoon. Tama konsepti osoittau-
tuikin hyvin toimivaksi ja sita kaytet-
tiin paljon 1960- ja 1970-luvuilla kyl-
man sodan eri rintamilla, erityisesti
Vietnamissa.

Samaan aikaan aloitettiin miehit-
tamattoman ilmailun kehittiminen
suoranaisesti taistelukentdn olosuh-
teisiin. Sille tasolle paastiin kuitenkin
vasta 1980-luvulla. 1990-luvulta lahtien
UASien kaytto sotatantereilla on ollut
itsestaanselvaa ja se on yleistynyt val-
tavasti. Erityisesti UASien tarvetta on
lisinnyt halu reaaliaikaisten pintatilan-
nekuvien saamiseen.

Miehittamattoman ilmailun histo-
ria on ollut sotaisaa, kuten niin mo-
nen muunkin teknisen kehityksen ja
sovelluksen,. Sen rinnalla harrastekayt-
to (RC) on ollut varsin laajaa ja yleista
jo vuosikymmenia. Varsinainen siviili-
hyotykaytto on ollut hyvin pienimuo-
toista aina naihin pdiviin saakka.

Delegoidaan tylsdt, likaiset
ja vaaralliset ty6t

Mika sitten tekee UASeista houkutte-
levia? Tarkeimmaét perusteet miehit-
tamattoman ilmailun eduista miehi-
tettyyn nahden voidaan kiteyttaa kol-
men D:n sloganiin: Dull, Dirty and
Dangerous missions. UASien varsin
sotilaallisesta kehityksesta johtuen on
selvad, ettd juuri nuo syyt ovat olleet
hyvin painavia. Ne patevit myos lu-
kuisissa eri siviilitehtavissa.

On tylsda ajaa tuntitolkulla rinkid
vaikkapa radiolinkkitehtavassd. Tyo
on monotonista, ennalta tarkasti maa-
rattyd, rutiininomaista, tapahtumakdy-
haa. Esimerkiksi kartoituskuvaus- tai
malminetsintdlennot eivat tyypillises-
ti vaadi pilotilta suuren tarkkuuden li-
saksi aivan valtavasti. Likaisia olosuh-
teita 10ytyy taistelukentalta tyypillises-
ti NBC-aseiden (Nuclear, Biological,
Chemical) kayton yhteydessd, mutta
samanlaisiin olosuhteisiin voidaan jou-
tua my0s esimerkiksi ydinvoimalaon-
nettomuuden yhteydessa. Vaarallista
on varmasti sotalennoilla ylipaataan.
Mutta tilannekuvan antaminen palo-
paallikolle lentamalla suuren metsapa-
lon ylla tai yha yleistyvien hurrikaa-
nien tutkiminen niin sanotusti paikan
paalla ei ole pilotin kannalta ainakaan
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Boeing X-45A koelennolla. Kehitys kulkee vauhdilla, silla tdmakin tyyppi on jo museoitu.

kovin turvallista.

Mainittujen kolmen D:n lisdksi mie-
hittdiméaton ilmailu tarjoaa ominaisuuk-
sia, joita miehittimaton ilmailun on
vaikeaa tuottaa. Ehka selkeimmait esi-
merkit liittyvat ilma-alusten kokoon,
toiminta-aikaan ja taloudellisuuteen.

Jarjestelmien etuja
ja ominaisuuksia

Pienia (mini-UAS) ja hyvin pienid
(micro-UAS) jarjestelmia voidaan jo va-
rustaa hyvin pienilld ja kevyilld senso-
reilla ja datalinkeilla. Ne soveltuvat re-
aaliaikaisen tilannekuvan tuottamiseen
(my06s huomaamattomasti) esimerkik-
si kaupunkiympériston pintatasolta se-
ka sisatiloista. Pienten UAS:ien etuja
ovat my0s kuljetuksen helppous, no-
pea kdyttovalmius ja olematon tukeu-
tumisen tarve.

Miehitetylld ilmailulla voidaan saa-
vuttaa suhteellisen pitkia toiminta-ai-
koja. Mutta kun ajatellaan todella pit-
kid toiminta-aikoja, kymmenista tun-
neista vuorokausiin, jopa viikkoihin tai
kuukausiin, UAS tarjoaa selkedn edun.
Ei ole tarvetta mukana kulkevaan vaih-
tomiehistoontai paineistettuun ohjaa-
moon. Koko laite voidaan alusta asti
suunnitella aivan toiselta pohjalta ja
saavuttaa lopulta ylivoimaisia ominai-
suuksia. Hyvin pitkid toiminta-aikoja
tarvitaan esimerkiksi tutkimuskaytos-
sd (ilmakehd, napa-alueet jne) tai vies-
tiliilkennelinkkitoiminnassa kun vaik-
kapa katastrofialueelle tarvitaan nope-
asti suuri tiedonsiirtokapasiteetti maa-

raajaksi.

Siviili-UAS-ilmailu  tarjoaa par-
haimmillaan myds liiketaloudellista
etua miehitettyyn nahden. Télld tar-
koitetaan lopullista hintalappua suo-
ritetulle tehtavélle tai vuosikustan-
nuksille. Yksittdisen jarjestelmén hin-
nan sijaan huomioidaan kokonaiskus-
tannukset tarvittavien jérjestelmien
maadrastd, henkilostostd, huollosta jne.
Kuitenkaan ne tehtavaét, jotka edelleen
voidaan suorittaa riittdvan laadukkaas-
tija samalla kokonaistaloudellisemmin
ns. perinteisilld menetelmilld, eivat
mahdu UAS:n voittokulun polulle.

Tahan kohtaan lienee syytd tode-
ta olevan varsin selvaa, ettd miehitta-
mattomalla ilmailulla ei voitane kor-
vata kaikkia ilmailun osa-alueita ai-
nakaan ldhitulevaisuuden aikana.
Matkustajaliikenne ja sotilaspuolella
ilmasta-ilmaan-havittdjatoiminta lie-
nevat viimeisind toteutuvien listalla —
jos koskaan.

Typpeja ja tekijoita riittaa
Unmanned Vehicles Systems Inter-
national listasi vuoden 2007 lopus-
sa 263 UAS-tuottajaa 48:ssd eri maas-
sa ja yhteensa 789 eri UAS-tyyppia.
Valtaosa tyypeista (n. 62 %) on sotilas-
kaytossa, n. 10 % siviilikdytossa, n. 5
% tutkimuskaytossa. Loput ovat niin
sanotusti kaksoiskéytossa (siviili/soti-
las) tai kehitysversioita.

