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Turvatoimikunta esittaytyy

Jainen rata vaatii jaisia hermoja ¢
Miehittamattomat ilma-alukset osa Il
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Uuden teknologian ja laadun yhdistelma. Alykis, mukava ja voimakas. Uusi Audi Q5.

Audi Q5 2.0TDI quattro (125 kW/170 hv) hinta alkaen 51.400 €, vapaa autoetu 940 €/kk, kayttoetu 775 €/kk
Audi Q5 2.0TFSI quattro (155 kW/211 hv) hinta alkaen 54.900 €, vapaa autoetu 990 €/kk, kayttoetu 825 €/kk

Hintoihin lisatdan paikkakuntakohtaiset toimituskulut 600 €. Hinnat 3.11.2008, pidatdmme oikeudet hinnanmuutoksiin. Kuvan auto erikoisvarustein.
Audi Q5 -malliston keskikulutus 6,7-9,3 1/100 km (EU-yhdistetty), CO,-paastot 175-218 g/km.

Uudistunut Audi Huolenpitosopimus. Jarkeva tapa huolehtia autosta.

90000® Autoilusta Plussaa! Kysy lisaa.

"\ "\
Audi Center Espoo Audi Center Helsinki Audi Flamingo

Suomenoja, Martinkuja 6, Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10, Vantaanportti, Tasetie 8,
automyynti 010 5333 503 automyynti 010 5333 230 automyynti 010 5333 760
www.audicenter.fi www.audicenter.fi www.audiflamingo.fi

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

www.volkswagen.fi

Golf Variant.

Rajoitettu eré Golf 2.0 TDI Variant -malleja.
Tee kauppa nyt - rekisterdinti tammikuussa 2009.

Autoissa vakiona:

e ilmastointi * keskuslukituksen kauko-ohjaus
¢ CD-radio * ESP- ajonhallintajédrjestelma

e sihkoikkunnat e sdhkosddtoiset ja

* ajotietokone lammitteiset ulkopeilit
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eloituksetta.
9 €.

Esim. Golf Variant Comfortline 2.0 TDI 103 kW, hinta 27.210 €

Yhdistelmékulutus 5,5-5,8 1/100 km.
CO,-péddstot 143-154 g/km.

Hinnat sisdltavit toimituskulut.
Kuvan auto erikoisvarustein.

Katso rahoitustarjous ndihin autoihin
osoitteessa volkswagencenter.fi

Espoo Helsinki Vantaa
V I I( t Isonniitynkuja 2 Mekaanikonkatu 10 Kiitoradantie 2
O SWO g e n C e n e r Puhelin'010 5333400  Puhelin 010 5333 200 Puhelin 010 5333 600
Avutomyynti palvelee ma—pe 8-18, la 10-15
VV-Auto volkswagencenter.fi




PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Positiivista joulua

Samalla, kun on syyti onnitella omaa tyonantajaani ja kiittia asiakkaita pitkisti asiakasuhteesta 85 vuo-
den ajalta, on syytd myds onnitella lehted, johon saan kirjoittaa. Liikennelentdijdlehti tiyttid niind aikoina
melko mittavat 50 vuotta. Itse olin lehden alkuaikoina idltini kaksi vuotta ja rapiat, enkid tuolloin erottanut
DC-3:sta mistddan muustakaan lentolaitteesta. Vaikka lehden ilmestymisessi on ollutkin ajan jaksoja, jolloin
on pidetty luovaa taukoa, on kuitenkin merkittivia, ettd aina on loytynyt jostain kipindid sekid ammattitai-
toa ja ennen kaikkea nikemystd ja visiota ammattimme kannalta mielenkiintoisten asioiden esittimiseksi.

uosien saatossa lehti on muok-
‘ / kaantunut asia- ja tekniikkasi-
sallostda yha laajempialaiseksi.
Samalla on esitetty ohjaajakunnan tie-
totaitoa melko monelta kantilta. Voisi
vdittdd, ettd nykyaan edustamme am-
mattimme ohella melko poikkitieteel-
lista porukkaa.

Messukeskuksessa pidettiin taas
kirjamessut. Se on minulle henkilokoh-
taisesti aina syksyn kohokohta, paasee-
hén silloin katsastamaan valtavan an-
tikvariaattitarjonnan sekd uusien kir-
jojen huiman maaran.Mika hienointa,
paikalla voi aistia kriittisen ja analyyt-
tisen ja yhtdaikaa adlykkaén ja sallivan
maailman seuraamisen ilmapiirin.

Kirjoittelu onkin nykyaan muodis-
sa. Kaiken maailman asiat blogitetaan
ja facebookit taytetdan pullolleen mie-
lipiteitd. Sinne ne jadvat bittimaailmaan
kaikkien hyodynnettaviksi ja joskus jo-
pahieman ikéviksi muistoksi. Bitit voi-
vat joskus hévitd, mutta painettu teks-
ti sen sijaan yleensa siilyy jalkipolvil-
le. Tosin kirjailija teosta tehdessdén ei
voi tietad tuleeko siitd Hemingwayn vai
Tolstoin kaltainen hittituote. Se selvida
vasta parin sukupolven jialkeen. Mutta
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

joka tapauksessa kirjoittaja on antanut
kohtuullisen suuren panoksen tuotta-
malla tekstid ihan omasta paastdan tar-
koituksena tuoda asiansa muiden tie-
toisuuteen.

Kirjoittamisella ollaan kautta aiko-
jen pyritty vaikuttamaan. Sen teho ja
lumous perustuu parhaimmillaan is-
kevdan ja tarkaan analyysiin. Toisaalta
lennokas ja ironinen tai humoristinen
tyyli survoo ajatukset lukijan mieleen
aivan kuin teksti olisi absoluuttista tot-
ta. Tekstit my0s jadvat elamaan niin po-
sitiivisessa mielessd kuin ikava kylla
negatiivisessakin. Voi voi, olisi pitdnyt

“THE

olla hereilla suomenkielen oppitunneil-
la, olisi tamdkin helpompaa.

Arjen puolella elelldan edelleenkin
huimia aikoja. Lentoyhtio toisensa jal-
keen sakkaa kesken lennon. Vaikka raa-
kaoljyn hinta mediatermein romahti, ei
siitd ndy olevan hyotya ainakaan kai-
kille. Kun asiakkaat eivat maksa tar-
peeksi ja kaikki sadstokeinot on kay-
tetty, on ryhdyttava darimmaisiin kei-
noihin. Vai pitdisikohén sittenkin ot-
taa joistain neuvoista vaari. Voisiko
puheista jattaa pois vakiovastauksen
“mutta kun se on niin, niin vaikeata”.
Kannattaisiko joskus kuunnella muita-
kin kuin oman turvallisen organisaati-
on tietdjia? Voisiko jossain muuallakin
piilla tietoa tai visioita?

No, itse olen sitd mielt, ettd vaike-
udet on tehty vain voitettaviksi ja niis-
ta paastadn eroon tyota tekemalla. Niin
sitd lentokonettakin lennetdan. Ei si-
ta voi itsekseen jattad ilmaan. Alas se
sieltd kolahtaa, jollet 16yda tapaa hoi-
taa asiaa muuten. Pelkkaa positiivista
yrittamista téssa tarvitaan, ei synkiste-
lya ja syyttamista.

Oikein rauhallista sekd hyvaa joulua
sekd onnellista vuotta 2009.

FINNISH PILOTS ASSOCIATION
GLOBAL VOICE OF FINNISH PILOTS—
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= Turvatoimikunta
Mika se on ja voiko sen sy6da? Pahkinan-
kuoressa kaikki mita sinun tarvitsee tietda.

= Moni on kokeillut jaarataa autolla,
mutta miten se onnistuu Airbusilla?
Esittelyssa arktiset erikoislennot.

= Miehittamattomat

ilma-alukset, osa I1

Petri Erdvaaran opastuksessa pureudutaan
hieman tarkemmin UAS:ien saloihin. Ovatko
ne jo uhka ammattiryhmallemme?

= Toissa Emiratesilla

Dubaissa voi tehdd muutakin kuin maata al-
taalla tai kiertda ostoskeskuksissa. Markku
Jaatinen kertoo millaista sielld on asua ja len-
taa.
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35 Aurinkolasit testissa
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PAATOIMITTAJALTA
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Niin - thasd s¢ sepustus nyt sitten om, jJjoka jo monet kerrat men-
neiden vussien aikana on muistuttanut meiti poissaclellaan. Ilmeistd
on, etti timi vaatimaton alkuyritys ei wviell monessakaan suhtesssa
vastas yhdistykeen jisenten tlmin tapaiselle julkaisulle asettamia
vastimukeia, mutta timd onkin vain erdlinlainen "prototyyppi™, Jonka
tatkoituksena on herdittii sen lukojoises piileviit moninaiset loistavat
ideat; jeiden avulla saataisiin tulevien nuseroiden mumotoilu ja sisil-
t8 paremmin vasteassan tarkoitustasn.

Euten arvoisa puhesnjohtajamme jo edelld mainitsi, ei julkaisun
tarkoitukeena ole jonkin mffrityn ryhmin ajatusten toiltottaminen, vaan
nehdpllisimmen laajapohjaisen ajatustenvaihdon aikaansaaminen siten,
etth erilinlainen polemiseiva perussivy olisi valliteeva.

Toivon, etti onnistumme sekolittamaan yhtelseen patsamme kaikkien
suosiollisells mydtivaikutuksella omien ja lainattujen ajatusten 1i-
slkesl hiysteeksi hyvidk vitseji ja Juttuja.

Yhdistyksen johtokunta on esittéinyt toivomuksen, etti julkaisu en=-
8i vuonna ilmeatyisi neljEnnesvuosittain, mutta jos mielenkiinto leh=
tod kohtaan ylittif ennakkolaskelmat voidasn julkaisujen mifrS8 luon=-
nolliseatl lisEtd.

Lopuksi haluaisin toimituksen puolests kiittif niitd, jotka ovat
nyitivaikuttaneet timin numeron ilmestymiseen sekE toivottas kaikille

iidessakymmenessd vuodessa

‘ / on paljon tapahtunut — vai on-
ko? Vanhoja lehtia selaillessani
huomasin ettei ehka kuitenkaan. Lehti
on sisalloltdaan ja julkaisuperiaatteil-
taan edelleen samantyyppinen kuin
alussa, olkoonkin etta kehitys on ke-
hittynyt. Kaikkien suomalaisten am-
matikseen lentdvien asialla edelleen-
kin ollaan, oli alla sitten iso tai pieni

HYVAL JOULOA
Ja
TIIMARIKASTA UUTTA VOOTTA

kone, helikopteri tai liikejetti ja ndin on
tarkoituksena jatkossakin olla.

Tassd lehdessa julkaisemme valit-
tuja paloja lehden ensimmaisilta vuo-
silta. Ensi vuonna lehti ilmestyy viisi
kertaa ja joka numerossa vierailemme
vanhalla vuosikymmenella. Ensi vuosi
tulee tarjoamaan muitakin uutuuksia
juhlavuoden kunniaksi, niistd kuiten-
kin my6hemmin. Suuri kiitos nykyi-

Siitd se sitten lahti, 50 vuotta kes-
tanyt tarina, olkoonkin ettei lehti
vililli ilmestynyt. Ensimmdinen
lehti ilmestyi joulukuussa 1958,
vastaavana toimittajana oli tassi-
kin lehdessi aiemmin haastateltu
Ola Forsberg. Avustajina oli
Forsbergin jalkeen pitkdidn pdiitoi-
mittajana ollut Sakari Nikkola ja
Borje Hielm, joka vastasi péiiasi-
assa kuvituksista (ja hyvin vasta-
sikin). Tdmin juhlanumeron kan-
sikuvasta vastaa Bluel-kapteeni
Ari Saarinen, toivon kovasti etti
jatkossakin silloin tilloin saam-
me nauttia Asan kuvituksista.

Tom Nystrom
Paatoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

selle toimitusporukalle, joka vapaaeh-
toisesti jaksaa uurastaa lehden kans-
sa, kiitos my0s kaikille jotka ovat leh-
den tuoneet tdhdn saakka, satunnai-
sia avustajia ja lukijoita unohtamatta.
Tastd on hyva jatkaa.

Jouluisen rauhallisia ja antoisia lu-
kuhetkia,

N 175%

A«;r},mm travel is nature’s WAY af mnking
You Look. like your passport ﬂwta.
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— Vice President Albert Gore



FINNISH PILOTS ASSOCIATION
“THE GLOBAL VOICE OF FINNISH PILOTS—

FPA-SSC

Aktiivinen ja keskeinen osa
FPA:n toimintaa on turvatoi-

mikunta (Safety and Security
Committee — SSC). Se on maam-
me ainoa aktiivipalveluksessa
olevien litkennelentdijien muo-
dostama lentoturvallisuuselin ja
samalla ainoa, joka katsoo asioita
puhtaasti lentdjandkokulmasta.

Tomi Tervo
E170/190-kapteeni, Finnair

Kaappaukset tydllistivat TTK:ta varsinkin
70-luvulla. Kuvassa lentokoneen kaappa-
ja tahystelee ulos poliisien kyykkiessa alla.
Oulunsalo 1986. Kuva: SLL:n arkisto
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TURVATOIMIKUNTA

— turvallisuutta lent

urvatoimikunta — Iyhenteeltdaan
I SSC — on FPA:n alaisten yhdis-
tysten lentdjien muodosta-
ma lentoturvallisuuselin, joka pohtii
lentoturvallisuuskysymyksia erito-
ten suomalaisten liikennelentajien toi-
mintaymparistossa. Toimikunta seu-
raa ajankohtaisia turva-asioita, ottaa
vastaan palautetta jasenistoltd, antaa
lausuntoja ja kommentteja seka pitdd
tiiviisti yhteyttd lentoyhtididen turval-
lisuusosastoihin, Ilmailuhallintoon,
Finaviaan, OTK:hon sekd muihin si-
dosryhmiin.

SSC ei ota kantaa
poliittisiin kysymyksiin

Merkittavin periaate turvatoimikun-
nan toiminnassa on epdpoliittisuus.
Se pysyttelee tiiviisti erillddn ammat-
tiyhdistyspoliittisista ja TES-asioista ja
késittelee nimensa mukaisesti ainoas-
taan turvallisuusasioita seka teknisia
kysymyksia. Tuo periaate on ehdoton
voimavara seka turvallisuustyolle etta
toisaalta ammattiyhdistysten poliitti-
sille siivillekin. Kun asiat pysyvat oi-
keissa laareissaan, sailyvat kumman-
kin puolen uskottavuus ja luottamus
neuvottelukumppanien silmissa.