Tyyppien valtaisa kirjo selittyy osin
saman peruslaitteen eri versioinneilla
seka painotuksella pieniin UAS:iin, joi-
ta valtaosa edustaa. Paljolti syynd on
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Aerovironment Helios, aurinkoenergialla toimiva potkurikoneiden korkeusennatyksen (97 000 ft) haltija).

my0s samankaltaiset olosuhteet, jot-
ka vallitsivat melkein sata vuotta sit-
ten. Kun yhteista sdaannostopohjaa ja
konkreettista kasitystd todellisista tar-
peista ja markkinoista ei viela siviili-
ilmailun osalta ole, niin tilanne on tie-
tyllad tavalla hieman villi. Ajoittain vai-
kuttaa myos siltd, ettd vakavasti otet-
tavien ilmailuteollisuuden tahojen li-
saksi my0s “pellepelottomat” halua-
vat suunnitella ja rakentaa omia lait-
teitaan. Esimerkiksi Bolognan yliopis-
tolle ei kelvannut mikaan markkinoil-
la jo oleva tuote erddseen tulivuorien
valvontaan liittyvaéan projektiin. Sen si-
jaan sielld suunniteltiin ja rakennettiin
ao. tarkoitukseen oma UAS. Virallisena
perusteena — jota ei toisaalta voi pitda
vaaranakaan — oli hyva mahdollisuus
hankkia samalla yliopistolle alan osaa-
mista.

Tyyppikirjon méaara tullee pienene-
madn samoista syista kuin on tapahtu-
nut miehitetyssékin ilmailussa. Mutta
sen sijaan kokonaismaara kasvaa mer-
kittavasti. Frost & Sullivan ennustaa,
ettda Euroopan UAS-markkinoiden
suuruus on vuoteen 2010 mennessa

100 miljoonaa euroa vuodessa ja vuo-
teen 2015 mennessd 270 miljoonaa
euroa vuodessa. Teal Group puoles-
taan arvioi maailmanlaajuisten UAS-
investointien yli kaksinkertaistuvan
vuoden 2005 toteutuneesta noin 1,3
miljardista eurosta noin 3 miljardiin
euroon vuoteen 2014 mennessa.
Kaiken kaikkiaan miehitetyn il-

mailun voidaan tdydesta syystd sanoa
olevan ilmailun kehittyvin osa-alue.
Se omaa yllattavankin pitkan histori-
an ja sen kaytannon sovellukset ovat
jo erottamattomana osana sotakentilla.
Siviilikaytto on jo ovella kaikkien pe-
rusteiden ja ndkemysten ennustaessa
sille menestyksellista tulevaisuutta si-
viili-ilmailun usealla eri saralla.

General Atomics Ikhana Kalifornian metsdpalovalvontatehtdvassa
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LENNONJOHTORISTEILY OTK

Onnettomuustutkinnassa

ei etsita syyllisia

Lennonjohtajien ja lentdjien yhteistyoristeilyn puhujiin kuului myds Onnettomuustutkintakeskuksen
johtava lento-onnettomuustutkija Hannu Melaranta, joka johdatti kuulijat OTK:n tutkintaperiaatteisiin.

Tomi Tervo
E70/90-kapteeni, Finnair

TK on oikeusministerion alai-
Onen, mutta omavarainen ja

riippumaton viranomaiselin.
Se tutkii — siten kuin laki onnetto-
muustutkinnasta edellyttda — tapah-
tuneita onnettomuuksia ja vaaratilan-
teita. Lain lisdksi toimintaa sanelevat
ilmailupuolella EU-sdadddkset ja nor-
mit sekd ICAO:n tutkintaperiaatteita
kasitteleva Annex 13.

OTK tutkii onnettomuuksia ja nii-
den vaaratilanteita ilmailussa, raide-
liikenteessa ja vesiliikenteessa. Lisaksi
agendalle kuuluvat muut suuronnet-
tomuudet tai niiden vaaratilanteet.
OTK:n tehtdavana on 16ytdd onnetto-
muuden syyt ja sithen myé&tavaikutta-
neet tekijat. Syyllisten tai vastuullisten

Tutkintojen ensisijaisena
padamadrana on
vastaavanlaisten
onnettomuuksien
ehkaisy tulevaisuudessa.

nimedminen ei kuulu sen tehtaviin.

Tutkintoja varten OTK:lla on pait-
si vakituisia tutkijoita, myos suureh-
ko joukko valittuja ja koulutettuja asi-
antuntijoita. Ilmailupuolen asiantun-
tijoiden joukossa on mm. lentdjid, len-
nonjohtajia ja pelastusalan asiantun-
tijoita.

Tutkintakaavaan kuuluvat mm. ko-
neen kunto, ohjaajan kunto, olosuh-
teet, mahdolliset viat, ohjaajan am-
mattitaito, toiminta ja virheet seké or-
ganisaatioiden ja viranomaisten toi-
minta. Havaituista turvallisuuspuut-
teista OTK voi antaa eri tahoille tur-
vallisuussuosituksia. Nama eivat ole
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velvoittavia, mutta niiden noudatta-
mattomuudesta voi pyytda peruste-
luja. Vuodesta 2000 lahtien suosituk-
sia on annettu 230, joista noin puolen
tiedetdan tana paivana toteutetun va-
rauksetta.

Nakokulmia turvallisuuteen

Melaranta painotti, ettd onnettomuus-
tutkintojen ensisijaisena padmaarana
on vastaavanlaisten onnettomuuksi-
en ehkaisy tulevaisuudessa. Niissa ei
oteta kantaa vastuu- ja syyllisyyskysy-
myksiin. Tasta pidetddn varsinkin il-
mailututkinnoissa erityista huolta.

OTK:n johtava tutkija pohdiskeli
viela filosofisia lahestymistapoja len-
toturvallisuuteen. IImailussa vallitsee
kymmenia tuhansia normeja, saanto-
jajarajoituksia. Punaisena lankanam-
me on luonnollisesti niiden noudatta-
minen. Lentoturvallisuutta voidaan
katsoa kahdesta eri nakokulmasta.
”Saantdjen nakokulmassa” korostu-
vat vastuullisten osoittaminen ja lai-
minlyonneistd rankaiseminen. Niiden
katsotaan parantavan turvallisuutta.
Avainsanoja ovat sanelumentaliteet-
ti, tiukka valvonta ja rangaistavuus.
Tatd ndkokulmaa edustavat media,
suuri yleisd, monet poliitikot ja syyt-
tajaviranomaiset. “ Turvallisuuden hal-
linnan nakékulma” on meille tutumpi.
Siind tunnustetaan riskialtis ympaéristo
(=ilmailu) ja etsitaan tekijat, jotka joh-
tivat virheeseen tai onnettomuuteen.
Eteenpadin katsomalla, virheista oppi-
malla, yhteisen paamaaran tunnusta-
misella sekd sopimuksilla — esimerkik-
si auditeilla — pyritddn minimoimaan
riskit ja ehkdisemaan uudet onnetto-
muudet.