Turvatoimikunta aloitti
jo 35 vuotta sitten

Turvatoimikunnan juuret ovat kau-
kana ajassa ennen FPA:ta. Suomen
Lentdjayhdistyksen SLY:n alainen
turvatoimikunta perustettiin jo vuon-
na 1973. Ensimmaisend puheenjohta-
jana toimi Finnairin padohjaajan pai-
kalta yhdistystoimiin siirtynyt Pertti
Uuksulainen. Ensimmadisten aihei-
den joukossa olivat mm. Pudasjarvella
1973 sattunut lento-onnettomuus se-
ka 70-luvulla maailmalla yleiset lento-
konekaappaukset. TTK jatkoi Suomen
Liikennelentgjaliiton SLL:n toimikun-
tana yhdistyksen nimen vaihduttua.
Vuoden 2006 alussa turvatoimikun-
nan konsepti ulotettiin koko kattojar-
jestoon ja mukaan tulivat mm. Bluel:n
sekd Finncommin lentéjat. SLL:n tur-
vatoimikunta toimii edelleen entiseen
tapaan, sen kokoukset ovat yleensa ko-
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Turvatoimikunta nykyisessa vahvuudessaan puheenjohtaja Riku Aakkulan (keskella) johdolla.

ajan silmin

&

Toimikunnan jasenten ja tehtdvien esittely I0ytyy seuraavalta aukeamalta.
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Turvatoimikunnan organisaatioon kuuluvat puheenjohtaja, varapuheenjohtaja ja sihteeri. Lisaksi
toimikunnan jasenisto on jaettu Ground Operations Groupiin, Flight Operations Groupiin seka

Flight Crew Groupiin, joilla kullakin on omat vetdjansa. Ryhmajakoa kaytetaan toiminnan tehos-
tamiseksi seka aina tarvittaessa ratkaistaessa laajempia kysymyksia joissa tarvitaan asiantunte-

mista usealta sektorilta.

kouspaivind ennen FPA-SSC:ta. Myos
B1PA:lla on nyky&dan oma turvatoimi-
kuntansa.

Mita kokouksessa tehdaan?

Turvatoimikunnan kokouksia jarjeste-
tdan kerran kuussa. Kokouksen kul-
ku noudattaa puheenjohtajan laati-
maa esityslistaa. Tavalliseen kokouk-
seen kuuluu mm. viimeisten IFALPA-
kokousten sisdllon esittely delegaat-
tien toimesta. Puheenjohtaja kertaa

viimeaikaisen sidosryhmayhteyden-
pidon tulokset. Kdyddan myos lapi
jasenistolta tullutta turvallisuuspalau-
tetta sekda SSC:n jasenten esityslistalle
nostamia aiheita. Jos jatkotoimia tar-
vitaan, ne voivat sisaltda esimerkiksi
suullisia tai kirjallisia yhteydenottoja
asiasta vastaaviin tahoihin.
Kokousten lisdksi SSC:1la on kay-
tossdaan kehittynyt internet-foorumi,
jonka avulla on mahdollista kommu-
nikoida, jakaa tietoa sekd organisoi-
da toimintaa my&s kokousten vaélilla.
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TURVATOIMIKUNTA

Tama4, seka toimikunnan sisdinen vas-
tuunjako, nopeuttavat asioiden kasit-
telya.

Kansainvalisista yhteyksista
muodostuu toiminnan pohja

FPA-SSC nojautuu kannanotoissaan
paitsi kokeneiden aktiivipilottien asi-
antuntemukseen, myds vahvoihin
kansainvalisiin sidoksiin. Vastaavaa
tyotd kun tehddan ndet maailmalla-
kin. Suurin osa SSC:n jédsenistd edus-
taa meitd kansainvalisen keskusjarjes-
ton IFALPA:n teknisissa komiteois-
sa. Nama edustajat toimivat samalla
SSC:ssd omien osa-alueidensa asian-

.\b -" .. *‘" & :.
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tuntijalentdjind. He tuntevat oman
alansa erityispiirteet, saadokset, si-
dosryhmaét sekd IFALPA:n kannan-
otot. Heilla on my0s kollega- ja asian-
tuntijakontakteja yli lentoyhtio- ja al-
lianssirajojen. Komiteatyd on esitelty
tarkemmin erillisessa artikkelissa.

Turvallisuuspalaute
on tervetullutta

Kuka tahansa FPA:n lentdja voi ol-
la yhteydessa turvatoimikuntaan, jos
turvallisuuskysymykset askarruttavat
mieltd, tai jos ty0ssa tulee vastaan tur-
vallisuuteen vaikuttavia seikkoja tai ta-
pahtumia. Turvatoimikunnalle ilmoit-

1980-luvulla ns. Gear in Transit -tapaus Helsingissa tydllisti myds TTK:ta. Kuva: S

Pertti Uuksulainen, tdssa hieman rennommissa merkeissa SLL:n 30 vuotisjuhlissa, oli TTK:n

ensimmainen puheenjohtaja. Vasemmalta: Kyosti Karhila, Olli Puhakka, Olavi Siirila, Pertti
Uuksulainen ja Veikko Hamaldinen. Kuva: SLL:n arkisto

/&

LL:n arkisto

IFALPA-edustajat
toimivat samalla SSC:ssa
omien osa-alueidensa
asiantuntijalentdjina.

taminen ei luonnollisesti koskaan kor-
vaa virallista, pakollista turvallisuus-
raportointia. Kuitenkin, tuomalla ha-
vaintojaan turvatoimikunnan tietoon
on sen mahdollista puuttua esimerkik-
sijarjestelmassa piileviin turvallisuus-
puutteisiin, jotka saattavat ndkya ai-
noastaan lentdjan silmin. Kaikki tur-
vallisuuspalaute on siksi erittdin ter-
vetullutta.

Ota yhteytta
turvatoimikuntaan!

Turvatoimikuntaa voi ldhestya
sahkdpostitse osoitteeseen
fpa-ssc@fpapilots.fi tai soitta-
malla suoraan toimikunnan pu-
heenjohtajille tai jasenille.

SLL:n jasenet voivat antaa tur-
vallisuuspalautetta myos kirjaa-
malla koneen logiin kuvauksen
tapahtumasta comment- tai
remarks-sarakkeeseen seka
kirjoittamalla peraan “copy SLL
tai copy TTK".
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Suomalaisedustusta
|oytyy monelta

sektorilta

Seuraa lyhyt oppimiidrd turvatoimikunnan jisenten teke-
muidn IFALPA-tyoskentelyyn sekii edustajiimme eri komiteois-
sa. Kuka vieli vdittid, ettd lentijiemme sanaa ei kuulla?

Tomi Tervo
E70/90-kapteeni, Finnair

iikennelentdjien globaalin kes-

I kusjarjeston IFALPA:n (Inter-
national Federation of Air Line
Pilots” Associations) alaisuudessa toi-
mii pysyvid teknisid komiteoita, joi-
den jdsenind on pilotteja eri puolilta
maailmaa. Nuo tekniset komiteat val-
mistelevat ja muovaavat asioita, jois-
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ta tulee koko jdrjeston virallisia kan-
nanottoja. Tana paivéana lahes jokaises-
ta IFALPA:n komiteasta 10ytyy oman
FPA-SSC:mme edustaja. Heidédn kaut-
taan myo6s SSC:11a on kdytossdan ko-
ko keskusjérjeston ndkemykset, asian-
tuntemus ja tuki. Komiteatyon lisak-
si suomalaispilotit ovat viime vuosina
olleet mukana useissa kansainvalisen
yhteison projekteissa merkittavissa
rooleissa.
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TURVATOIMIKUNTA

"Asiantuntevaa toimikuntaa on

ilo johtaa”

SSC:n puheenjohtajana tind syksynd aloittaneen Riku Aakkulan tarkeimpid tavoittei-
ta on kansallisen ja kansainvilisen yhteistyon yllipitiminen ja syventiminen.

Tomi Tervo
E70/90-kapteeni, Finnair

illaisena toimijana 34-vuo-
tias, Airbus 320-kapteenina
toimiva tuore puheenjohtaja

pitda SSC:ta tana paivana?

“Tunnettavuutemme ja meita koh-
taan osoitettu luottamus suomalai-
sella ilmailusektorilla ovat kasvanut
varsinkin parin viime vuoden aika-
na. Tietotaitoamme arvostetaan niin
OTK:ssa kuin Ilmailuhallinnossakin,
unohtamatta yhteisty6ta lentoyhtii-
den kanssa.”

Tunnettavuudesta kertovat myos
mm. SSC:n viime aikoina saamat lau-
suntopyynnot Litkenneministeriosta ja
EU-tason virastoista. Yhteydenpidon
syventaminen eri toimijoiden kanssa
onkin erds Aakkulan tavoitteista.

”Pidéan toimivaa ja mutkatonta kes-
kusteluyhteyttd eri yhtididen turvalli-
suus- ja lentotoimintaryhmien johdon
kanssa erittdin tarkeanad. On myos elin-
tarkedd, ettd kansainvaliset suhteem-
me ovat kunnossa ja tietojen vaih-
to kansainvilisten kollegoidemme
kesken toimii”, linjaa puheenjohtaja.
Hén kertoo kannustavansa SSC:n jase-
nid mahdollisimman aktiiviseen kan-
sainvilisyyteen. Omasta takaa hanelta
16ytyy kontaktiverkosto, johon kuuluu
mm. lentokonetehtaiden koelentajia.

”Yhteydet lentokonevalmistajiin
pyritddn pitdamdan loistavina, jolloin
paasemme nakemaan laheltd alan ke-
hitysta.”

Millaisena ndet SSC:n asiantunte-
muksen tason?

”Erinomaisena. Niin jasenten kou-
lutustausta kuin kokemus ilmailun eri
osa-alueilta on monipuolinen ja kor-
keatasoinen”, vastaa puheenjohtaja ja
muistuttaa, ettd tdlla hetkelld SSC:n
asiantuntemuksen erikoisaloja ovat
onnettomuustutkinta, ilmailuldike-
tiede, ilmailujuridiikka, lentokonei-
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den suunnittelu ja operointi, lentoase-
mien infrastruktuuri, kiitotieturvalli-

Taloudelliset paineet
ilmailun parissa ovat
talla hetkella korkeat,
mutta turvallisuudesta
ei voida tinkia.

suus, lennonjohtomenetelmat, turval-
lisuus (security) ja Safety Management
Systems (SMS).

“Lisaksi  jasenidamme  kayte-
tdan laajasti IFALPAm eri toimissa,
Eurocontrolin tyéryhmissa ja komite-
oissa, ECA:ssa seka laheisessa yhteis-
tyossda OTK:n kanssa.”

TyOta riittaa

Puheenjohtajan mukaan SSC:n suu-
rimpia yksittdisid projekteja talla het-
kella ovat Flight Data Monitoringin
kuvioiden sopiminen sekd EU-OPS/
EASA-OPS maddrdysten lapikaynti.
My0s pienempia projekteja on koko
ajan vireilld. Osasta SSC tulee tarpeen
mukaan julkaisemaan oman Safety
Bulletinin, kuten kuluneena syksy-
na laser-tapauksista. Tavoitteena on
my0s syventda jo erittdin toimivaa yh-
teisty6ta Suomen Lennonjohtajien yh-
distyksen ammatillisen ryhmén kans-
sa sekd saada edustus Helsingin Local
Runway Safety Teamiin, Eurocontrolin
suosituksen mukaisesti.

Yleisella tasolla toimikunnan ja pu-
heenjohtajan tavoitteena on kokonais-
valtaisesti turvallisemman ja tehok-
kaamman operoinnin takaaminen kai-
kissa olosuhteissa.

"Taloudelliset paineet ilmailun pa-
rissa ovat talld hetkelld korkeat, mutta
turvallisuudesta ei voida tinkid”, na-
pauttaa tuore puheenjohtaja.

Tammisalossa avovaimon ja 3-vuo-
tiaan Kaarlo-pojan kanssa asuva
Aakkula haluaa antaa tunnustuksen
pitkdjanteisesta tyosta kaikille turva-
toimikunnan jasenille, jotka ovat vuo-
sien varrella uhranneet aikaansa len-
toturvallisuuden eteen.

”Erityiskiitoksen haluan antaa van-
hoille puheenjohtajille, joiden naytta-
maa tietd on hieno seurata, mutta sa-
malla suuriin saappaisiin astuminen
on haasteellista. Kiitos, Jaska Heikkala,
Vesa Kokkonen ja Matti Allonen!”

On elintarkeaa,

etta kansainvaliset
suhteemme ovat
kunnossa ja tietojen
vaihto kansainvalisten
kollegoidemme
kesken toimii.

Riku Aakkulalla on vahva il-
mailu- ja asiantuntijataus-

ta. Lentouraa edeltavalta ajal-
ta kertyi opintoja teknises-

sa korkeakoulussa seka mm.
Hornet-projektiin liittyvia lait-
teiden ja ohjelmistojen kehi-
tystyota. Finnairille Aakkula tu-
li 1999. IFALPA on tullut tu-
tuksi seitsemanvuotisen AGE-
komiteajasenyyden seka vuo-
den mittaisen varapuheenjoh-
tajuuden myota. Aakkula on
my0s kouluttanut ja valmen-
tanut paitsi IFALPA:n jasenia,
my0s IFALPA:n omia koulut-
tajia mm. kiitotieturvallisuus-
asioissa seka Airport Liaison
Representative —kursseilla.
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Jaatavaa hommaa

telamantereen lennot operoi-
Edaan paikalliseen kesdaikaan,

eli lokakuun lopulta maaliskuun
alkuun. Lahtokenttdna toimii Hobart
Tasmaniassa ja lennot ovat julkisia
kuljetusoperaatioita, jotka lennetdadn
Australian Antarctic Divisionin puo-
lesta. Lentojen ajallinen hy6ty laivoihin
nahden on kiistaton, sillda matka meritse
vie parhaassakin tapauksessa kymme-
nen paivad, mutta jos laiva juuttuu ah-
tojdihin, voi matkaan kulua jopa kuu-
kausi. My0s taloudellisesti lennot ovat
jarkevig, silla ACJ:n kulut paivassa ovat
pienemmat kuin laivalla.

Erikoiset olosuhteet vaativat
erikoisjarjestelyja

jotta inkapasitaatio tai esimerkiksi liu-
kastuminen ja siitd seuraava loukkaan-
tuminen ei groundaisi lentoa. Pilottien
lisdksi miehistoon kuuluu mekaanikko
ja lentoeménta. ”Kuormana” on yleen-
sd ryhma tiedemiehid ja tdydennysva-
rusteita.

Skytradersin ACJ on varustettu nel-
jalla lisatankilla, joka mahdollistaa
edestakaiset lennot ilman tankkausta
Eteldmantereella. Koska reittivarakent-
tid ei ole, ne operoidaan 180 minuutin
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B757-kapteeni, Finnair

Extended Time Diversion Operations
-saantdjen mukaisesti (hyvin saman-
kaltaiset kuin ETOPS-sa&annot).

Suurin hy6ty on tietysti turvallisuus,
koska lento voi tarvittaessa palata tank-
kaamatta lahtokentélle. Toiseksi etela-
mantereen koskematon luonto sadstyy
kerosiinin mahdollisilta haittavaikutuk-
silta ja kolmanneksi polttoaineen kul-
jettaminen Wilkinsin tukikohtaan teki-
si siitd taatusti maailman yhta kalleim-
mista kerosiineista.

Kauden alussa ja lopussa lento-
ja voi olla kahdesta kolmeen viikossa,
kun tarve kuljettaa henkilostoa ja tar-
vikkeita on suurin. Keskikesalla lenne-
tdan yleensd lento viikossa. Lentoaika
Wilkinsin tukikohtaan kestdd nelja ja
puoli tuntia, ja perille pyritadn saapu-

maan puolilta 6in paikallista aikaa — to-
sin tdysin valoisaan aikaan, koska ky-
seessd on Etelamantereen kesd. Kesa on
tietysti suhteellinen kasite, silla maapal-
lon pohjalla se tarkoittaa Giseen aikaan
parhaimmillaan -20 °C Iampétiloja — tal-
vella ”vilua” onkin kolme kertaa enem-
man! Saapuminen ajoitetaan yoaikaan,
jottajaakiitotien kitkakerroin olisi mah-
dollisimman hyva. Kiitotien hajoaminen
ei ole huolenaiheena, koska tassujen al-
la on 750 metrin kerros jaatd, jonka jal-
keen alkaa itse napamanner. T&lta osin-
han napamantereet poikkeavat toisis-
taan, silld Pohjoismanner on silkka jada-
ta ilman kiintedd maata.

Skytraders teki ensimmaisen Airbus
A(] -laskeutumisen Eteldmantereelle
USA:lle kuuluvaan McMurdo Sound-
tukikohtaan marraskuussa 2007. Sitd
seurasi laskeutuminen Wilkinsin len-
tokentélle vajaa kuukausi mychemmin
ja Australian ilmailuviranomainen ser-
tifioi lennot tammikuussa 2008.

Kiitotie jaasta ja lumesta

Wilkinsin jdinen Kkiitotie on sertifioi-
tu samoilla kriteereilld kun muutkin
Australian lentokentat. Se sijaitsee 70
km rannikolta 750 metrin korkeudella
merenpinnasta. Sen rakentaminen kes-
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tineljd vuotta ja se on Australialle kuu-
luvien alueiden suurin lentokentts, sil-
14 kiitotie on 4000 m pitké ja 100 metria
levea. Kiitotien pinta pyritdan tekemaan
pakkaantuneesta lumesta, jonka kitka-
arvo on parempi kuin jaalla. Tyon tekee
haasteelliseksi lukuisat lumipyryt, jotka
hajottavat usein tehdyn tyon. Koska jaa
on dynaamista, siirtyy kynnys normaa-
listi 12-15 metrid vuodessa, joka ei kum-
minkaan juuri vaikuta paivasta toiseen
operaatioihin.

Kiitotien reunat merkataan paalu-
jen péassa olevilla kankailla, jotka tdy-
tyy kiinnittad aina erikseen lentoonlah-
tojd ja laskuja varten, jottei tuuli puhal-
taisi niita pois. Lentopaikalla tyoskente-
lee vakituisesti kahdeksan henkil64, jot-
ka vastaavat kiitotien kunnosta ja saan
raportoinnista.

Skytradersin padohjaaja Garry Studd
kertoo Eteldmantereen lento-operaatios-
ta: “Saavaatimukset lentojen suorittami-
selle ovat vahintaan 2000 ft pilvipohja ja
yli 10 km nékyvyys. Yksi suurimmis-
ta riskeista on lumisokeudesta johtuva
maaston pinnan hankala hahmottami-
nen, joka voi kohdata, vaikka sadolosuh-
teet olisivat hyvat.”

Wilkinsiin ~ suoritetaan ~ GPS-
pohjainen, automaatilla suoritettu 1a-
hestyminen. Kiitotielle on PAPI nayt-
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t0 loppuliu’un arvioimiseksi. Laskuun
mennaan, jos sivutuulta ei ole viitta sol-
mua enempaa.

Garry jatkaa: “Laskeutuminen ja py-
sdyttdminen eivat ole yleensa ongelma,
silld kitkakerroin on vain hieman huo-
nompi kuin méralla kiitotielld ja kaytos-
sa on tehokas autobrake-jérjestelma.

Suurin haaste muodostuu koneen
maakasittelyssa varsinkin voimakkailla
tuulilla. Huonommasta kitkasta johtuen
kone pyrkii koko ajan kddntymaan tuu-
len suuntaan. Koneen painopisteasemaa
rajoitetaan tarkoituksella, jotta paino
jakautuisi paremmin kaikille kolmelle
laskutelineelle ja mahdollistaisi parem-
man pidon — koneen kdantaminen kii-
totien pédssa voi olla hankalaa parhaim-
millaan 50 kts tuulissa. Pyrimme mini-

moimaan nokkatelineohjauksen kayton
maatoiminnassa. Laskeutumispaikan
maahenkilstd mittaa kitka-arvot 500
metrin vélein ja vélittad ne meille radi-
oitse. Jos ne ovat .20 tai enemman, jat-
kamme laskuun ja jos eivat, niin kadnn-
ymme takaisin Tasmaniaan. Eli pyrim-
me lentdméaén vain kun sda on hyvé, ja
Etelamantereen saa on joko erittdin hy-
va tai erittdin huono.”

Ei vara konetta kaada

Valilasku kestdd normaalisti puolesta-
toista tunnista kahteen, jonka aikana toi-
mitaan APU:n avulla. Valilla tosin -20 °C
lampétila ja 50 kts tuuli hidastavat ko-
neen purkua ja lastausta.

Yksi suuri haaste on tietysti tekninen
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ongelma jaisilla lakeuksilla. Asiaa pyri-
tdan ennakoimaan huolellisella huolto-
ohjelmalla, mukana matkaavalla mekaa-
nikolla ja menemalla laskuun Wilkinsiin

tekninen murhe on yleensa riittava syy
kdantamaan lento takaisin Hobartiin.
APU kdynnistetddn ennen top-of-des-
centid, jotta voidaan varmistua kahdes-
ta erillisesta paineilmaléhteesta (perilta
16ytyy paineilmalaite).

Entdpd jos kumminkin tapah-
tuu jotain, mikd estdd paluulennon?
Skytradersin ACJ lentd4 28 business/54
turisti -versiossa, mutta matkustajia ei
tyypillisesti ole kuin 20-25. Néin ollen
kaikki voidaan tarvittaessa majoittaa
Wilkinsin hétasuojaan, jonne mahtuu
40 henked. Australian varsinainen tutki-
musasema on 60 km:n paassa Caseyssa.
Muutoin Etelamantereella vallitsee vah-
va auttamisen henki, joten apua on tar-
vittaessa saatavilla muiltakin asemilta.

Viime lentokauden aikana Skytraders
lensi Wilkinsin lentopaikalle 12 lentoa,
joista kaksi joutui kdantyméaéan takaisin
sadn vuoksi; muutoin operatiivinen luo-
tettavuus oli 100 %.

Copyright by Airbus / FAST Magazine
#42
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Pilotin avioliitto kuntoon
lentokoneen tavoin?

IFALPA:n Human Performance -komitean kokouksessa keskusteltiin mm. al-
koholista ja mielialaliikkeistd, avio-onnea unohtamatta.

MD90 F/O Juha Kivijarvi, Bluel
A340 F/O Antti Tuori, Finnair

delld mainittujen aiheiden lisak-
E si keskustelua kaytiin mm. len-
tdjien yldikdrajasta, sdteilystd,
ty0- ja lepoaikasdddoksistd, lasereista
ja Multi Pilot Licensesta (MPL).
Vuodesta 1995 Yhdysvalloissa kaik-
ki lentoturvallisuuteen vaikuttavat
tyontekijat ovat voineet joutua alkoho-
liyllatystestiin. Vuosina 1995-1997 ylla-
tystesteja tehtiin 25 %:lle henkilostosta
ja vuosina 1998-2002 10 %:lle. FAA:lla
(Federal Aviation Administration) on
kaksi eri rajaa alkoholitesteissa: >0,2 %o
positiivinen ja >0,4%o rikkomus (vio-
lation). Lentajalle tima merkitsee sitd,
ettd jos testitulos on valilla 0,2 %0-0,4%o,
hén ei saa jatkaa lentotehtdvassaan en-
nen kuin promillemaarat ovat laske-
neet, mutta jos tulos on >0,4%o lentdja
menettdd lupakirjansa. Kuitenkin len-
toyhtiot edellyttavat yleisesti hoitoon-
ohjausta tuloksilla 0,2%o0-0,4%o ennen
toihin paluuta.

Lentdjat puhaltavat nollan

Tutkimuksessa tarkasteltiin rikko-
muksia eli promilleméaaraa >0,4%o tai
testistd kieltaytymistd Yhdysvaltojen
suurissa lentoyhtidissa (FAA Part 21
AOC:n haltijat) vuosina 1995-2002.
Lentdjid testattiin hieman vajaa 110
000, joista rikkomuksia I0ytyi 29
(0,03%).

Lisaksi tutkimuksessa kartoitettiin
onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
jalkeen tehtyja alkoholitestien tulok-
sia. Yhdessdkdan suurille lentoyhti-
oille kuolemaan johtaneessa onnetto-
muudessa alkoholi ei ole ollut myota-
vaikuttavana tekijana. Tutkimusaikana
tehtiin onnettomuusiin liittyville hen-
kiléille alkoholitesteja oli 1821, joista
positiivisia oli 4 (0,22%). Valitettavasti
ndista henkilGista ei oltu eritelty len-
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Kokouspaikkana oli talla kertaa Pretoria, Etela

tajien osuutta tutkittavista ja positiivi-
sista tuloksista.

Tutkijat yhdistivdat nama kahdet
tulokset ja arvioivat, ettd alkoholirik-
komus lisdd lento-onnettomuusriskin
noin kaksi ja puolikertaiseksi (tulos
ei kuitenkaan ollut tilastollisesti mer-
kittdva) ja ettd noin 0.13%:ssd onnet-
tomuuksista alkoholirikkomus olisi
mydétavaikuttava tekija.

Mielialalaakkeet

Mielialaladkkeiden kayttd ilmailussa
on ollut keskustelun alla jo useamman
vuoden. Australia ja Kanada sallivat
tiettyjen ladkkeiden kayton erillisen
protokollan mukaan, eikd ICAO:n oh-
jeistuskaan kielld sitd. JARin mukaan
ndiden ladkkeiden kaytto on edelleen
kielletty.

Australialaiset tutkivat kymme-
nen vuoden ajalta onnettomuuksien
ja vaaratilanteiden méadraa mieliala-
ladkkeiden kayttdjilla ja verrokeilla.
Tutkimusryhmééan otettiin lentdjia,
jotka olivat jossain vaiheessa tutki-

S
-Afrikka. Kuva: Juha Kivijarvi
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musjakson aikana kayttaneet laakkei-
ta. Keskimaardinen ladkkeiden kayt-
toajassa oli 3,68 vuotta ja tutkittavia
962 henkil6a (I-luokan lupakirjan hal-
tijoita 352).

Tilastollisesti merkitsevid eroja ei
tullut esille. Mielialalddkeryhmaéssa
oli tutkimusjakson aikana 18 onnetto-
muutta ja 113 vaaratilannetta, kun taas
verrokeilla 15 onnettomuutta ja 113
vaaratilannetta. Kun verrattiin aino-
astaan miehid, oli tutkimusryhmassa
11 onnettomuutta ja verrokkiryhmas-
sd vain 2 (p = 0,06, tilastollisesti mer-
kitseva tulos on p <0,05). Kun tarkas-
teltiin ajanjaksoa, jolloin tutkimusryh-
malaiset kayttivat laakkeitd, onnetto-
muuksien méaédra laski kolmeen. Tulos
siis viittaa sithen, ettd suurempi onnet-
tomuuksien maara tutkimusryhmas-
sd ei johdu ladkkeiden kdytostd, vaan
enemmin siitd, ettd lentdjat, jotka oli-
sivat tarvinneet laakitysta eivat olleet
sitd saaneet tai kdyttaneet. Talloin siis
turvallisuutta voitaisiin parantaa tun-
nistamalla ladkitysta tarvitsevat lenta-
jat aikaisemmin ja saamalla heidét hoi-
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don piiriin.

Lentokoneiden sisailma
ja pilotin pinna

Nykyédan erilaisia palonestoainei-
ta kdytetdan paljon lentokoneissa ja
miehiston tyovaatteetkin ovat kasitel-
ty tallaisilla aineilla. Ruotsalaiset tut-
kivat tyypillisen palonestoaineen (po-
lybrominoitu difenyyli esteri (PBDE))
pitoisuutta yhdeksalla matkustajalla
yhden pitkdnmatkan meno-paluulen-
non jalkeen. Tulokset olivat aika ha-
kellyttavia; kaikille oli PBDE-pitoisuus
veresta mitattuna selkeésti korkeam-
pi matkan jalkeen kuin ennen mat-
kaa. PBDE:n vaikutus terveyteen on
vield epaselva, eikd siitd voi vetdd mi-
tdan johtopaatoksia taiman tutkimuk-
sen perusteella. Yllattden tutkimus-
ryhmaén seuraava kohde onkin lenta-
va henkilokunta.

Alakuloinen ilmapiiri
vaikuttaa tyopanokseen.

Maailman talous yskahtelee, liiken-
neilmailu on murroksessa ja useat yh-
tiot kriisissa. Yhdysvalloissa on diag-
nostisoitu tunne-eliman oireilua, jo-
ka on seurausta tydeldaman takapa-
keista ja mullistuksista. Tyontekijoilla
on todettu avuttomuuden tunnet-
ta, itsesyytoksid, drtyneisyyttd, ruo-
kahalun puutetta, aggressiivisuutta,
unihdirioitd ja itsetuhoista ajattelua.
Huonoimmillaan tilanne voi vaikut-
taa suorituskykyyn niin tyossa kuin
kotonakin. Herkimmin reagoivat ih-
miset, joiden ty6/vapaa-aika balanssi
on huomattavan tyopainotteinen. Jos
itsetunto nojaa vahvasti tyopaikkaan
ja tdissa suoriutumiseen, voi epavar-
muus toiden jatkumisesta olla oirei-
lun syy.

Liikenneilmailun taloustunnelmat
ovat viime aikoina olleet hyvinkin ala-
kuloisia. Ei olisi yllattavaa, jos ikdvien
asioiden kasautuessa ja tilanteen pit-
kittyessa my0s meidédn tydyhteisom-
oirehtiminen.

Alamme uutiset tuntuvat olevan
lahes poikkeuksetta mollisointuisia.
Niinpad myo6s keskustelut kollegojen
kesken saattavat saada negatiivisen
soinnin, puhuttaessa tydoloista, yhti-
00n tai operointiin liittyvista asioista.
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Nyt se on todistettu, IFALPA:n kokouksissa on naisiakin. Avoimeksi jdi onko vessan edessa par-

haat paikat vai? Kuva: Juha Kivijarvi

Yhdessakaan

suurille lentoyhtidille
kuolemaan johtaneessa
onnettomuudessa
alkoholi ei ole ollut
myotavaikuttavana
tekijana.

On tervettd kritisoida kun aihetta 16y-
tyy, mutta lienee syyta muistaa, ettd
ohjaamon ty&ilmapiirin synkistami-
nen ei ole kenenk&dan edun mukaista.

Pilotin siviilielama koetuksella

Olemme lentdjind tottuneet havait-
semaan tehokkaasti ei-toivotut asiat
ja ldytamaan niille korjaavat toimen-
piteet. Lentdjat ovat harjaantuneita
ongelman ratkaisun ammattilaisia.
Konsepti toimii erinomaisesti lentoko-
neen ohjaamossa, huonommin avio-
liitossa eika juuri ollenkaan yhtion tai
yhdistyksen kaltaisessa organisaatios-
sa. Jos ongelma on nahtavissa ja kor-
jaava toimenpide tiedossa, mutta kay-
tannon mahdollisuuksia asiaan vai-
kuttamiseen ei ole, saattaa tilanne tur-
hauttaa. Jos asiaa jad pyOrittelemaan ja
spekuloimaan, tilanne voi johtaa mie-
lialan synkkenemiseen tai suuttumuk-
sen kautta turhautumiseen.