Melaranta muistutti, ettd vaikka
meille lentdjille ja OTK:1le jalkimmai-
nen nakokulma on syvalld luuytimes-
sd, tulee suuri yleiso valitettavasti ai-

Katse samaan paamaaraan

Onnettomuustutkijan puhet-

ta kuunnellessa risteilyvaki sai
varmasti positiivisen signaa-

lin. Huoli oikeusturvastamme ja
asemastamme viranomais- ja
julkisuusmyllyssa mahdollisen
onnettomuuden sattuessa on
jatkuva ja aiheellinen. Just cul-
turen polkemisesta l6ytyy maa-
ilmalta varoittavia esimerkke-

ja pilvin pimein. Vaikka yleisel-
la tasolla olemme arvatenkin
Suomessa verrattain hyvassa
asemassa, ei kaikkia rakentei-
tamme ole viela tiukassa paikas-
sa testattu. Globaalit ilmi6t, ku-
ten kriminalisointi, yrittavat tun-
kea my®ds oman maamme medi-
aan ja oikeuslaitokseen.

OTK on erittdin keskeinen tekija
maamme lentoturvallisuustyds-
sd. Kun tama térkea viranomais-
elin katsoo asioita kanssamme
samasta nakokulmasta ja tun-
nistaa samat uhkatekijat ja ta-
voitteet kuin mekin, antaa se
suurta luottamusta sen toimin-
taan. Ainakin itselleni jai kuva,
etta talla sektorilla voin luottaa
just culturen toteutuvan. Kiitos.

na olemaan nélkdista skandaalitiedol-
le ja syyllisten jahtaamiselle. Lisaksi
vapaalle raportointikulttuurille on uh-
kana eurooppalainen nouseva trendi
kriminalisoida onnettomuuksia. Naita
ilmi6itd vastaan voidaan taistella levit-
tamalla turvallisuusndkokulmaa ilmai-
luyhteison ulkopuolelle. Poliitikkojen,
median ja suuren yleison vasymaton
valistaminen on avainsana.
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LENTOKONEITA

Suomessa linnuista johtuva onnettomuusriski on hallittu hyvin néihin pdiviin saakka.
Valkoposkihanhikannan runsastuminen pidkaupunkiseudulla ja ilmaston limpeneminen saatta-
vat kuitenkin lisiti onnettomuusriskid. Ilmaston limmetessi muuttolinnut pystyvit viettdmdiin pi-
dempid aikoja pohjoisessa ja valkoposkihanhikanta saattaa jo sindllddn lisiti onnettomuusriskid.

Ari Koivisto

aailmalla sattui 1312 lento-
onnettomuutta  aikavalilla
1.1.2000—4.6.2007. Naista seit-

seman johtui lentokoneiden tormayk-
sistd lintuihin. Onnettomuuksista lahin
Suomea on KLM:n Boeing 737-400-ko-
neelle Barcelonassa vuonna 2004 ta-
pahtunut onnettomuus. Turman syy
oli tormdys lintuun nousuhetkel-
la Amsterdamin lentokentaltd. Lintu
tormasi nokkatelineeseen rotaatiovai-
heessa (nokan nosto) ja katkaisi toden-
nakoisesti nokkapyoran ohjaamiseen
tarvittavan kaapelin. Lento sujui nor-
maalisti laskeutumiseen saakka, mutta
laskukiidossa kone ei ollut endéa ohjat-
tavissa kaapeliviasta johtuen ja ajautui
kiitotien vasemmalle puolelle. Taman
jalkeen nokkateline sekd hieman en-

nen pysahdystd my0s paélaskutelineet
pettivat pehmedsta maastosta johtuen.
Kukaan ei kuitenkaan kuollut onnetto-
muudessa.

Sotilaskoneilla riski tormata lin-
tuun on suurempi kuin muulla len-
toliikenteelld, koska ne lentavat usein
pitkia aikoja matalalla. Sotilaskoneille
on my0s sattunut eniten lintutérmayk-
sid suhteutettuna niiden lukumaaraan.
Lénsi- ja Pohjois-Euroopassa on vuosi-
na 1950-1999 sattunut 144 lintujen tor-
mayksestd johtuvaa onnettomuutta, ja
niissa on kuollut 60 ihmista.

Suomessa eldinten aiheuttamia
onnettomuuksia on tapahtunut yk-
si. Se tapahtui Ilmavoimien Hawk-
suihkuharjoituskoneelle Kruunupyyssa
syyskuussa 2006. Lahestymista harjoi-
tellut kone oli ylosvedossa noin 100
metrin korkeudessa, kun se tormasi

haapanaparveen. Koneen moottoriin
joutui kaksi lintua, minka seuraukse-
na moottori sammui. Ohjaaja pelastau-
tui hyppaamalla heittoistuimella ja ko-
ne tuhoutui ldheiseen metsaan.

Lokeista ongelmia ilmailulle

Ongelmallisimmaksi lentoliikenteen
kannalta ovat osoittautuneet keskiko-
koiset ja suuret linnut. Monissa tuhoi-
sissa lintujen aiheuttamissa litkenne- ja
liikesuihkukoneiden onnettomuuksis-
sa ovat merkittavaksi ryhmaéksi osoit-
tautuneet lokit, joita on ollut toisena
osapuolena melkein puolessa onnetto-
muuksista.

Yksi esimerkki tormayksestd lok-
keihin on vuodelta 1998 Porista, jossa
SAAB 340 tormasi lahtokiidossa 32:een
lokkiin ja yhteen haukkaan. Vaikka lin-
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tujen maéara tormayksessa oli suuri, joh-
tuen ilmeisesti haukan ajamasta lokki-
parvesta, ei koneeseen tullut kovin suu-
ria vaurioita. Kone keskeytti lentoon-
lahdon ja tarkastuksessa huomattiin,
ettd vain tuulilasinpyyhkija oli vaan-
tynyt. Myohemmin huomattiin, et-
td my0s nokan tutkakupuun oli tullut
halkeama.

Tutkimuksista saadaan
selkeaa tietoa

Y1i 90 % lintutormayksista tapahtuu al-
le 2 300 jalan korkeudessa ja yli kak-
si kolmasosaa lahelld lentokenttaa alle
1 000 jalan korkeudessa. Suomessakin
on todettu, ettd yli 60 % kaikista torma-
yksista tapahtuu alle 300 metrin korke-
udessa, jolloin etdisyys kiitotien kyn-
nyksesta on alle 4 km ja melkein kaik-
ki torméaykset sattuvat alle 8 kilometrin
etaisyydelld kynnyksests, jolloin korke-
us lahestyvillakin koneilla on alle 600
m. Valkoposkihanhien lentokorkeudet
ovat yleensd noin 100 m.