Ei siis jadda tuleen makaamaan!
Oma toiminta ja asennoituminen

Ei unohdeta seuraavia asioita:

= meilla on tyd josta piddmme
= ala on aina ollut syklinen ja
kaanne yléspain on vain ajan
kysymys

= saamme tydskennella kolle-
gojen kanssa, jotka lahes poik-
keuksetta yrittavat tehda tyon-
sa yhta korkeatasoisesti kun
me, ellei paremmin

= ohjaamossa me yksin paa-
tamme tydmme ja tydilmapii-
rimme laadun

ovat avaimet hyvinvointiin ja jaksa-
miseen. Riskit arvioiden voi luoda
toimintastrategian siltd varalta, ettd
huonoimmat vaihtoehdot realisoitu-
vat. Pidetdaan huolta tasapainosta ta-
louden, uran, itsetunnon, perheen ja
ihmissuhteiden kesken. Ei siis kaikkia
munia yhteen koriin. Ei ole tarkoituk-
senmukaista, saati mahdollista yrittaa
ratkaista kaikkia maailman murheita.
On taito tunnistaa asiat joihin voi ai-
dosti vaikuttaa.

Jos mieliala on tyomaalla matalal-
la ja vaikutukset ulottuvat jo yksityis-
elaman puolelle, on aika tunnistaa ja
ottaa kdayttoon oman elamén positiivi-
sia voimavaroja unohtamatta niita mu-
kavia puolia tyossaimme seka tarkeda
rooliamme turvallisuuden luojina.
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KRAVATTI

Kravatti lentajan

tekee

Joskus litkennelentdjikin joutuu katsomaan kaappiin ennen kuin tulee sieltd ulos. Talld kertaa osuivat
silmiini kravatit — siis solmiot. Niiti l0ytyi telineestd useita kymmenid eri vuosikymmeniltd. Erityisesti
tyosolmiot kiinnittivit huomiotani. Sidstelids, jollei suorastaan saita liikennelentdijin luonteeni on sdi-
lyttinyt kaikki rievut, liinat, solmiot, kravatit, jotka yhtiomme on edellyttinyt kaulaani pistivdin.

Matti Allonen

aapista 16ytyi 12 erilaista sol-
Kmiota 24 vuoden wuraltani.

Duplikaatteja, joista 16ytyi vuo-
sikymmenien mantelikalat sekd kahvit
oli sitten koko joukko lisdd. Tarkkaan
ottaen en edes ole varma, onko ohes-
sa kaikki kyseisen ajan virkapukuihin
kuuluneet solmiot, mutta ainakin suu-
rin osa l0ytyy. Mista kravatti oikein on
saanut alkunsa?

Kravattihistoria
pahkindnkuoressa

Pitkdan luultiin, ettd solmion histo-
ria alkoi kolmekymmenvuotisen so-
dan ajoista 1600-luvun alkupuolel-
ta. Ranskan lipun alla soti tuolloin
kroatialaisia sotilaita, jotka kaytti-
vét tunnistamisensa helpottamiseksi

Yksi erottuu joukosta, arvaa mika? Kuva: Allonen
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kaulassaan pienid solmittuja liinoja.
Upseerien liinat oli tehty useimmiten
silkistd, kun taas rivisotilailla oli kau-
lassaan jotakin arkisempaa materiaa-
lia. Nama liinat saavuttivat tuon ajan
uutuustuotteina suuren suosion ym-
pari Eurooppaa.

Vuonna 1947 Kiinassa tehty 16y-
to siirsi solmion syntyhetkid kenties
tuhansia vuosia luultua taaksepdin.
Tuolloin kaivettiin esiin 7500 terrakot-
tasotilasta, joiden valmistaminen ajoi-
tettiin noin vuoteen 300eKr. Jokaisella
naista kivisotilaista oli kaulassaan lii-
na.

1600-luvun jalkipuolella, kun muo-
dikkaat miehet kayttivat kookkaita
peruukkeja, korvattiin aiemmin kay-
tetyt suuret kaulukset ohuesta pella-
vasta, musliinista tai pitsista tehdylls,
eteen solmittavalla huivilla. Tuo pit-
kdnomainen, taiteltu huivi oli nimel-

tadn KRAVATTIL. Jo 1600-luvun aikana
siitd oli kdytossa useita erilaisia muo-
toja. Kravatin paat solmittiin leuan al-
le 16yhaélla solmulla, erillisella nyoril-
13 tai silkkinauhalla. Se voitiin solmia
myos rusetille. Kéaytettiin seka valmiik-
si muotoon tehtyja rusetillisia kravat-
teja ettd 1oyhalle solmulle solmittavia
huivikravatteja.

Niskapalmikkoperuukki tuli muo-
tiin 1720-luvulla. Sen kanssa nuoret
miehet alkoivat kayttdd kaulassaan
taakse solmittavaa, kovetettua valkeaa
liinaa. Toisinaan liinan p&élla oli mus-
ta silkkinauharusetti, solitaire. Leuan
alla kdytettiin my0s koristeellisia hui-
visolkia.

Eteen solmittava kravatti pala-
si muotiin vuosisadan jilkipuolella.
Valkoinen tai varikds, isokokoinen,
nelion muotoinen huivi oli tehty hie-
nosta, ohuesta musliinista, silkista tai
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KRAVATTI

puuvillasta. Huivi taiteltiin ensin kol-
mioksi ja sitten levedksi nauhaksi. Sen
keskikohta tuli eteen, paat kierrettiin
niskan takaa ja solmittiin eteen. Jotta
taitteet pysyivat siisteind oli kravatti
kevyesti tarkatty.

800-luvun alussa siirtyi miesten
muodin keskus Ranskasta Englantiin.
Dandyijen aikakautena mies oli sita tyy-
likkaampi mitd vahemman han pukeu-
tumisellaan heratti huomiota. Tumman
ja hillityn pukuparren kaikki huomio
keskitettiin kravattiin. Kéyttoon tulivat
my0s koristeelliset solmioneulat.

Kravatti voitiin sitoa lukuisilla eri
tavoilla, joten sen kdytto vaati aikaa ja
taitoa.

Ensimmadinen painettu ohjekir-
janen, Neckclothitania, julkaistiin
Englannissa vuonna 1818. Kravatin
sidontaohjeitten lisdksi se sisdlsi suo-
situksia eri varien, materiaalien ja sol-
miotyyppien kaytostd. Seuraavina
vuosina vastaavia julkaisuja ilmes-
tyi sekd Englannissa ettd Ranskassa.
Pariisissa erds yrittelids italialainen
jopa perusti koulun, jossa han opetti
kravatin sitomista.

Kravatista solmioksi

Kravatin véri 1800-luvulla oli valkoi-
nen tai musta. Paidan kaulus oli kova
ja erittdin korkea nousten ylos poskil-
le. Kravattiin voi kuulua my06s kaulaan
tuleva tukikappale, joka tehtiin esim.
nahasta. Sitd kaytettdessa ei kaulaa
pystynyt taivuttamaan.

Myo6s huivimaisia kravatteja yha
kédytettiin ja ilmeisesti merimiehiltd
omaksutun tavan mukaan ne saatet-
tiin edessd solmimisen sijasta pujottaa
sormukseen tai huivirenkaaseen.

Kun paidankaulukset 1800-luvun
puolivdlissd muuttuivat matalam-
miksi, kapenivat kravatit jopa nauha-
maisiksi. Kehittyi nykyisen kaltainen
SOLMIO, joka vuosisadan jalkipuolel-
la véhitellen syrjaytti muunlaiset kau-
lavaatteet. Kravatti-nimitykselld tar-
koitettiin eri aikoina hyvinkin erilai-
sia kaulavaatteita, sen sijaan solmio on
ollut perustyypiltdan samanlainen 150
vuotta.

Pitkd solmio on solmittu liukuval-
la solmulla rinnalle laskeutuviksi nau-
hoiksi. 1800-luvun lopun silkkisolmio
oli miehen hillityn pukuparren ainoa
varilaikka. 1900-luvun alkupuolella
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kaytettiin silkkikankaisten lisaksi ka-
peita neulesolmioita, jotka olivat uu-
delleen suosittuja 60-luvulla. 1930-40
-luvun melko levedt solmiot kapeni-
vat 1950-luvun kuluessa vain viisisent-
tisiksi. Samaan aikaan tulivat kayttoon
my0s uudet dacron-materiaalit, joita
mainostettiin pestavind, rypistymat-
tomind ja venymattomina. 50-60 -lu-
vun kapeita, hillittyjd solmioita seu-
rasi 70-luvun rehevyys. Solmiot olivat
leveampia kuin koskaan aikaisemmin
tai sen jalkeen ja my0s varitys seka ku-
viointi oli nayttavaa.
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Oman kaapin virkasolmiot

Mielenkiintoista oli kurkata solmioi-
den taakse. Sieltdhan pitdisi 16ytya pu-
kineen status, kuten historiasta jo huo-
mattiin. Ihka ensimmaéinen solmioni oli
valmistettu oikein teryleenista. Sitten
alkoi Matex-nimisen valmistajan po-
lyesterikausi. Kuttaperkkakrakaa on-
kin suurin osa. Onneksi yhtio sentaan
vaurastui ja virkapukuun kiinnitettiin
enemmankin huomiota. Niinpd vii-
me aikoina olemmekin saaneet naut-
tia Marja Kurjen silkkisolmioista. Aina
viliin on jostain putkahtanut hakellyt-
tavan sopimattomia joulusolmioita.
Aivan viimeinen luomus on hieman
kritiikkidkin saanut Lomalentojen va-
rikds ruokalappu, joka tulee ilmeises-
ti saksalaisen Pavanin tuotteistosta.
Sindnsa iloiset varit, mutta miten ne
sopivat suomalaiseen miehen ihon va-
riin ja olemassa olevaan virkapukuun?
No onko ssilld vélid. Ohjaamossa ei pal-
jon vieraita kdy ja muutenkin kuljem-
me nykyaan koneille omia teitimme.

Yhdesta asiasta voisin olla varma.
Solmiomme paloturvallisuus ei ole
ollut mukana niitd kehiteltdessa, han-
kittaessa ja kdytettdessa. Toinen tekija
on kustannus. Jos jokaista solmiota on
vaikka kaksi kappaletta ja yhden hin-
ta naurettavat 20 €, ovat ne siis mak-
saneet 240 € kohdaltani. Jos meitd on
keskimaarin ollut vaikka 500 ohjaajaa
tuon 24 vuoden aikana, olemme lian-
neet 120 000 € kangasta.

Niin monta tapaa
kuin on lentdjaa

Solmion kaytté on muutenkin mie-
lenkiintoinen ilmié ammatissamme.
Sen taustalla lienee valkokaulusmen-
taliteetti ja pyrkimys antaa luotettava,
osaava ja hieman etdinen kuva kanta-
jastaan. Sen lisdksi solmio tyOpaikalla
kuului ammattimme alkuaikoina itses-
tadn selvana asukokonaisuuteen karva-
ja nahkavaatteiden jalkeen. My0s vel-
jemme ja siskomme IImavoimissakin
ovat omaksuneet solmion kayton, to-
sin liinan muodossa.

Miten sitten ohjaajat solmiota kan-
tavat? Olen nahnyt virityksia laidas-
ta laitaan. Toiset tekivat uran ensim-
madisend pdivana solmun ja siind se oli
kunnes seuraava virkapukusolmio na-
ki paivanvalon. Lennon jélkeen solmio
pujotetaan péan yli ja laitetaan puku-
kaappiin. Sielld se odottaa valmiina
seuraavaa kayttokertaa. Jotkut panevat
viela paremmaksi. He modifioivat sol-
mioon kuminauhan ja kédytt6 on entis-
td joustavampaa ja nopeampaa. Sitten
ovat herrasmiehet, jotka tulevat toihin
joko vaimon tai pesulan juuri silittdma
hohdokas virkasolmio kaulassa, aina
tyylikkaina.

Enta sitten ohjaamossa? Toiset, it-
seni sithen mukaan lukien, pitavat
solmiota tiukan jayhésti kaulassa ko-
ko lennon ajan. Auktoriteetti sen kuin
kasvaa ja solmio kuluu seka likaantuu.
Jotkut avaavat solmua hieman tehden
rennon maailmanmiehen vaikutuksen
ja samalla parantavat kaulasuonten ja
paan verenkiertoa sekd pienentavéat
verenpainetta, jos sellaista yleensa on.
Sitten on vield se joukko, joka tyynen
rauhallisesti riisuu solmion kaulasta,
ripustaa sen todennakdisesti ikkunan
aukaisemiseen tarkoitettuun kahvaan
ja pitdd ndin solmiosta seka itsestaan
parhaiten huolta.
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KAPT. M. MAUNULA:

SATTUU JA TAPARTUU

011 keunis, aurinkoinen piivi ja lentelinme koulutettavan kans-
sa 4000 jalan korkeudessa Malmin kentin ylipuclells "vanhassa, muka-
vases kolmosessa®, Koulutettava, nykyisin jo arvokkaan nikBinen ja
rauhsllinen kapteeni N.K. ocli ohjelmansa loppupuslells ja valmistau-
tul mahdollisimman nopeasti js sikein resgoimaan moottoribéiridSn.
Toimenpiteet olivatkin N.N:11E hyvin mielessd ju Jirjestykscesl, sil-
1k kun vedin cikean moottorin seosvwivun kiinni markkeeraten siten
moottoribEirittd, nousi ¥.Msn oikea kisi vilittémiistl kohti lepuutus-
nappisa - muttis vasenta... Viime tingasss pappasin hintl ranieests

kiinni js syntyi seursava lyhyt wuorckeskustelar

- *Painod tko?"
H.N: "En"
- "Ho, Jatka"

Ja H,N. jatkol: painoi olikean lepuntuspapin pohjsan ja katseeni

kiintyl hetkeksi kierrosmiitariin todetakseni lepuutustoiminoan alka-

misen, Kohtalainen oli biznlstykseni, kun niin molempien csolttimien
kuin kBsi kidessi painuvan kohti nollas. Fo, mikliph siink, hyvEd t1-
laisuutta el san JEtTEE l"t.‘:hltll., tuumin, vedin mylis vasemman ae0e=
vivun kiinni ja katsshdin N.H:BEn, KEyllE hlinenkin ilmesnsd oli katao-
sisen arvoinen. En sitd sen enemplli Jinyt tulkitssmaan, vaan kiskin
hénen pitSi nopeuden {muistaskeeni) 100:n nurkills js paniz meobtorit

yuorenperiin kiyniis.

Lemnon jElkeen keskustellessamme ssiasta H.f. oi mybntinys kos-
kettansenss vasenta lepuutusnappis, elkE viell kai tinkpiivEnSkiln tee
siti. Soviame siith, stik vessn potkurl lepuuntul syftitunnosta.
Joka tapsuksesss clemme N.N:n kanssa niitd harvoje, jotks ovat harrss- I
taneet "suhimevien siipien urheilua® DC-3illa ja aySntil tEytyy, ottl ‘q T“E AIR LINE pILOT

11 melko erikoinen, kum muuta LEstl @i kunlunot kuim ilss-
‘.:'-

tunnelsa o
virtapksen suhins ohjsamonm yupirilli.

"UNITY OF PURPOSE”

LIIKENNELENTA]

MAALISKUUSSA 1959
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distyksemme kanta kysymykseen ei ollut edustajiemme tie-
dosea. Mainittakoon tissi, ettd uusintaifnestyksen rate
aisee ;g!gg;ggggigggyllntan enemmistd.

PElitSslanselnaan siplltyy m.m. seursavat lentotuntira-
Joitukset:

Ohjaajien lukumEsrk

LIIKENNELENTAJA

1 tai 2 3 4

uorckaudessa a 12 20
iikossa %0 60 60
uvukaudessa a5 100 100
el jinnesvuodassa 250 250 250
odeasa 900 900 900

FALPA on tiysin selvilli siitd, ettd hugmattavasti api-
edullisemmat rajoitukset ovat monessa lentoyhtiBssl voi-
massa. Kehitys viime vuoeien aikana osoittas kuigenkin
selviisti useltten tybnantajien oivaltaneen, ettd edelll-
mainittua luokkaa olevat rajoitukset antavat ajan mit-
taan parhaimmat tulokset.

a;ﬂvﬁ] LLA

W LUKENNELEN
\APAA ~AL AT SA

MITE

HRuckailu ohjeamossa,.