Suomen lentokentilta vuonna 2004
kerétyt tilastot sekéd ulkomaiset tutki-
mukset osoittavat, ettd suurin osa lin-
tutdrmayksista tapahtuu loppuldhes-

Taistelussa metallia vastaan lintu jaa yleensa kakkoseksi. Kuva: Miikka Hult

tymisen, laskun ja lentoonldhdén ai-
kana. Yli puolet alle 500 jalan korkeu-
dessa sattuneista tormayksista tapahtui
200 jalan alla vuonna 2004. Yksi torma-
ys tapahtui 8 000 jalan korkeudessa.

Lintuset kansainvalisesti kuriin

Monissa maissa lintutdrmaysriski on
kasvanut niin suureksi, ettd sen pienen-
tamiseksi on alettu tehda mittavia toi-

ta. Euroopassa vaikuttaa kaksi kansain-
valistd komiteaa, jotka pohtivat keino-
ja lintujen aiheuttaman riskin pienen-
tamiseksi. My0s kansainvalinen sivii-
li-ilmailujarjestd ICAO on kiinnittanyt
huomiota linnuista aiheutuvaan tor-
maysriskiin ja laatinut ohjeita eldinten
poispitdmiseksi alueelta, jossa ne tuot-
tavat lentoliikenteelle vaaraa. Ohjeissa
mainitaan mm. etta koulutetun ja asian-
mukaisesti varustetun henkilon pitaisi

Lintutérmdysvaara on suurimmillaan Idhinnd maata. Kuva: Matias Jaskari
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tarkastaa kenttdalue 15 minuuttia en-
nen lentokoneen saapumista ja lahtoa.
Jos lentoliikenne on tihedmpaa, téllai-
sen henkilon pitdisi olla kenttdalueella
koko valoisan ajan.

Eldinten karkottamiseksi on olemas-
sa monia eri keinoja. Naista tarkeimpiin
kuuluu kasvillisuuden houkuttelevuu-
den pienentdminen, eldinten arkuuden
lisdidminen ja joidenkin eldinlajien maa-
ran pienentdminen. Tallainen passiivi-
nen karkottaminen on myos hyvéksy-
tympéa kuin eldinten hatyyttaminen tai
tappaminen kenttdalueelta.

Toéyhtdsulat tutkassa

Tanskassa ja Saksassa on kehitetty ja
automatisoitu tutkajarjestelmia lintu-
jen tunnistamiseen. Tutkajarjestelman
seka ornitologien avulla lintutdrmays-
riskia ja lintujen aktiivisuutta pyritaan
analysoimaan. Taman jélkeen tieto saa-
tetaan litkenne-, sotilas- sekd muiden
lentdjien kayttoon. Samantyyppista tut-
kajdrjestelmad kaytetdan tai kehitetaan
myos Hollannissa seka Yhdysvalloissa.
Vastaava jdrjestelma voitaisiin kehittaa
my0s sddtutkaan ja rakentaa tutka sel-
laiseksi, ettd sen avulla havaitaan tietyn
kokoisten lintujen parvet.

Viime aikoina tutkajdrjestelmda
on kehitetty pdinvastaiseen suuntaan.
Eri tutkien nayttod, kuten esimerkiksi
TAR-tutka (Terminal Approach Radar,
lahestymistutka), on pyritty saamaan
selkeammaksi suodattamalla kaiut esi-
merkiksi linnuista pois. Taman kehi-
tyssuunnan vuoksi ajatus lintujen saa-

\

Ahtimen siivet ovat ensimmaisind karsimassa siivekkaista. Kuva: Miikka Hult

misesta takaisin nayttoon saattaa saa-
da vastustusta, joten sdatutkan kautta
téllaisen jdrjestelman eteenpainviemi-
nen voisi olla helpompaa. Jarjestelman
rakentaminen sdatutkan varaan vaatii
ndiden tutkien antennien rakentamis-
ta oikeisiin paikkoihin ja suurin kynnys
jarjestelmén eteenpdinviennissé saattaa
olla jo tdssa vaiheessa.

Valoilla ja ahtimella
lintuja vastaan

Suomessa on ollut tiedossa jo pitkadn,
ettd lentokoneiden laskuvalonheittimet
estavat tormayksia lintuihin. Tata kasi-
tystd tukee my0s tutkimus, jossa seurat-
tiin miten lentokoneen valot vaikutta-
vat lentdviin lintuihin. Tutkalla seuratut
linnut véistivat 200-300 metrin paasta
lentokonetta, jossa oli laskuvalonheit-
timet paalla. Erdassa kokeessa selvitet-
tiin tutkan lisédksi myos laskuvalonheit-
timen vaikutusta lintuihin. Tamankin
tutkimuksen mukaan valoilla oli sel-
va positiivinen vaikutus lintujen vais-
tamiseen.

Lentokoneiden valmistajat tieta-
vat lintutdrmaysriskin ja kaasuturbii-
nimoottorin heikkouden lintuja vas-
taan. Niinpad he ovat panostaneet pal-
jon moottorin ahdinosan ja varsinkin
sen ensimmaisen puhallinosan kehit-
tdmiseen. Tahdn osaan linnut osuvat
ensimmadisend moottoriin tormates-
saan. Lukuisia patentteja on tehty ke-
hitettdessa kestavaa siiped ahtimen ta-
hén osaan ja selvaa kehitysta on tapah-
tunut.

Kuningas valtakunnassaan. Kuva: Miikka Hult

Henkilosté ampuu hanhia
Helsinki-Vantaalla

Helsinki-Vantaan lentokentélla on ak-
tiivisesti pyritty kehittdmaan turvalli-
suutta ja siind on my0s onnistuttu. Sen
lisdksi ettd eldinten passiivista karkot-
tamista on kehitetty, lentokentan hen-
kilosto pitad hyvaa huolta myds aktiivi-
sesta karkottamisesta. Tama hoidetaan
henkilston toimin paukkupanoksilla
ja ampumalla lintu vililla, jotteivat ne
tottuisi pamahduksiin.

Valkoposkihanhi ei ole vield aihe-
uttanut uhkaa Helsinki-Vantaan len-
toturvallisuudelle. Tam& on johtunut
siitd, ettd hanhet eivét ole juuri liikku-
neet lentokentan yli tai lahestymisreit-
tien ldpi. Jos kuitenkin hanhet alkavat
etsid uusia laidun- ja lisddntymisaluei-
ta enenevassa maarin pohjoisesta, tulee
riski valkoposkihanhen tormayksesta
lentokoneeseen myos lisdaantymaan
(Hanhien lentokorkeudet ovat yleen-
sa noin 300 jalkaa). Talloin Helsinki-
Vantaan lentokenttd tulee useammin
niiden lentoreiteille ja sen pitaisi ol-
la valmiiksi sellainen, ettd se ei miel-
lyta hanhia.

Yili oleva teksti on lyhennelmi Ari
Kotviston pro gradu -tyosti Valkoposkihanhi-
kannan kasvu pidkaupunkiseudulla ja
mahdollinen uhka lentoturvallisuudel-
le. Huhtikuu 2008, Helsingin yliopiston
Metsiekologian laitos.
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Lilkelentajan arjessa riittaa

yllatyksia

Jetfliten lentdijiat Markus Reponen ja Jarmo Kurtti kertoivat lennonjohtajien ja lentdi-
jien yhteistyoristeilyn yleisolle litkelentimisestd. Tyo on haastavaa, kiintoisaa ja mo-
nipuolista, mutta vaatii tekijaltiin joustavuutta ja kykyd sietid muutoksia.

Tomi Tervo
E70/90-kapteeni, Finnair

iikelentdaminen on kasvava toi-
L miala muodostaen tdlld hetkelld
jo 7,5 prosenttia IFR-liikenteesta
Euroopassa. Liikelentokonseptissa asi-
akkaalle tarjotaan lentoja suoraan ta-
man haluamaan kohteeseen joustavil-
la aikatauluilla. Palvelu on yksil6llis-
td, asiakkaan omien toiveiden mukaan
raataloitya. Terminaaleissa ei jonoteta
ja matkatavarat kulkevat luotettavasti
ilman valikasid. Kun koneissa voi vie-
la pitdd kokouksia, olla tavoitettavissa,
nukkua, sydda juhla-aterioita ja teh-
da toita, arvostavat superkiireiset lii-
kemiehet ja —naiset tallaista yha enem-
man. Jopa useita kokouksia eri maissa
saman pdivan aikana — a’vot!
Business-ilmailun kayttdjat ovat
vielda melko pieni osa lentomatkusta-
jamassasta. Hintaluokka naet liikkuu
kuitenkin toisissa sfadreissa reittilii-
kenteeseen ndhden. Business-ilmailu
eivdt ndin ollen ole haukkaamassa
merkittavad osaa reittiliikenteen ka-
kusta. Onpa todettu sekin, etta liike-
lentoja kayttavat asiakkaat kuuluvat
yleensd samalla my®0s reittiliikenteen
palvelujen suurimpiin kayttajiin.

Jetflite on kasvava yhtid

Wihuri Aviation — Jetflite Oy on
erdas merkittava liikelentojen tarjoa-
ja Suomessa. My0s se on kasvamas-
sa kovaa vauhtia. Kasvun erdana sa-
laisuutena on aircraft management
-konsepti. Siind Jetflite itse ei omis-
ta koneita, mutta operoi nilld omista-
jan toiveiden ja tarpeiden mukaises-
ti. Matkustajakunta on padosin ulko-
maalaista — suomalaisia on vain muu-
tama prosentti.

Jetflitellda on télla hetkelld nelisen-
kymmenta lentdjda ja kymmenen ko-
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CL604. Kuva: Jarmo Kurtti

“Noi on NIIN paljon enemman lentdjia kuin te!”
— naislennonjohtajan kommentti
yleisdssa istuneille reittilentdjille

netta. Tyyppeja 10ytyy erikokoisista
Challengereistd Cessna Sovereigniin
ja Learjetiin.Organisaatio on kevyt
mutta tehokas. Useat lentdjistd lenta-
vat kahta konetyyppid ja monilla on
lentotyon lisdksi muita tyotehtavia ja
vastuualueita, kuten koulutus-, laa-
tu-, manuaali- tai performanssipuolen
tehtavid. Kaikki lentdjat koulutetaan
my0s lennon suunnittelijoiksi, jolloin
saadaan valmiudet hoitaa koko len-
to “omin kasin”. Lentosuunnitelmat,
maapalvelujen jarjestelyt, operatiiviset
laskelmat, jopa koneiden yovytyksetja
madraaikaistarkastukset.

Tyonkuva on haastava
ja monipuolinen

Liikelentdjan tyonkuvaan kuuluu ai-

kataulujen ja kohteiden suuri vaihte-
levuus - pdivan, jopa muutaman tun-
nin varoitusajalla. Operointialueeseen
kuuluu erikokoisia ja —-nékoisia kent-
tid metropoleista pienimpiin VEFR-
kenttiin. Reitin pituus voi Jetfliten ope-
raatioissa olla ldahes mitd tahansa 15
minuutin ja kymmenen tunnin valil-
td. Lentotunteja lentédjélle kertyy vuo-
dessa 350-700 ja matkapaivia mahdol-
lisesti jopa 200. Tyomatkat voivat ol-
la kahdenkin viikon pituisia, eiké toi-
hin ldhtiessa voi aina olla varma, mis-
sd maanosassa seuraavan yonsa viet-
taa. Hotellit ja ruoat ovat useimmiten
erittdin laadukkaita. Ty on seikkailija-
luonteelle supermielenkiintoista mut-
ta my0s samalla superhuonosti ennus-
tettavaa ja muutoksille altista. Se vaa-
tii sopeutumiskykya seka pilotilta et-
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ta koko organisaatiolta. Asiakkaiden
toiveiden ja yha tiukkenevien ty6- ja
lepoaikasdadosten ristitulessa painis-
kellaan suunnittelupuolellakin epédile-
mattd hiki otsalla.

Pilotin tyonkuva on huomattavas-
ti laajempi kuin reittiliikenneyhtiois-
sd. Miehisto vastaa kokonaisvaltaises-
ti asiakkaan tyytyvdisyydesta ja mat-
kan onnistumisesta. Ty6hon kuuluu-
kin mm. matkatavaroiden lastausta,
cateringin jarjestelyd, limusiinien ti-
lailua ja hotellivarauksia. Myos ko-
neiden yovytys, suojaukset, sinetdin-
nit, tekniset tarkastukset, tankkauk-
set, joskus jopa siivoukset ja tiskaukset
kuuluvat miehiston vastuualueeseen.
Apuna on sentdan useimmiten yksi-
tai kaksihenkinen kabiinihenkilokun-
ta, jota viranomainen ei taman koko-
luokan koneissa muuten edes vaadi
(!), mutta jolla taataan kalliisti maksa-
vien asiakkaiden viihtyvyys.

Huippumodernit tydkalut

Jetflitelld on kaytettdvissd lennon-
suunnitteluun kehittynyt www-poh-
jainen jarjestelmd, jonka avulla len-
non paperit saadaan ulos miltd in-
ternet-paatteelta tahansa. Myos suo-
ritusarvo-ohjelmisto on moderni ja
laadukas. Varustukseltaan ja avio-
niikaltaan liikelentokoneet kyykytta-
vat kaikkia maassamme olevia reit-
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ti- tai lomaliikennekoneita kuusi-nol-
la. Konetyypista riippuen matkaa
tehdaan 37 00045 000 jalassa MO,80-
MO0,85:n nopeudella. Ohjaamo on ai-
dosti “paperless”. Kaikki tarvitta-
vat kartat 10ytyvat MFD-naytoilta.
Kaikki Jetfliten koneet ovat hyvak-
syttyja GPS-lahestymisiin sekda NAT-
MNPS ja P-RNAV-toimintaan. Kabiinit
ovat luksusvarusteltuja. Niista [0ytyy
Airshow, CD/DVD-jérjestelmat ja sa-
telliittipuhelimet. Internetkin tekee
ndind aikoina tuloaan. Penkit muut-
tuvat tarvittaessa mukaviksi vuoteik-
si. Challengerit ja Falconit voidaan va-
rustaa ambulanssivarustuksella ja laa-
kintahenkil6stolld jopa pari tunnin va-
roitusajalla. Ambulanssilentojen osuus
Jetfliten lennoista on muutaman pro-
sentin luokkaa.