IFALPA kehoittas viilttém#ilin ruokailus ohjasmossa (in
crew ltltiuﬂ} slllein, kun on kysymyksessi lukumBErél-
téén pienin sallittu miehistS. Syyni téhin on m.m.
eriitten alueitten epdtiydellinen ATC, se valppaus mikd
tihedsti lidkenn8idyilld alueilla miehist51tE vaaditaan
sekll se toimintanopeus mikH usean pakkotilanteen melvit-
timiseen tarvitaan.

okous el katsonut clevan syyth tehdd muutokeis Bogotdn
piiitSslauselnaan, Thmin piiitislauselman ydin kuten edel-
isessd numercssa mainittiin on, ettd yli 80.000 1bs

noisisea potkuriturbiinikoneisea sekd kaikissa suih-
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KIITOS MENNEISTA JA TURVALLISIA
TULEVIA KILOMETREJA VUODELLE

P.s. Kannattaa tutustua kaikkien aikojen turvallisimpaan Volvoon.
Uusi Volvo XC60 on huippuunsa turvavarusteltu. Liséksi saat
siihen kattavan palvelukokonaisuuden — mutta vain Biliasta.

Viela ehdit hankkia uuden Volvo XC60:n.
Kysy leasingtarjoustamme!

Marjo Kaskinen Kyosti Lahde
Automyyja Tuotepaallikkd H
Puh. 010 8522 656

Puh. 010 8522 659

marjo.kaskinen@bilia.fi kyosti.lahde@bilia.fi
WWW.BILIA.FI




A350XWB

Kuva: Airbus

On ehki ollut onni onnettomuudessa, ettd Airbusin ensimmdiset A350-suunnitelmat tyrmittiin
laajalti lentoyhtiomaailmassa. Se pakotti tehtaan takaisin suunnittelupoydin direen ja uusi XWB-
versio saakin kuolan valumaan, ainakin kaikilla Airbusin filosofiaan mieltyneilld aviaattoreilla.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

irbus ei tyytynyt lopulta vain
Akosmeettisiin muutoksiin,

vaan uusiksi menivat mm. sii-
pi, runko ja lentdjien iloksi ohjaamon
avioniikka.

Kun ensimmaiset kuvat A350XWB:n
uudistetusta ohjaamosta tulivat, ei
voinut valttyd ajatukselta, ettd oli ta-
pahtunut pienta ”teollisuusvakoilua”
Dreamlinerin suuntaan. Lopputulos
nayttdd kieltdmatta erittdin hyvalts,
vaikka eldamaa katsoisi Boeingin au-
rinkolasien lavitse. Mutta mitd kaik-
kea tuo jopa futuristiselta nayttava
ohjaamo pitda sisalldan? Toimitus ot-
ti selvaa.

LCD

Ensimmadisend uudistettua ohjaamoa
ihmetellessd, silmiin osuvat normaa-
lin keskipaneelindyttdjen reunoil-
la olevat Airport Navigation-naytot.
Itse asiassa koko mittaripaneeli ndyt-
tdisi olevan ldahes yhtd yhtenaista

7.

LCD-paneelia. Tarkemmin katsottu-
na aiempaa isompia LCD-paneeleja
(15 in.) on kuusi kappaletta, kun nii-
td on A380:ssd kymmenen kappalet-
ta. Samalla my6s FMS:n nayttopaneeli
on kasvanut ja vaihtunut myds LCD-
naytoksi. Ja kun on vauhtiin péaasty,
niin VHF-konsolinkin néaytt6 on vaih-
dettu digitaaliseksi LCD-ndytoksi.
Suuret LCD-naytot pystyvat mu-
kautumaan myos tulevaisuuden uu-
siin informaationdyttdinnovaatioihin.

IMA, common-core,
AFDX, cRDC, CPIOM

Uuden sukupolven koneet, kuten
A380, A350 ja 787 padsevit hyodynta-
madn tietotekniikan eksponentiaalista
kehitysta. Avioniikkayksikot ovat ta-
na paivana pitkalti identtisid, ja aino-
astaan niiden sisalld oleva softa vaih-
telee. Tama tarkoittaa tietysti helpom-
paahuollettavuutta, kun samanlainen
boksi I0ytyy useammasta kohtaa elekt-
roniikkatilaa.

XWB:n integroitu modulaarinen
avioniikka kykenee hoitamaan 40 jar-

jestelmad, kuten ohjaimet, kommuni-
kaatio-, varoitus-, laskuteline-, poltto-
aine-, jarru-, pneumatiikka-, happi-,
paineistus- ja palonsammutusjdrjestel-
ma. Isoveljensd A380:n IMA:Ita luon-
nistuu “vain” 23 jarjestelman hallin-
ta.

Eroaako Airbusin IMA kaytanndssa
Dreamlinerin ”“common-core”-ratkai-
susta? Siind missd molemmat jarjestel-
mat kayttavat tiedonkulkuun Ethernet-
verkkoa, niin 787:n "keskushermosto”
pitda sisdllaan prosessorit, jotka kom-
munikoivat eri puolille konetta sijoi-
tettujen jarjestelmétietokoneiden kans-
sa. XWB:n jérjestelma on osittain sa-
mankaltainen, mutta se kiayttaa useita
tietokoneita toimintapohjaisiin input/
output-interfaceen (tamén syvemmal-
le ei toimittaja halua sukeltaa tietoko-
neinsingdrien maailmaan...).

FMS, AESS, ATSAW,
ICDS, KCCU, OIS

Perinteinen Flight Management System
(FMS) on myos lapikdaynyt raikkaan
tuulahduksen. Kolme FMC:td var-
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mistaa hyvan viansietokyvyn, FMS:aa
kontrolloidaan trackball:n avulla ja
ndppdimistd on qwerty-pohjainen.
FMS tekee saumatonta yhteistyota
Aircraft Environment Surveillance
System:n (AESS) kanssa, eli tarjoaa pi-
lotille mahdollisuuden ndhda saa- ja
maastotiedot kolmiulotteisina samal-
ta ndytolta.

Honeywellin valmistama AESS yh-
distad TCAS:n, Mode-S transponderin,
EGPWS:n ja 3-D “volumetrisen” saa-
tutkan yhdeksi yksikoksi. Se tarkoit-
taa A330/340 teknologiaan verrattuna
20 % pienempaa painoa ja puolet pie-
nempaa tilavarausta.

RDR-4000 on ensimmadinen lii-
kennekoneen saatutka, joka on ser-
tifioitu FAA:n Enhanced Turbulence
Detection ~ Minimum  Operation
Performance Standardin (HUH!) mu-
kaisesti. Kolmiulotteinen tutkakeilaus
ulottuu 320 nm. padhan ja se nayttaa
pilotille turbulenssin niin vaaka- kuin
pystyakselillakin.

ADS-B In. mahdollistaa tulevaisuu-
dessa koneiden vilisen itsendisen por-
rastamisen. Airbus ja Honeywell teke-
vat kiintedd yhteisty6ta Airborne Traffic

Kuva: Miikka Hult
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Situational ~Awareness (ATSAW)-
jarjestelmén kanssa. Jo tdna paivana
Mode-S signaalit siséltavat paljon tie-
toa lahelld lentavista koneista, joten in-
sindOrien ei tarvitse kuin valjastaa tuo
tieto softan muotoon ADS-B In signaa-
leihin.

ICDS (Ihme ja Cumma Dama
System) kayttda optimoitua tiedonhal-
lintaa, jotta pilotit voisivat toimia te-
hokkaammin yhdessa. He voivat siir-
tad informaatiota esimerkiksi reunim-
maisista naytoista keskindytolle, jotta
sen kasittely yhteisymmarryksessa oli-
si helpompaa.

Lisdksi pilotit voivat kayttdad
KCCU:ta (Kyllda Cai Computer Unit)
linkitykseen OIS:n (Onpa Ihme Sys-
tem) kanssa, mita ominaisuutta ei 10y-
dy viela A380:sta.

HUD, GPS, RNP, GLS

HUD (Head-up-display) on herattanyt
paljon keskustelua. Siind missa HUD
16ytyy 787:sta vakiona, niin XWB:ssa
se on valinnainen laite. Airbus perus-
telee ratkaisua lentoyhtididen ratkai-
suilla — osa ei halua HUD:ia puhtaasti

kustannussyistd, eika kone sitd myos-
kédan tarvitse CAT III -operaatioihin.

Kun A350 aikanaan astuu palveluk-
seen, Airbusin on tarkoitus sertifioida
kone my6s GPS-pohjaisiin RNP CAT
II-lahestymisiin ja -laskuihin.

Suunnittelijoiden tavoitteena on
mahdollistaa tulevaisuudessa kaiken
tdméan lyhenneteknologian avulla to-
dellinen neliulotteinen lennon pro-
filointi. Nama jarjestelmat eivat vain
muodosta normaalia kolmiulotteis-
ta lentorataa, vaan tuovat sithen mu-
kaan aikaelementin. Se tarkoittaisi
kaytannossd, etta tutkavektorointi ja
odotuskuviot jdisivat historiaan, kun
automatiikka optimoi koneet sievdan
lahestymisjonoon kuin koyhdn talon
porsaat.

Kaiken kaikkiaan A350:n ohjaamo
on suunniteltu siis luonnolliseksi jat-
kumoksi A380:1le, jotta samankaltai-
suuden ohjaamofilosofiaan ei tule sa-
rod. A380-pilotti tarvitsee vain lyhyen
siirtymakurssin omaksuakseen muu-
tokset. Pitdisi varmaan ensin omaksua
tuo lyhenteiden Itameri...

Artikkeli perustuu Air Transport
World -julkaisuun.




MIEHITTAMATIOMAT ILMA-ALUKSET

Miehittamattomat ilma-alukset
jatkavat tulemistaan (osa 2)

Miehittamiton siviili-ilmailu on ldhitulevaisuudessa totta ilmailun useilla eri saroil-
la. Useat loppukiyttijitahot ovat jo tiedostaneet sen tuomat mahdollisuudet ja il-
mailuteollisuus haluaa rakentaa markkinoille sopivia tuotteita.

nnen kuin artikkelin ensimmai-
E sessd osassa esitetyt tulevaisuu-

den ennusteet ja mahdollisuudet
voivat toteutua ja siviililoppukayttajat
nauttia miehittdmattomien ilma-alus-
jarjestelmien osin ylivoimaisista eduis-
ta, on alalle luotava kattava saannosto
ja ajaa se kaikin osin sisdan. Nykyisin
kansainvalista EASA:n tai ICAO:n
sdannostod ei ole, eikd sellaista ole
FAA:llakaan. Niinpa kansalliset sivii-
li-ilmailuviranomaiset joutuvat kukin
tahollaan kasittelemaén asiaa kansalli-
sesti. Useimmat niistd eivat ole ldhte-
neet luomaan omaa varsinaista UAS-
sdannostdd, vaan perustavat ohjeensa
ja padtoksensd olemassa oleviin ilmai-
lulakeihin. Niinpa kaytannossa kaikis-
sa ”sivistyneissd” ilmailumaissa mie-
hittdmaton ilmailu katsotaan niin sa-
notusti muulle ilmailulle vaaralliseksi
toiminnaksi. Taten se on mahdollista
vain muulta ilmailulta tavalla tai toi-
sella suljetussa ilmatilassa (segregated
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Patrian mini-UAS MASS lahdtssa Suomen taivaalle. Kuva: Petri Erdvaara

Petri Erdvaara

Robonic Arctic Test UAV Flight
Centren operaatiopaallikkd, eversti-
luutnantti evp, Suomen Ilmavoimat

airspace).

Kéytannossa  siviili-ilmailuviran-
omaiset soveltavat olemassa olevia
saannoksid, jotka on luotu miehitettya
ilmailua varten. Poikkeuksena on Iso-
Britannia, joka on tehnyt omat UAS-
sdadoksensd. Asia on sinéllaan hyva —
tosin noita vaatimuksia tayttavia lait-
teita ei vield ole olemassa.

Sotilasilmailuviranomaiset  ovat
siviiliviranomaisten  sijaan  kyen-
neet luomaan kansallisia sdadnnok-
sid (myos Suomessa). Se on varmas-
ti ollut luonnollinen seuraus siita, et-
td UAS-ilmailun painopiste on toistai-
seksi ollut selkedsti sotilasilmailussa.
Pelkilla sotilassdaanndksilla ei kuiten-
kaan voida ilmailla kdytannossa muu-
alla kuin ”sotilasilmatilassa” — taiste-
lukentilld tai muulta ilmailulta sulje-
tulla alueella.

Eurooppalaisia toimia

Euroopassa ensimmadinen konkreet-
tinen kansainvilinen tuotos UAS-
saannoston kehittdmiseksi oli 2004 val-
mistunut EUROCONTROLinjaJAA:n
yhteisen ty0ryhman raportti. Siina sel-
vitettiin olemassa olevan saanndston
suhdetta miehittimattoman siviili-il-
mailun ilmeisiin ja perusteltuihin tar-
peisiin. Raportti oli tehty avoimesti ja
ennakkoluulottomasti hakien selkei-
ta askelmerkkeja tyolle, joka on teh-
tdvd mahdollistamaan miehittamaton
ilmailu yleisessa (non-segregated) il-
matilassa.

Raportti antoi EASA:lle lahtokoh-
dan ottaa seuraava askel. Se tapah-
tui vuonna 2005 EASA:n ilmoituk-
sella, ettei se ole vield kykeneva tuo-
ta suurta kokonaisuutta aloittamaan
ja pyysi asialle apua. Tueksi ilmoit-
tautuikin EUROCAE. Se perusti 2006
kevaadlla tyoryhman madarittelemaan
kattavasti toiminnalliset perusteet ja
vaatimukset pohjaksi tuleville UAS-
ilmailusaanndaille. Yhdysvalloissa vas-
taavanlainen tydryhméa RTCA Special
Committee 203 aloitti jo vuotta aikai-
semmin.

Tyoryhmassa on tata nykya n. 150
jasenta koostuen mm eri maiden il-
mailuviranomaisista ja ilmailuteol-
lisuuden edustajista. Jasenind ovat
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Kuva: Miikka Hult

my6s EUROCONTROL, edelld mainit-
tu RTCA SC 203 ja European Cockpit
Association. Tyoryhma tekee avointa
ja jatkuvaa yhteistyotd yhdysvaltalai-
sen vastinkappaleensa lisaksi NATO
FINAS Groupin ja viime kesana perus-
tetun ICAO UAS Study Groupin kans-
sa. Kaikki ndma edelld mainitut yh-
teisot ovat edustettuina toistensa ko-
kouksissa tiedonvaihto on kattavaa.
Kaikki tahot tiedostavat painivansa sa-
man kokonaisuuden kanssa ja paallek-
kaista tyota tai -pahimpana vaihtoeh-
tona - keskendén ristiriitaisia ratkaisu-
ja valtetadan tosissaan.