Entd koulutus? Liikelentdjan koulu-
tukseen Jetflitella kuuluu JAR-OPS:in
vaatimien koulutusten ja tarkastusten
lisaksi mm. extra-simulaattoreita se-
ka vaativien B- ja C-luokkien kenttien
koulutusta. Lisdksi miehistot saavat
paitsi lennonsuunnitteluvalmiudet,
my0s teoriakoulutusta mm. matkus-
tusturvallisuuteen ja uhkatekijoiden
tunnistamiseen. Taitaa hieman viini-
, drinkki- ja sikaritietouttakin kuulua
pakettiin. My0s esimerkiksi kriisi- ja
panttivankitilanteiden kohtaamiseen
on valmistauduttu harjoitteilla.

Rekrytoinnin sietamaton
vaikeus

Ei likelentdjia kuunnelles-

sa voinut olla vaikuttumatta.
Todellista maailmanmatkailua.
Jannitysta ja vaihtelevuutta si-
karin- ja dollarintuoksuisen asi-
akaskunnan ehdoilla ja superva-
rustelluilla tydkaluilla. Kasapain
huikeita tarinoita ja lentokoke-
muksia - jos niista vain saisi pu-
hua. Joku sanoi, etta reittiliiken-
teen lentaminen alkoi yhtakkia
tuntua suurin piirtein loppuun
syodylta purukumilta. Tah?

Silti suomalaiset liikelentoyhti-
6t painiskelevat oudon ongel-
man edessa. Kokeneista kaptee-
nikelpoisista lentdjisté on kroo-
ninen pula. Kasvaa pitaisi, mut-
ta mista lentajat? Palkkatasosta
tai tyokaluista asia ei ole kiinni.
Ongelma on tyon kaksiterdinen
luonne. Liikelentdja naet allekir-
joittaa tydsopimuksella itselleen
kokonaisvaltaisen elamantavan,
jossa koko muu elama, vapaa-
aika ja perhe alistuvat tyén eh-
doille. Kun paivystyksen viimei-
sena paivana kutsuu Australian
tai Boliviaan parin viikon keikka,
(ja lahto on tietysti tunnin paas-
ta), on aika harvalla puolisol-

la tai lapsella kotona hymy her-
kassa. Helppoa ei toki aina ole
reittilentajankaan perheen arki,
mutta liikelentamisen vaatimuk-
set ovat useimmille perheellisille
tai muuten vain ennustettavas-
ta elamasta pitdville liilan kovat,
suorastaan mahdottomat.

Rekrytoijien pitdisi kaivaa josta-
kin se marginaaliryhmag, jolla on
tarpeeksi kokemusta ja ammat-
titaitoa seka seikkalijaluonnetta
lahted toimiin joissa maapalve-
luita ei saada sormea napsaut-
tamalla. Ja tarkeimpana: joiden
eldmantilanne sallii tuon rum-
ban. Suomen kokoisesta maas-
ta profiiliin sopivaa lentdjaaines-
ta varmasti l6ytyy, mutta ei sita
epailematta ovista ja ikkunoista
sisaan tunge.
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Tarinoita elavasta elamasta —

bisneslentajan tavallinen tyopaiva

Markus Reponen
LR60/XR Kapteeni, Jetflite

dhdin mieli avoimena ja odotta-
I vana ensimmaiselle familennol-
le Nurmijarvelta kohti Helsinki-
Vantaata. Keha lII:lle kdantyessani sain
soiton tyOpaikalta. Asiakkaan ilmoitet-
tiin peruneen lennon, voisin kaantya
takaisin kotiin. Kotiin paastyani vaih-
doin rennon kotiasun, avasin viinipul-
lon, kaadoin lasiin... ja sain puhelin-
soiton. Asiakas pdatti sittenkin lahtea
matkaan! Korkki kiinni, lasi vaimol-
le, tybvaatteet paalle ja takaisin kohti
Helsinki-Vantaata.

Ensimmaisen lentoni kone oli muu-
tettu ns. “karjakuljetusversioksi” eli
sopivaksi 18 matkustajan kuljettamis-
ta varten. Lepotuolit ja sohvat puut-
tuivat. Catering oli Helsingissa tilat-
tu 25:1le: kanapeet ja tervetulococktai-
lit, alkupalat, paaruoka, jalkiruoka...
Koneessa jouduimmekin kayttdmaan
kekselidisyytta saadaksemme piilotet-
tua kaikki ruoat, jotteivat ne nakyisi
asiakkaille heiddn astuessaan konee-
seen Moskovassa.

Liikelennoilla matkustajia
hemmotellaan ruoalla

Moskovassa meitd odotti yllatys: asi-
akkaiden firma oli tilannut omat ruo-
at 25:1le hengelle. Alkupalojen, paa-
ruoan ja jalkiruokien sijoittelu konee-
seen vaati nyt hattuhyllyjen, wcn ja
ohjaamonkin kayttoonottoa. Koneessa
oli ruokaa 50:1le hengelle, yksi lento-
emantd huolehtimassa ruokien sijoitte-
lusta ja tulevasta tarjoilusta, apunaan
tietysti me, koneen lentdjat. Uusi yl-
latys koettiin asiakkaiden saapuessa
koneelle. 18 matkustajan sijaan konee-
seen nousikin vain kuusi matkustajaa.
Matkustajat olivat tilanneet ravintolas-
ta omat ruoat (ja vahan extraa) matkal-
le. Nyt koneessa oli ruokaa 60 hengel-
le, kuusi matkustajaa ja kolme miehis-
ton jasenta... Valtavasta ruokamaaérés-
td seka tietysti tyhjdksi jadneiden tuo-
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Valilla nainkin rennosti asiakkaita odotellessa. Kuva: Jarmo Kurtti
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lien aiheuttamasta ahtauden tuntees-
ta johtuen matkustajat ehdottivat is-
tuimien poistamista. Keskustelulla ja
miehiston paattavaisyydelld pidimme
kuitenkin tuolit paikallaan ja paasim-
me matkaan.

Liikelentokone lentaa kaikkialle

Matkustajien lisdksi Moskovasta
saimme mukaamme navigaatto-
rin. Maaranpaastimme ei ollut jul-
kaistua lahestymiskarttaa tai mitdan
muitakaan karttoja, joten navigaat-
torin mukanaolo oli valttamatonta.
Reittiliikenteestd tuttu jarjestelmalli-
syys ja opitut toimintatavat eivit pade
taalla. Kommunikointikieli taajuuksil-
la on vendja. Onneksemme navigaat-
torimme puhui sujuvasti vendjaa.
Tilanteeseen toi pelonsekaista huumo-
ria meidédn koulutettujen liikennelen-
tdjien ottaminen ohjeita juuri ja juuri
ymmarrettdvasti englantia vaantavalta
navigaattorilta. Ohjeet “suurin piirtein
oikealle” ja ”suurin piirtein vasemmal-
le” hammensivéat minua peramiehend
ensimmaiselld familennollani, mut-
ta kouluttajakippari otti tottuneesti ja
hammastyttavan luottavaisesti ohjeet
vastaan Elvikseksi pukeutuneelta na-
vigaattorilta.

Lahestymisen ldhestyessa pyy-
sin navigaattorilta lahestymiskarttaa.
Tutkan kanssa vendjéaksi kdaydyn lyhy-
en keskustelun jalkeen navigaattori ys-
tavallisesti piirsikin minulle lahesty-
miskartan — puukynalla paperille —ja
tekstit vendjaksi. JA eikun LASKUUN!

Vaihtelua se tamaékin — Kabul. Kuva: Jarmo Kurtti

Pilvien alle padstydamme 10ytyi kuin
16ytyikin kiitorata ja olo oli heti tur-
vallisempi, navigaattorista riippuma-
ton, vapaa, hengissd ja maassa.

Liikelennolla eksoottisiinkin
paikkoihin

Onnistuneen laskun jélkeen alkoikin
matkan hikisin tyovaihe. Paahtavan
kuumassa sddssa talla valtavalla ko-
kemuksella oli suhteellisen tyodldsta ja
hikistd asentaa eldmdni ensimmaiset
pitot- ja moottorinsuojat ja tehda 6ljyn-
tarkistukset. Selvittydni uusista tehta-
vista olin vasynyt enka riittivan vahva
kieltaytymaan, kun navigaattori vaa-
ti meitd tulemaan mukaansa ja naut-
timaan ”traditional lamb-soup” pai-

Valilld olosuhteet ja ymparistd ovat aika haastavia. Longyearbyen. Kuva: Jarmo Kurtti
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Kouluttajakippari
otti tottuneesti ja
hammastyttavan
luottavaisesti ohjeet
vastaan Elvikseksi
pukeutuneelta
navigaattorilta

kallisessa ravintolassa. Niinpad kol-
men hengen miehistomme yhdessa
navigaattorin kanssa ahtautui kahden
hengen autoon ja matka ravintolaan
alkoi. Kuumassa ja ahtaassa autossa
oli tunnelmaa kiitdessimme rosoisen
ja pommitetun erittdin sotaisan nakoi-
sen alueen lapi. Ravintolaan saapues-
samme olomme oli hikinen ja likainen
ja pyysimme saada pestd katemme.
Ihmettelimme tarjoilijoiden kérsivia
ilmeitd heiddn kaataessaan vetta ka-
sillemme pesua varten, kunnes navi-
gaattori kertoi alueen olleen jo vuosia
ilman vettd, pulloveden varassa, ja nyt
me turistit pesimme kdsidmme heidan
vahdisessd juomavedessaan.
Selvittydimme nolosta tilantees-
ta tilasimme kuuluisat ”lamb-sou-
pit”. Annosten saapuessa oli vaikea
pidéatelld ihmetysta annoksen nimen
yhteydestd varsinaiseen annokseen.
Lautasella makasi lintu jalat ylos-
péin ja kokonainen paa keiton alla. Ei
lammasta?? Himmastystamme lisasi
se, ettei navigaattori tilannut mitaan.
Miksi? ”Eihén téllaisissa paikoissa us-
kalla sy6dé bakteereiden takia”.
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Viestinnan rooli

onnettomuustilanteissa

Asiantuntijoiden mukaan lentoyhtididen on hallittava kolme asiaa kriiseissi: toiminta, viestinti ja
myotiatunto. Viestintd on avainasemassa, mutta myotitunto on myos erittiin tirkedtd. Myotitunto
ei tarkoita, etti yhtio myontdiisi syyllisyytensd, vaan enemminkin osoittaa inhimillisyytensd. Lisiksi
viestinnin on oltava rehellisti ja aitoa, muuten yhtio voi nopeasti kirsid suuriakin vahinkoja.

Tom Nystrom
E70/90-kapteeni, Finnair

ammikuussa Heathrown ken-

I télle pakkolaskun tehnyt B777

saattoi British Airwaysin kriisi-

hallinnan koetukselle. Onni onnetto-

muudessa oli, ettd se sattui kotiken-
talla eika ketaan kuollut.

”Kun kohdalle sattuu vakava on-
nettomuus, meilld on ennakkoon tes-
tatut menetelmat joita noudatetaan”,
sanoo BAmn yhteyshenkilo Richard
Goodfellow.

British Airwaysin toimintatavat

Onnettomuuden “haltuunotto” on en-
simmadinen ja tarkein asia. Tama sisal-
taa pelastustoimien aloituksen, louk-
kaantuneista huolehtimisen, sen var-
mistamisen, ettd muu liikenne edel-
leen pyorii, seka tiedon valittamisen
kaikille osapuolille alusta loppuun.
Goodfellow kertoo, ettd ensimmai-
nen ja tarkein kohta Heathrown onnet-

SAS:lta 16ytyi toimiva malli kriisitilanteessa.

Suurin virhe on se, jos yhtid ei pysty osoittamaan
valittavansa. "Anteeksipyytaminen ei maksa mitaan,
eika se viela aiheuta korvausvaatimuksia”.

tomuudessa oli tietenkin matkustajis-
ta huolehtiminen. Han kertoo, etta yk-
si ryhma saikin heti tehtavakseen ol-
la yhteydessa kaikkiin koneessa ollei-
siin matkustajiin selvittddkseen heidan
tarpeensa. Koska kone tuli Kiinasta,
tulkkeja tuotiin paikalle huolehtimaan
niistd, jotka eivdt puhuneet englantia.
Muutama pdiva onnettomuuden jal-
keen Willie Walsh, yhtion padjohtaja,
soitti lahes kaikille matkustajille hen-
kilokohtaisesti ja ldhetti heille myos
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henkilokohtaisen kirjeen. Han myos
tarjosi jokaiselle 45 minuutin lennon
Lontoon ylapuolella, jotta he péésisi-
vat mahdollisista lentopeloista.
Maailmalta 16ytyy onnettomuuksi-
en hallintaan erikoistuneita yhtioita,
jotka tarjoavat asiakasyhtioilleen kai-
kenlaisia palveluja. Palveluja 16ytyy
laidasta laitaan, puhelinkeskuksien
perustamisesta siirrettavien ruumis-
huoneiden viemisestd onnettomuus-
paikalle. Vuosittaista maksua vastaan

saavat kdyttoonsa yrityksen palvelut
tarvittaessa, ilmeisesti vahan samaan
tyyliin kuin Medlink Finnairin kauko-
lennoilla.