Edessa valtava tydmaara

Tyo on melkoisen jarkadlemainen.
Vuosikymmenien, melkein sadan vuo-
den kuluessa miehitetyn ilmailun tar-
peiden ja kokemusten perustella ke-
hitettyja ilmailulakeja, siannostoja ja
madrayksid vastaava kokonaisuus tu-
lisi kyetd rakentamaan myos UAS-
ilmailulle - muutamassa vuodessa.
Onneksi asia ei ole aivan ndin mus-
tavalkoinen, onhan toki erinomaisen
suuri osa ilmailun saanndista sellaise-
naan yhteensopivaa my&s miehitetyl-
le ilmailulle. Mutta joka tapauksessa
tuo kokonaisuus on perattava lapi ja
etsittava juuri ne osa-alueet ja tapauk-
set, jossa olemassa olevat siannot aihe-
uttavat erityisvaatimuksia UAS:1le. Ja
tietenkin olemassa oleva kattava kan-
sainvélinen ilmailusddnnosto on erin-
omainen pohja koko tyélle.

Tyota ohjaavana perusajatuksena
on sopeuttaa UAS:t nykyiseen kan-
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sainvaliseen sdannostoon, kuten il-
matilan rakenteeseen, vaadittavaan
varustukseen, ilma-aluksen paallikon
velvollisuuksiin ja lennonjohtomene-
telmiin. Tavoitteen voi kiteyttdd aja-
tukseen, jonka mukaan lennonjohta-
jan tai pilotin ei tarvitse valittaa siita,
onko johdettava tai huomioitava ilma-
alus miehitetty vai miehittamaton.

Aikataulut viela auki

Koska ja miten mainittuun tavoittee-
seen lopullisesti ja kattavasti paastaan
on vield auki. Talla hetkelld vaikuttaa
siltd, ettd ensimmaiset kansainvaliset
EU-saannokset UAS-ilmailun osalta
saataisiin mahdollisesti vuonna 2012.
Néama saannot koskisivat visuaalisen
nakoetdisyyden puitteissa tapahtuvaa
operointia.

Sen jdlkeen wvuorossa on IFR-
operointi valvotussa ilmatilassa (to-
dennakoisesti poislukien CTR/TMA)
ja vasta viimeisend operointi valvo-
mattomassa ilmatilassa (sekd mai-
nituilla 1ahi - ja ldhestymisalueilla).
Sdannoston odotetaan olevan koko-
naan valmis 2010-luvun lopulla. Syy
valittuun ldhestymistapaan on varsin
kaytannollinen: koetetaan syoda ele-
fantti pienina paloina edeten helpoim-
masta vaativimpaan. USA:n RTCA SC
203 on samoilla linjoilla. Aikataulu on
jarkevd myos SESARin vuonna 2020
suunniteltuun kayttoonottoon nah-
den, jonka kehittimisessa otetaan mie-
hittdimattoman ilmailun tarpeet taysin
huomioon.

Suurista eurooppalaisista ilmailu-
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teollisuustahoista koostuva Air4All-
konsortio arvioi kestdvan noin kuusi
vuotta sddnnosten padattamisesta ra-
kentaa suoraan siviilimarkkinoille so-
pivia miehittdmattomia ilma-aluksia.
Talloin kdaytannossa tarkoitetaan “ra-
joittamattomaan” ilmailuun kykenevia
UAS:ia. Suurin teknillinen mutta my6s
madrittelyllinen haaste on Sense and
Avoid - kyky, joka vaaditaan UAS:aan
ihmissilman, korvan, tilannetajun ja jo-
pa paatoksenteon korvikkeeksi tayt-
tam&aan ICAO:n Rules of the Air -vaa-
teet. Vaikka toistaiseksi edetaankin
man-in-the-loop periaatteen pohjalta,
niin hétatilanteessa esimerkiksi data-
linkin katketessa ilma-aluksen on ky-
ettdvd mm valttam&aan yhteentorma-
ykset itsendisesti . ACAS/TCAS ei yk-
sin riitd toteuttamaan vaatimusta, kos-
ka jarjestelyn on toimittava myds ns
non-coperative liikenteen osalta.
Kansainviliset miehittdimé&ttoman
ilmailun siviilisaannot tulevat koske-
maan kuitenkin vain yli 150 kg pai-
navia ilma-aluksia. Sitd kevyempi-
en alusten saannostot jaavat kansal-
listen ilmailuviranomaisten vastuille.
Tuo painoraja on tunnustetusti keino-
tekoinen, eikd perustu oikein mihin-
kdan ja tulleekin muuttumaan. Osa
EU:n ilmailuviranomaisista on kulu-
vana vuonna liittinyt voimansa yh-
teen pohtimaan kevyiden UAS:ien
saannostod. Elimen nimi on JARUS ja
se muistuttaa paitsi nimeltaan myos
toimintaperiaatteiltaan paljon vanhaa
JAA:ta—kasitellen siis vain alle 150 kg
painavia UASia koskevia asioita.

Ne ovat jo taalla

Kansainvalistd saannostod ja kaikkeen
pystyvia siviili-UAS:id odotellessa on
hyva tiedostaa, ettd miehittamaton il-
mailu onjo taélld. Runsaan sotilaskay-
ton lisdksi on olemassa lukuisia esi-
merkkeja jo tapahtuvasta siviilikdytos-
td huolimatta vaadittavista erityisjar-
jestelyista.

Yhdysvalloissa on jo muutaman
vuoden valvottu Meksikon ja viime
vuodesta ldhtien myo6s Kanadan vas-
taisia raja-alueita padasiassa Predator-
kalustolla. Sveitsin poliisi on kaytta-
nyt maan armeijan kanssa yhteistyos-
sa Ranger-kalustoa liikenteen valvon-
taan. Vendjilld on lennetty merkitta-
va madrd kaasuputkien valvontalen-

/g

BAEs Mantis sotaisasti varustettuna Pariisin ilmailundyttelyssa 2008. Taman kehitystydn alla ole-
van uuden MALE-luokan UAS:n suunnittelussa mahdollistettaneen myés tulevien siviilimaarays-
ten huomiointi. Kuva: Petri Erdvaara

toja Irkut-kalustolla. Japanissa on jo
yli vuosikymmenen kaytetty runsaas-
ti mini-UAS:iad peltojen polytykseen.
Unkarissa on toteutettu erdan pai-
kallisen palokunnan voimin toimiva
konsepti UAS:n kaytosta metsdpalo-
jen sammutuksessa. Metsdpalojen vas-
taisessa taistelussa apuna on UAS:id
kaytetty myos Kaliforniassa ja hyvin
tuloksin (sammutustdiden johtami-
sen apuna tilannekuvan luomiseen).
Ranskan poliisi sai tand vuonna paa-
tokseen tutkimuksen mini-UAS:n kay-
tostd ja tulee hankkimaan niitd opera-
tiiviseen kayttoon.

Kyseinen toiminta on ollut vallitse-
vien sddntojen ja kaytantdjen mukais-
ta ja osin maaréllisesti vaatimatonta,
osin vain demonstraatioiksi luokitel-
tavia. Toistaiseksi UAS:ien taysimittai-
nen kaytto ei saannoston puutteen ta-
kia ole mahdollista, mutta seka teolli-
suus ja loppukayttajat kylla varsin hy-
vin jo tiedostavat millaisia mahdolli-
suuksia ne aikanaan tuovat.

X-45 museossa. Kuva: Miikka Hult

Suomessa on toistaiseksi yksi
UAS-operaattori, Puolustusvoimat.
Maavoimien ilmailu kayttaa seka tak-
tisia tiedustelu-UAS:ida (Ranger) et-
ta ilmatorjunnan maalilennokkeja.
Valtaosa Rangerien lennoista ja kaikki
maalilennokkitoiminta tapahtuu joko
tilapaisilla tai pysyvilld ilmailun vaa-
ra-alueilla. Rangeria voidaan kuiten-
kin lennédttda saatettuna myos muus-
sa ilmatilassa — kyseessda on ikdan
kuin osastolento, jossa Rangerin sii-
velld avomuodossa lentdd miehitet-
ty ilma-alus toimien osaston silming,
ollen jatkuvassa yhteydessd maassa
olevaan Rangerin lennattdjaan. Tama
”chase aircraft” -konsepti on kansain-
vilisesti yleinen.

Puolustusvoimien lisdksi Suomen
UAS-taivaalla vaikuttaa Robonic Arctic
Test UAV Flight Centre (RATUFC), jo-
ka tuottaa testilentojen vaatimia pal-
veluja kansainvalisille UAS:i4 ja nii-
den jérjestelmid valmistaville ta-
hoille. Kyseiset palvelut keskittyvat
Kemijarven lentopaikalle tukeutumi-
seen ja tarvittaviin osiin ns. koilliskai-
ran ilmatilasta. RATUFC:n asiakkaat
ilmailevat vain tilapdiselld vaara-alu-
eella.

Suomen miehittaméattomas-
td ilmailusta puhuttaessa ei pidd
unohtaa perinteistd ja vireda RC-
lennokkitoimintaa, jonka harrastajilla
on pitkaaikaisia kokemuksia alalta.
RC-yhteisolla tuleekin olemaan myos
annettavaa kehittyvélle varsinaiselle
UAS-lentotoiminnalle.
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Alan teollisuutta Suomessa edus-
tavat Patria mini-UAS:ksi luokitelta-
valla MASS-tyypilldan, Avartek ilma-
torjunnan maalilennokkien muodossa,
Insta DefSec simulaattori- ja datalink-
kiosaamisellaan seka viimeisena vaan
ei vahaisimpana RATUFC:n emoyhtio
Robonic UAS:ien lahtoalustojen eli ka-
tapulttien osalta, joita kaytetdan nel-
jalla eri mantereella yhdessatoista eri
maassa.

Mitahan tasta kaikesta
oikein seuraa ?

Kuten edelld todettu, miehittam&ton
ilmailu jatkaa tulemistaan ja on ilmai-
lun voimakkaimmin kehittyvd osa
alue. Tulemme nakemaan jo ensi vuo-
sikymmenen alkupuolella ensimmai-
set kansainvalisten saannosten mukai-
sesti suoraan siviilimarkkinoille tuote-
tut UAS:tja vuosikymmenen loppuun
mennessa kiihtyvalld tahdilla lisaa.

Ensimmadiset ei-sotilasoperaatto-
rit ovat hyvin todenndkdisesti eri si-
viiliviranomaisia, kuten rajavartiolai-
tos ja poliisi. Tiedeyhteis6 on heti seu-
raavana, ellei kulje aivan edelld, kuten
osin voi tehdédkin ainakin hyvin har-
vaan litkennoidylld ja asutulla alueella
— esimerkiksi pohjoisen napajaatikén
tutkimuksessa.

Luonnollinen seuraus siviilisdan-
noksistd on myos se, ettd sotilas-
UAS:id rakennetaan ja varustetaan tar-
peen mukaan toimimaan myos ylei-
sessd ilmatilassa — tama kehityshan on

vallinnut my6s miehitettyjen sotilas-
ilma-alusten osalla ja ainakin osin oh-
jannee myos UAS-kalustoa.

On selvad, ettei kaikkia UAS-
tyyppeja tulla varustamaan “rajoitta-
mattomaan” operointiin. Eihan kai-
killa perinteisilla lentokoneillakaan
voi lentdd missd ja miten tahansa.
Esimerkiksi RC-toimintaan ei ole odo-
tettavissa UAS-sdannostosta aiheutu-
via kankeuttavia muutoksia.

Luokitusperiaate koskee my0ds mie-
histod — lennattdjid.. Aivan oma kysy-
myksensa on UAS-lennattdjien koulu-
tus. Sen on vastattava sisélloltdéan ja lu-
pakirjoiltaan niitd operaatioita ja olo-
suhteita joissa ao. henkild toimii. On
vaikea ndhdd muuta ratkaisua kuin
melko suora kopiointi miehitetysta il-
mailusta, jonka lisdksi tulee tietenkin
hallita UAS-ilmailun erityispiirteet.
Vaikkei lennattdja fyysisesti ilmaile-
kaan, istuu han kuitenkin maassa ole-
vassa UAS-ohjaamossa.

Mité tulee itse ilma-aluksen varus-
tukseen, sekddn ei voi poiketa muul-
tailmailulta vaadittavasta esimerkiksi
transponderin yms osalta. Naiden li-
saksi UAS:in vaaditaan erityisjdrjeste-
lyja korvamaan koneen nokalta puut-
tuva pilotti.

Millad ilmailun osa-alueilla tulem-
me nakemadn UAS:id? Varmasti sel-
laisilla, joilla edelld kuvatut edut ja
toisaalta mahdollisuudet ovat ylivoi-
maisia. Erityisesti reaaliaikaisen tilan-
nekuvan tekemisen ja siirtamisen tar-
vetta on useilla tahoilla ja toiminnoil-

Robonicin katapultti. Kuva: Petri Erdvaara
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Lennattdja-ilmauksesta muuten
kiivaillaan kovasti maailmalla:
osa kayttaa sanaa “pilot”, osa
"operator”, osa ainakin englan-
niksi epailyttavaksi aantyvaa
"UAV-p". My6s sanaa “flyer”
esiintyy joissain yhteyksissa.
ICAO UAS Study Group ottanee
kayttéon termin “pilot”, jota
FAA jo kayttdd. Taman kirjoit-
taja kayttaa ainakin toistaisek-
si (omasta lentajasankarin sie-
lustaan johtuen) itsepintaises-
ti suomen kielessa sanaa “len-
nattdja” kantaen oman korten-
sa tahan eittamatta tarkedaan
aiheeseen.

la. Sotilaskaytossa on jo nahty oikeas-
taan kaikki muut paitsi varsinainen
lentorahti ja ilmasta-ilmaan-toimin-
ta, joista jalkimmaéinen antanee odot-
taa itseddn vield pitkdan. Varsinaisia
UCAVeja ei viela tosin ole operatiivi-
sessa kdyt0ssd, mutta siitd huolimatta
ilmasta-maahan -aseellista toimintaa
on tehty jo vuosia.

Siviili-ilmailussa voisi uskoa mat-
kustajaliikenteen  sdilyvan viimei-
send miehitetyn ilmailun aluee-
na. Vaikka teknologia sinéllaan olisi
kuinka valmista ja turvalliseksi 0soi-
tettua niin kauanko kestdd, ennen
kuin matkustajat ovat siithen valmii-
ta? Robottiraitiovaunuja ja -junia toki
on jo, mutta ilmailu on kuitenkin eri
asia. Toisaalta, kuinka paljon miehitta-
mattomalla matkustajakoneella sads-
tettdisiin kuluja? Itse ilma-alus olisi
kuitenkin rakennettava ihmisid var-
ten, ja lennattdja/lennattajat olisivat
joka tapauksessa toissd maassa ole-
vassa GCS:ssa.

Rahtiliikenne saattaa olla toinen
asia, ei ehkd Euroopan sydanalueel-
la ja/tai vilkkailla lentoasemilla, mutta
toisenlaisissa olosuhteissa. On muis-
tettava, ettd ihan koko maailman ilma-
tila ei kuitenkaan ole aivan tdynna len-
tokoneita. Tassd asiassa ratkaissevat
lopulta liiketaloudelliset perusteet.

UAS-ilmailuun kehitettavaa tekno-
logiaa autonomioineen ja sense-and-
avoideineen tultaneen itsestdan selva-
na hyodyntamaan soveltuvasti myos

miehitetyssa ilmailussa.
g



PERSIANLAHDEN PELURIT

Persianlahden pelurit

Persianlahden alue on ollut kautta aikain kauttakulun keskus. Lentolitkenteessi se niyt-

tdda olevan sitd enenevissi mdirin. Alueen lentoyhtioilld on lihes loputon pidomavirta, min-
ki avulla ne ovat pystyneet rakentamaan infrastruktuuriaan ja muodostumaan aikamoisek-
si hiekkakiveksi eurooppalaisten kuin aasialaistenkin verkostolentoyhtioiden kengiss.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

utta kuinka huolis-
saan tarvitsee vanhojen,
Eurooppa-Aasia-linjalla

lentavien lentoyhtididen olla johto-
kuntahuoneissaan? Ovatko ndma
”Merirosvorannikoksi” kutsutun alu-
een lentoyhtitt olla nykypaivan pi-
raatteja, jotka kaappaavat suurimman
osan kultasaaliista, eli yli lentavista
matkustajavirroista?

Alan analyytikot pohtivat, kyke-
nevatkd Persianlahden lentoyhtiot
kasvamaan reaalisesti huimien kone-
tilausmaarien tahdissa. Kuluvan vuo-
den aikana joka kuudes Airbusilta ja
Boeingilta tilattu laajarunkokone paa-
tyy tuolle alueelle; vastaavasti 10 %
(yli 400 konetta) Airbusin ja Boeingin
tilauskannasta on korvamerkitty shei-
keille.

On tietysti selvaa, ettd alueella asu-
vat vajaa 100 miljoonaa asukasta ei-
vat pysty tayttdmaan kaikkien uusi-
en koneiden jakkaroita, vaan kasvua
haetaan muualta. Kehityksen veturi-
na toimii Emirates, joka on varmaan

useimpien alueen lentoyhtididen ben-
chmarking-malli. Mutta samalla kun
ne yrittavat saada oman siivun kas-
vun kakusta, pyrkivit ne kaukaa vii-
saasti kehittimdan oman maansa tu-
rismia silmalla pitden vadjadamaton-
td paivaa, kun alueen 6ljylahteet ovat
ehtyneet. Toisaalta Dubai, joka lienee
eittamatta alueellinen mahtikeskus,
saa tuotoistaan vain 6 % 0ljy- ja kaa-
sutuloista, joten pelkilld 6ljyn mah-
dilla ei kasvu selity.

Analyytikko Richard Aboulafia:
”Viimeaikaisen 6ljyn hinnannou-
sun takia Persianlahden alueen len-
toyhtiot hyotyvdat muiden ahdin-
gosta. Pohjimmiltaan alueella pyri-
tddn muuttamaan Oljytuottoja joksi-
kin konkreettiseksi, vaikka se ei oli-
si valttamatta kannattavaa. Kilpailijat
joutuvat kohtaamaan hyvin rahoite-
tun lentoyhtiéryhman, jotka hinnoit-
televat matkustajapaikat ilman suurta
tuottotavoitetta”.

Air Arabia

Air Arabia on Persianlahden alueen
ensimmadinen halpalentoyhtio. Se pe-
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Kuva: Miikka Hult

rustettiin vuonna 2003 ja sen kotikent-
td on Sharjah, joka sijaitsee vain pa-
rikymmenta kilometrid pohjoiseen
Dubaista. Poikkeuksena muista alu-
een lentoyhtidista Air Arabia on puh-
das porssiyhtio, joka oli jo ensimmai-
send toimintavuotenaan voitollinen.
Air Arabia operoi reiluun 40 kohtee-
seen A320-kalustolla, joita on rivis-
sd 15 kpl. Yhti6 solmi viime vuonna
Airbusin kanssa sopimuksen 49:std
uudesta A320-koneesta.

Etihad

Etihad perustettiin vain viisi vuotta sit-
ten Yhdistyneiden Arabiemiirikuntien
kansalliseksi lentoyhtioksi. Vaikka
yhtio sai kaikkien seitseman emiraat-
tisuvun hyvaksynnén, on se loppujen
lopuksi Abu Dhabia hallitsevan su-
vun, Al-Nahyan, henkilokohtainen
“harrastus”. Yhtion paamaja sijaitsee
UAE:n padkaupunki Abu Dhabissa,
joka hallitsee 10 % maailman &ljyva-
rannoista.

Yhtion kasvu on ollut liitkenneil-
mailuhistorian nopeinta: 30 uutta
kohdetta ensimmaisen 30 kuukau-
den operointikuukauden aikana.
Nykyéaan yhtio operoi jo neljaankym-
meneenviiteen kohteeseen yli 40 ko-
neella, mutta varsinainen jymypauk-
ku julkaistiin kesalla Farnboroughin
ilmailunéyttelyssa, kun Airbus ja
Boeing saivat jakaa 205 liikenneko-
neen tilauksen. Kannattavuustavoite
on asetettu vuoteen 2010, jonka jal-
keen yhtion pitdisi raksuttaa voit-
toa aina hamaan tulevaisuuteen as-
ti. Etihadin laajentumisen taustalla
on turismin potentiaali. Abu Dhabin
hallitus investoi yli 200 miljardia eu-
roa lukuisiin projekteihin, sairaalois-
ta yliopistoihin, hotelleihin ja museoi-
hin - rakennetaanhan emiirikuntaan
mm. Guggenheim ja Louvre!
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Gulf Air

Kilpailijoihinsa ndahden Gulf Air on
vanha lentoyhtio, silld se ldhestyy jo
60 vuoden merkkipaalua. Yhtion ko-
tipaikka on Bahrain ja se on kokonaan
Bahrainin kuningassuvun omistukses-
sa. Se lentdd noin kolmellakymmenel-
14 koneella neljaankymmeneen kohtee-
seen ja esittelee verkostonsa Lahi-idan
kattavimmaksi.

Oman Air

Oman Air perustettiin 1993 Omanin
sulttaanikunnan toimesta. Valtion
omistusosuus on 82 % ja sijoittajien
noin 18 %. Yhtion toiminta on keskitty-
nyt Omanin padkaupunki Muscatiin ja
se operoi noin 30 kohteeseen B737NG,
B767 ja ATR-kalustolla. Lisaksi yhtiol-
14 on tilauksessa 787-, A320-seka A330-
koneita. (Yhtitssa oli lainassa 2000-1u-
vun alussa toistakymmentd lenta-
jaa SAS:dta. Lehden paatoimittaja oli
my0s lahdossa sinne, mutta pesti kaa-
tui Oman Airin &killiseen vetdytymi-
seen. Toim. huom.)

Qatar Airways

Qatar Airways perustettiin vuonna
1993 ja se on puoliksi valtion, puo-
liksi yksityisten sijoittajien omistama.
Yhtion kotipaikka on Qatarin paakau-
punki Doha.

Yhtio tilasi viime vuonna perati
80 kpl A350XWB-koneita seka 30 kpl
787-koneita plus 30 optiota. Mdara tun-
tuu suuruudenhullulta, mutta kasvu
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on ollut suunnitellun mukaista. Yhtion
oman arvion mukaan sen pitdisi ol-
la voitollinen vuodesta 2010 alkaen.
Vuonna 2013 se operoisi 125 koneella
120 kohteeseen. Huima kasvusuunni-
telma yhtioltd, joka tana paivana ope-
roi 62 % lennoistaan Lahi-iddan kau-
punkien valilla. Mainittakoon vield, et-
ta maan kansalaisilla on maailman kor-
kein bruttokansantuote per capita.

Gary Clark

ﬂug TOIMITTATAT
EIVAT OLE IHAN
TERVEITA...!

TARKOITTAAKO TAMA,
ETTEMME SAA ILMAIST A
KAHVIA JA PULLAAZ
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Emirates kasvaa ja menestyy

Emirates Airline perustettiin vuonna 1985 Dubain hallituksen toimesta, joka omistaa edel-
leen koko yhtion. Kolmen koneen laivastolla aloittanut lentoyhtio on kasvanut kansainvilisil-
li matkustajamddrilld mitattuna maailman kahdeksanneksi suurimmaksi lentoyhtioksi

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

ilikaudella 2007/08 Emirates len-
I natti 21,2 miljoonaa matkustajaa.
Sen leivissa tyoskentelee 35 000
tyontekijad. Emirates operoi viikossa yli
3700 lentoa 100 kohteeseen 56 maassa ja
kuudelle mantereelle. Sen toiminta on
keskittynyt Dubain uuteen terminaali
3:een, joka on maailman suurin lento-
kenttaterminaali (1 500 000 m?).

Emirates lukeutuu vain viiden len-
toyhtion harvalukuiseen joukkoon,
jotka operoivat puhtaasti laajarunko-
kalustolla. Tdméan hetkinen laivasto
koostuu A330/340/380 ja B777-200/300-
tyypeistd, joita on yhteensa ldhes 140
kpl. Kasvusuunnitelma on lievasti il-
maistuna mahtipontinen, silld yhtion
padjohtajan mukaan 200 koneen raja
rikkoutuu vuonna 2012 ja 450 koneen
raja vuonna 2020.

Emirates on tuottanut voittoa koko
olemassaolonsa ajan pois lukien vuosi
1986. Yhtion kasvu on ollut joka vuosi
yli 20 %, joten se on tuplannut kokonsa
joka neljds vuosi.

Emiratesin lippulaiva A380

Emirates sai kunnian olla Singapore
Airlinesin jalkeen toinen lentoyhtio, jo-
ka sai A380-tyypin kayttoonsa. Se on
kuitenkin vasta lammittelyd, silld yh-
tiolld on vield 57 konetta tilauksessa.
Emirates teki ilmailuhistoriaa 1.8.08
operoimalla ensimmadisend lentoyhtio-
na A380-koneella reittilennon USA:han.
Lento EK3801 ldhti Dubaista 6 minuut-
tia myoOhassa tdydelld 489 matkustajan
kuormalla saapuen JFK:lle arvolleen so-
pivasti 15 etuajassa. Lentoonldhtopaino
oli 546 000 kg ja lahtokiito kesti piinaa-
vat 58 sekuntia. 6200 nm. matkaan ku-
lui aikaa 13 tuntia 10 minuuttia.
Emiratesin A380-laivasto tulee koos-
tumaan kolmesta versiosta, joista en-
simmadisessd on 14 ensimmadisen luo-
kan hyttid, 76 litkemiesluokan loosia ja

/e
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399 turistiluokan istuinta, yhteensa 489
paikkaa. Toisessa versiossa on 517 paik-
kaa kolmessa luokassa ja kolmannessa
604 paikkaa kahdessa luokassa

Ensi kevaana koneita pitdisi olla viisi
kappaletta ja koko 58 koneen laivasto oli-
si tarkoitus olla operatiivisessa kdytos-
sd vuoteen 2013 mennessa. Ensimmaiset
A380:t lentavat JFK:lle, Heathrowlle ja
Sydneyhin ja Aucklandiin.

Luksusta ja suihkuja

Siind missa Singapore Airlines halusi
omien A380-koneiden ensimmadiseen
luokkaan tuplasangyt, pitaytyi Emirates
luksusluokan hyttiratkaisussa suihku-
mahdollisuuksineen.
Liikemiesluokassa on 76 kpl lie-flat-
makuuistuimia, joista on suora yhteys
kaytavalle hyppimattd naapurin raajo-
jen yli. Loosin syovereista 16ytyy mini-
baari, naapurin uteliailta katseilta suo-
jaava kate, leved poytd, tietokoneloke-
rot, 17-tuumainen LCD-naytt6 ja USB
portteja. Bisnesmiehet voivat lahetelld
tekstareita ja sahkoposteja seka soitella
IFE:n avulla - omien kannykdiden kayt-
t6 mahdollistuu ensi vuonna.
Liikemiesluokan takaosasta 16ytyy
upea On Board Lounge, jossa on len-
toemdnndn pyorittama baari. Suurelta
screeniltd voi ihastella liikkuvaa kartta-
kuvaa sekd myos ulkoisten kameroiden
kuvaamaa nidkymaa eteen- ja alaspdin.
Turistiluokassa istutaan 3-4-3 konfi-

guraatiossa 33 tuuman pitchilld ja viih-
dettd voi tuijottaa lahes 11-tuumaiselta
naytoltd. Kannettavaan 16y tyy virtaa se-
ka USB-portti joka toisesta penkista.

Kevennystalkoot kdynnissa

Airbusin insin6drit ovat luvanneet ke-
ventdd konetta vuoteen 2012 men-
nessd, jolloin lisdpolttoaineella kyet-
taisiin ilmailemaan kaksi tuntia kau-
emmaksi. Tuolloin Dubaista yllettdi-
siin tdydelld matkustajakuormalla San
Franciscoon asti ja Los Angelesiinkin
kyettdisiin kuljettamaan 400 matkusta-
jaa. Painonvartijatalkoissa ei jatetd ki-
veakdan kaantamatta: siind missa yhti-
6n A340-500 koneen turistiluokan mat-
kustajaistuimet painavat 29,5 kg, saa-
daan seuraavan sukupolven istuimen
painoa laihdutettua puolella.
Perinteiset sanomalehdetkin on
pitkalti digitoitu, ja niitd voi lukea
koneen viihdejarjestelmien  kautta.
Painonsaastotalkoisiin joutuvat osal-
listumaan my0ds ensimmaisen luokan
matkustajat. Heilla on mahdollisuus rai-
kastua lennon aikana 5 minuutin ajan
suihkussa ja ylimdérdisen veden sdas-
tamiseksi koneeseen on kehitetty veden
Kierratys-ja puhdistusjarjestelma, mut-
ta se ei ole vield vakuuttanut terveysvi-
ranomaisia. Niinpa Emirates joutuukin
kantamaan 500 litraa ylimaaréista suih-
kuvetta pitadkseen ensimmaéisen luokan
palvelukonseptista kiinni.
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Titaanien taisto

Ilmailubisnes on osoittanut kerta toisensa jilkeen, etti alan tulevaisuuden ennustustarkkuus on suun-
nilleen yhti hyvd niin konsultin kuin kristallipallonkin kertomana. Esimerkkeind mainittakoon B737,
joka oli vasta suunnittelupoydalld, kun sen kilpailijat DC-9 ja BAC 1-11 lensivit jo tdyttd hikd.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

auta-Ysin seuraajaa ei endd ole
”One-Elevenistd” puhumatta-
aan, mutta 737 porskuttaa aina
vaan uudemman sukupolven versioil-
la. Vastaavasti B777 valmistui selvas-
ti MD-11:n ja A340-200/300:n jélkeen,
mutta on vallannut markkinat kilpai-
lijoiltaan. Niinpa lienee ennenaikaista
julistaa A350-sarja havidjaksi keskiras-
kaansarjan ottelussa Dreamlineria vas-
taan.

Bussilla kay kauppa

787:aa riivaavat kehitysongelmat ovat

aiheuttaneet jatkuvia myohastymisid
koneen tuotanto-ohjelmalle. Aiemmasta
valmistumisajankohdasta johtuva etu-
lyontiasema A350:een ndhden on ku-
tistumassa. Kolmen kivuliaan vuoden
jalkeen Airbus on saanut koneen siihen
kuosiin, ettd kauppa on alkanut kdyda -
Emiratesin sadan A350-koneen tilaus oli
Airbusille hemohessiin verrattava piris-
tysruiske ja sen jalkeen tilauksia on tul-
lut tasaiseen tahtiin. Lopullisen kokoon-
panon on maara alkaa vuoden 2011 al-
kupuolella ja ensilento tapahtuisi noin
vuotta myohemmin. Ensimmaiset len-
toyhtiéille luovutettavat koneyksilot tu-
levat olemaan -900-sarjaa, jotka toimi-
tetaan vuonna 2013. Seuraavana vuon-
na tehtaalta rullaa ulos -800-sarjalaisia

ja viimein vuonna 2015 -1000-sarjalaisia.
Toki Boeingilla on vield selva kaula kil-
pailijaansa, mutta kisa on vasta alussa.