Kriiseihin pitaa valmistautua
ennakkoon

Geoffrey Tudor, joka neljd vuosikym-
mentd on ollut Japan Airlinesilla teke-
misissa kriisinhallinnan kanssa, on si-
td mielta ettd kaikki kriisit tai onnet-
tomuudet ovat ennakoitavissa. Niita
on valmisteltava ja harjoiteltava, jotta
kuviot olisivat selvit tositilanteen tul-
lessa. Suurin virhe hdanen mukaansa
on se, ettd yhtio ei pysty osoittamaan
valittdvansa. ”Anteeksipyytaminen
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ei maksa mitdan, eika se vield aiheuta
korvausvaatimuksia”, han lisda.
Tiedotus on keskitettdva yhdelle
henkil6lle, joka toimii yhteyshenkil6-
néd johdon ja muitten osastojen valilla.
Hanen roolinsa on valittaa tietoa ihmi-
sille siitd, ettd yhtio tekee voitavansa,
avustaa tutkinnassa ja on yhteydessa
uhrien omaisten kanssa. Ensimmaiset
24-48 tuntia ovat tarkeimmiait.
Yhdysvalloissa tiedottaminen on
saanut hieman korostetun roolin, aina-
kin jos Eurooppaan vertaa. Lufthansan
Martin Riecken on samoilla linjoilla
yhdysvaltalaisten kanssa tiedottami-
sen tarkeydestd, mutta painottaa tie-
don oikeellisuuden olevan heille viela
tarkeampad. ”"Mieluummin annamme

s “i&\a‘!ﬁ\ Al
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Tiedotus median

kanssa onnistui hyvin

ja Marie Ehrlingista

tuli SAS:n kasvot
onnettomuudessa.
Hanet muistetaan tasta
Ruotsissa viela tanakin
paivana, vaikkei enaa
pitkaan SAS:lla ole ollut.

huhujen levitd, kuin annamme vaaraa
tietoa”, han sanoo.

Rieckenin mukaan Lufthansalla on
lisdksi se ongelma ettd se kovin kan-
sainvélinen yhtid, joten kriisin sattues-

RO

Onnettomuuksissa ensimmaiset tunnit ovat erittdin tarkeitd. Kriisihallinnan kannalta taas yhtidlle
ensimmainen vuorokausi on tarkea. Kuva: Miikka Hult

sa on kyettava ohittamaan kieli- ja kult-
tuurimuuri. Lufthansan kaikki asema-
paallikot saavat kaikki paivan mittai-
sen koulutuksen miten toimia medi-
an kanssa, erityisesti Yhdysvalloissa.
Media ei suostu odottamaan muuta-
maa tuntia saadakseen tietoa.
Sisdista tiedottamista ei mydskaan
sovi unohtaa. Oma henkilokunta on
kuitenkin se joka kohtaa seuraavan
maksavan asiakkaan, eli henkilokun-
nan tarpeista on myds huolehdittava.
Heidat on valmisteltava kohtaamaan
asiakas, my0s kriisitilanteissa.

SAS hoiti kriisin hienosti

SAS:n onnettomuus Milanossa muuta-
ma vuosi sitten on hyva esimerkki siita
miten valmiin ja toimivan kriisinhal-
lintaohjelman avulla haitat saadaan
minimoitua. Hyvan ja ripedn toimin-
nan ansiosta, mutta ehka ennen kaik-
kea selkedsti osoitetun myotatunnon
avulla, SAS:n asema suuren yleison
silmissa ei juuri heikentynyt.
Toimintaan ryhdyttiin valittomas-
ti onnettomuuden jalkeen tarjoamalla
omaisille kuljetus paikan paalle, hei-
dan niin halutessaan. Tiedotus me-
dian kanssa onnistui hyvin ja Marie
Ehrlingista tuli SAS: kasvot onnet-
tomuudessa. Hanet muistetaan tasta
Ruotsissa vield tanakin paivéana, vaik-
kei enaa pitkdan SAS:lla ole ollut.
Niin yleisolle kuin henkilokunnalle
tiedotettiin heti kun oli uutta kerrotta-
vaa. Usein kerrottiin my®és, ettei talla
hetkelld ole mitddn uutta. Nain toimi
esimerkiksi kriisi-info lentavalle hen-
kilokunnalle. Jokainen tunti pidettiin
miehistdaulassa tiedotustilaisuus, jos-
sa kerrattiin mita on tapahtunut ja on-
ko jotain uutta tiedossa. Lisaksi paikal-
la oli mahdollisuus saada kriisiterapi-
aa, paikalla oli monta psykologia.
Allekirjoittanut oli tdhdn aikaan
SAS:lla toissa enkd voi kuin todeta mi-
ten hyvin onnettomuuden jalkipyykit
hoidettiin. Lent&djien mielta kevensi to-
ki sekin, ettd jo alusta saakka vaikutti
hyvin todennékoiselta ettd menehty-
neet lentédjatoverit olivat tapahtumaan
tdysin syyttomat. Mutta ndinhén se on,
sattumien kanssa on helppo eldé, nii-
hin kun ei oikeastaan voi vaikuttaa,
mutta virheita voi sattua jokaiselle.

Lihteet: ATW, SAS
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BMW 5-sarja

BMW EfficientDynamics.
Vahemman kulutusta, enemman ajamisen iloa!

www.bmw.fi Ajamiseniloa

Uusi BMW 520d. 177 hv ja 5,1 1/100 km, CO, 136 g/km. BMW 5-sarja herattaa keskustelua. Eika ihme: uusi BMW
520d tarjoaa 177 hv:n tehon kasittamattoman alhaisella 5,1 1/100 km keskikulutuksella. Puhuttaessa hinnoista keskustelu
kiihtyy: huippuvarusteltu BMW 520d Business nyt alkaen 48.900 € + 600 € toimituskulut = 49.500 €. Varuste-etusi 3.830 €!

Automaattivaihteisto nyt

Etusi jopa 2.910 €. Tarjous 2

koskee uusia BMW 520d Business- 9 9 0 BMW EfﬁCientDynamiCS : Yy

meliEh SsiakassonimiKaie: Vahemman kulutusta, enemman ajamiseniloa. ——/
Kuvan auto erikoisvarustein.

Veliekset Laakkonen Oy Veljekset Laakkonen Oy
L tko 7, 02200 ESPOO = H Mekaanikonkatu 2, 00880 HELSINKI
Laakkonen Espoo . (09) 5407 4500 Laakkonen Helsinki

puh. (09) 5407 4700
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