"Mun kone on parempi
kuin sun kone”

A350-sarjan perusversio on -900, jolla
on mittaa 67,3 m. Isoveljelldén -1000-sar-
jalaisella on 11 runkokaarta enem-
madn, jolloin se asettuu samoille mi-
toille 777-300ER:n kanssa. Vastaavasti
-800-sarjalainen pikkubroidi saa tulla
toimeen yhdeksélla runkokaarella va-
hemman. Siind missa Airbus vertaa -800
mallia 787-8:iin, haluaa Boeing vertailla
sita 787-9:44n, silla niissd on sama mat-
kustajaméaara ja maksimilentoonlahto-
paino 245 tonnia.

Jos taas vaa’alle asetetaan A350-900
ja777-200ER, niin Airbusin mukaan hei-
dan tuotteensa kulkee 30 % pienem-
malla kulutuksella per matkustajais-
tuin. Boeing ilmoittaa samansuurui-
sia sddstojd verrattaessa 787-8:aa A330-
koneeseen. Lisdaksi Airbus ilmoittaa, et-
ta A350-1000 sadstda 25 % 777-300ER:n
verrattuna.

Vuosi sitten Boeing suunnitteli my6s
787-10-versiota voidakseen kilpailla
A350-900 kanssa, mutta on sittemmin
luopunut kehitystydsta. Lentoyhtiot oli-
sivat kaivanneet 50 lisamatkustajapaik-
kaa ja vahintdaan 8500 nm. kantaman,
joka olisi tarkoittanut selkeda painon-
lisdystd ja sen seurauksena uutta, kuu-
sipyordistd laskutelinettd sekd suurem-
paa ja vahvempaa siiped. Sen sijaan
Boeing on luvannut tutkia mahdolli-

Kava Eocis suutta “tuunata” 7771 kilpailemaan
787-8 787-9 A350-800 777-200ER | A350-900 A350-1000 777-300ER

MTOW 219t 244 t 245t 297 t 265t 295t 351t
Kantama (nm) 8200 8300 8300 7700 8100 8000 7800

Pax maara 242 280 280 301 314 350 365

Pituus (m) 57 57 60,5 63,7 66,8 73,8 73,9

Matk. lapimitta 5,49 5,49 5,61 5,86 5,61 5,61 5,86

Tilatut 09/2008 652 220 182 226 50

7.
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isoimman A350:n kanssa.

My6s Qantasin toivoman, 9000 nm
legeja lentdvén, 787-8:n suunnittelu on
jaissa. Qantas haluaisi konetyypin, jolla
voitaisiin operoida ldpi vuoden valilas-
kuton Sydney-Lontoo reitti. Toistaiseksi
Boeingin yritykset valjastaa 777-200ER
tuohon tehtavaan eivit ole myoskaan
tuottaneet toivottua tulosta.

Vertaillaan vaikkal!

Suoritetaanpa konetyyppien vertai-
lua Emiratesin avulla, koska lentoyhti-
on nykyiseen ja tulevaan laivastoon lu-
keutuu useita laajarunkoversioita kum-
maltakin lentokonevalmistajalta. Yhtion
laskelmien mukaan A350-1000 kuluttaa
21 % vahemman kerosiinia kuin 777-
300ER, joskin Tripla pystyy kuljetta-
maan 6000 kg suuremman rakenteelli-
sen hytykuorman. A350-900 tulee ole-
maan tulevaisuudessa Emiratesin ”tyo-
hevonen”, varsinkin kun niita on tilattu

80 kpl +20 optiota! Vertailtaessa sitd ny-
kyisiin 777-200ER:iin, arvioi yhtio kulu-
tuseroksi 20 % Airbusin hyvéksi.

A350-ohjelman tdrked suunnittelu-
kriteeri on uusi siipi, jonka karkivali on
64 m ja pinta-ala 440 m?. Se on hieman
suurempi kuin A340-600:n ja 20 % suu-
rempi kuin A330-sarjan siipi. Airbusin
mukaan suurempi siipi on aerodynaa-
misempi ja taloudellisempi, joskin opti-
moituun kokoon vaikuttavat monet te-
kijat: lentokoneen paino matkakorkeu-
dessa, hidaslento-ominaisuudet ja yksi-
moottori lakikorkeus.

Onko 787:sta TriplaSeiskan mantte-
linperijaksi? Myyntilukujen perusteel-
la vastaus on kylla. Boeingilla ei tosin
ole kiirettd poistaa 777-sarjaa myynti-
katalogista, varsinkin kun 787 ei pys-
ty ainakaan vield korvaamaan sita yli
300 matkustajan kokoluokassa. Niinpa
jenkkien on tulevaisuudessa tehtdva
paatos keskittadkod voimiaan 777:n vai
737:n seuraajaan. Boeingin pé&djohta-

ja Jim McNerny vihjaisi Pariisin ilmai-
lundyttelyssd, ettd vaaka saattaa kallis-
tua isoveljen puolelle johtuen kompo-
siittimateriaalien aikaansaamasta suu-
remmista paino-ja polttoainesaastoista.
Sitd ennen yhtion on kumminkin saata-
va Dreamlinerin tuotanto-ongelmat rat-
kaistua, joiden vuoksi ensimmaisen ko-
neen luovutus on siirtynyt jo seitseman
kuukautta myohaisemmaksi.

Molempien valmistajien luomistus-
kista huolimatta viime vuosi oli tilaus-
ten kannalta ennatyksellinen. My6s yh-
tididen tuotantojonot ovat suuremmat
kuin koskaan — yli 3400 konetta per
valmistaja odottaa valmistumistaan.
Lukuja mutustellessa on hyva suhteut-
taa tilausten suuruusluokka, silld ko-
ko 47-vuotisen olemassaolonsa aikana
McDonnell Douglas valmisti DC-8, DC-
9, DC-10, MD-11, MD-80/90/717 koneita
3640 kpl.. .siis yhteensé!

Artikkeli perustuu Air Transport World
julkaisuun

Mitka aurinkolasit ohjaamoon?

Aurinkolasien valinta ohjaamo-olosuhteisiin on usein aika hankalaa. Lasien tulisi suojata auringon hdii-
kdisyltd, mutta ne eivit voi olla liian tummat, koska silloin mittarien lukeminen saattaa olla vaikeaa.
Lisdksi edellytetiin, etti linssit eivit vidristd virejd. Polarisoitujen lasien kiytto ei ole sallittua ilmailussa.

Antti Tuori
LT, FPA:n HUPER-edustaja
A340-peramies, Finnair

uomen Liikennelentajéliiton
STurvatoimikunta (SLL-TTK) on
tehnyt yhteistyossa Silmdaseman
kanssa aurinkolasikokeilun erilaisilla
linsseilld. Kokeiltavana oli nelja eri lins-
sityyppid: Zeiss Skylet Fun (tummuus
70 %), Zeiss Skylet Road (tummuus 80
%), Zeiss Skylet Sport (tummuus 90 %)
ja Essilor Extreme (tummuus n. 80 %).
Lentdjilld oli ohjaamossa mukanaan au-
rinkolasit kullakin linssityypilld ja he ar-
vioivat itse, mika linssityyppi sopi par-
haiten ohjaamo-olosuhteisiin. Vastaajia
oli yhteensa 61 kpl ja keski-ikd 39,3 vuot-
ta (27-58 v.). Kokeilu tehtiin kaikissa
Finnairin konetyypeissa.
Testissa mukana olleista linssityy-
peista selkedsti useimmin parhaaksi
koettiin Skylet Road. Skylet Fun jakoi
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mielipiteet liian vaaleasta sopivaan, kun
taas Essilor Extreme sopivasta liian tum-
maan. Skylet Sport vaikutti olevan sel-
vasti liilan tumma ohjaamoon (pylvasku-
vaaja alla vas.). Vastaajien ikd ei vaikutta-
nut tuloksiin (kuvaaja alla oik.).

Tama aurinkolasikokeilu antaa jon-
Kinlaista viitetta siitd, mitka linssityy-
pit sopivat ohjaamoon. Aurinkolasien
sopivuus on kuitenkin hyvin yksilolli-

nen asia, joka usein selvida vasta koet-
tamalla erilaisia laseja ohjaamo-olosuh-
teissa. Kokeilu on nyttemmin laajennet-
tu Bluel:in ja Finncommiin. Finnairin
lentdjdt voivat edelleen tiedustella ko-
keiluaurinkolasipakettia SLL-TTK:lta
(Riku Aakkula/Antti Tuori).

Lentdjien ja Silmaaseman valille neu-
votellaan alennussopimusta silma- ja au-
rinkolaseista.

Kaikki vastaajat
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Hiekkaa, helletta
ja lentamista

Moni haaveilee auringosta ja limmdstd, varsinkin talvella. Yksi ympirivuotiseen aurin-
koon muuttaneista on Markku Jaatinen, joka tyoskentelee Emiratesilla B777-perdmieheni.

Tom Nystrom
E70/90-kapteeni, Finnair

illainen paikka Dubai on ko-
Mtina?

“Dubai on ollut miellyt-
tava yllatys. Kun oppii ndkemaan kie-
li- ja kulttuurimuurien lapi, huomaa,
ettd enimmat asiat toimivat tdalla it-
se asiassa erinomaisesti. Kaikki inves-
toinnit on jo hyvéan aikaa tehty huip-
puteknologiaan ja paikka on sikali se-
koitus vanhaa ja huippumodernia”,
entinen ilmavoimien pilotti kertoo.
"Terveydenhuolto on ensiluokkaista
ainakin meille Emiratesin tyonteki-
joille. Yhtiolla on oma klinikka, joka
hoitaa rutiinijutut itse ja ldhettad he-
ti tarvittaessa eteen pdin, mikali jat-
kotutkimuksia tai -hoitoa tarvitaan.
Dubaissa toimii jo nyt leegio yksityis-
sairaaloita julkisen terveydenhuollon

.

lisand. Taméan sektorin voimakas ke-
hittdminen on osa Dubain kasvustra-
tegiaa: kaupungin tavoitteena on ke-
hittya Lahi-iddan terveydenhuollon
keskukseksi, johon ihmiset saapuvat
kauempaakin hoidettaviksi.”
Jaatisen mukaan Dubaissa toimii
kasvava joukko kansainvalisid koulu-
ja.“Meilla on lastemme kdymista kah-
desta eri koulusta varsin positiiviset
kokemukset. Valinnanvaraa on mm.
brittildisen jdrjestelman (A-levels),
amerikkalaisen systeemin ja IB-
tutkinnon valilla. Naistda suomalai-
sille soveltuvin lienee IB-jarjestelma,
mikali opiskelua on tarkoitus jatkaa
Suomessa. Emirates korvaa kolmen
lapsen samanaikaisen koulunkayn-
nin 4 - 19 ikdvuoden vilisend aikana
miltei sataprosenttisesti. Myos koulu-
jen harrastusmahdollisuudet ovat mit-
tavat (urheilu, musiikki, kuvaamatai-

Markku Jaatinen

Dubaissa Emiratesin palveluk-
sessa elokuusta 2006 alkaen

Senior First Officerina Boeing
B777:ssa.

Aiempi tydkokemus liikennelen-
tajana SAS:lla viisi vuotta pera-
miehena MD-80:ssa seka kol-
me vuotta kapteenina ja Line
Training Captainina Dash 8-
Q400:ssa.

Ennen SAS-vuosia Jaatinen
palveli viisitoista vuot-

ta Ilmavoimissa Suomessa.
Viimeinen tehtava oli
Hornet-lentueen paallikkbna
Pirkkalassa.
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to, draama jne.).”

Kuumaa ja kuivaa

Entisen SAS:n lentdjan mukaan Dubain
ilmasto vaatii arvatenkin totuttelua.
Kesdkuusta syyskuuhun on todella
kuuma, péivisin usein yli 40 astetta.
Euroopassa on tuolloin onneksi ke-
sd, joten useimmat sikdldiset perheet
viettavat parikin kuukautta kotimaas-
saan koululomien aikaan. Ulkoilukin
on kuitenkin mahdollista vuoden ym-
péri hieman suunnittelemalla. Lasten
osalta luistinradan ja leikkikentén kor-
vaavat tuolloin uima-allasmiljoo tai
hiekkaranta. Monet harrastavat ve-
siurheilulajeja (melonta, surfing, ki-
tesurfing jne). Vannoutuneimmat pe-
laavat golfiakin my0s kesakuukausi-
na. Sydéntalvella ilmastointia ei tarvi-
ta ollenkaan noin pariin kuukauteen ja
yoksi sen voi kytked pois lokakuusta
noin maaliskuulle.

Dubai alkaa olla kuuluisa liiken-
neruuhkistaan. My6s ajotyyli on
osalla vadestd melko arvaamaton.
Joukkoliikenne on kehittymaéssa ja
ensimmadiset metrolinjat jo rakenteil-
la (kaytossa loppuvuodesta 2009).

Suuri osa kaupungista on myos
viela rakennusvaiheessa eli raken-
nustyomaat hallitsevat vield maise-
maa. Toisaalta jo valmiit kaupungin-
osat ovat sitten sitakin miellyttavam-
pia katsella ja oleskella.

Dubai on varsin jannittava paikka
asua. Kaupunki kasvaa sananmukai-
sesti silmissa ja monet projektit ovat
mittasuhteissaan huikeita. Palvelujen
taso ja saatavuus yhdessa lampiman
ilmaston kanssa muokkaavat elaman-
tyylin varsin miellyttaviksi. Dubai on
my0s kosmopoliittiseksi suurkaupun-
giksi erittdin turvallinen asuinpaik-
ka.

Onko perhe sopeutunut hyvin
— iskeeko koti-ikava usein?

“Perhe on nyt reilun kahden vuoden
jalkeen hyvin kotonaan Dubaissa.
Tama on meille jo kolmas muutto ul-
komailla (USA 1995, Tanska 1998,
Dubai 2006), joten tiesimme suunnil-
leen, mita ilmioita se tuo mukanaan.
Yleisesti ottaen Dubai on lapsiperheel-
le hyva paikka asua”, Make toteaa, ja
jatkaa: “Kotimaahan on myos koh-
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Vapaata (lepopaivia laskemat-
ta) on B777:ssa noin 12 — 14
paivaa kuukaudessa. Yolentoja
tulee vdistamatta: Dubain len-
tokentta toimii 24/7. Useimmat
Aasian- ja Afrikan-lennot lah-
tevat aamukolmen tuntumas-
sa. My0s ultrapitkia reitteja tu-
lee koko ajan lisaa, nyt uu-
simpina LAX ja SFO, molem-
mat naistakin noin 16 lentotun-
nin reissuja. Reittiverkosto eri-
tyisesti B777:ssa on huikea:
Uudesta-Seelannista Etela- ja
Pohjois-Amerikkaan Eurooppa
ja Afrikka mukaan luettuina.
Uusia kohteita tulee myds koko
ajan. Koneet ovat uusia ja va-
rustus sen mukaista.

tuullisen helppo matkustaa ja pieni
aikaero Suomeen auttaa my0s yhtey-
denpidossa. Lyhyempikin reissu on-
nistuu, kun ei tarvitse kamppailla jet
lagin kanssa. ”

Tydkulttuurissa ei suuria eroja

Kysymykseen, oliko suuri kulttuuri-
shokki aloittaa Emiratesilla verrattu-
na SAS:iin, Make vastaa: ”Emirates on
hyvié, ellei erinomainen yhtio olla tois-
sd. [lmapiiri on hyvin ammattimainen
ja odotukset tietysti sen mukaiset puo-
lin ja toisin.

Yhtio on todella kansainvélinen:
ohjaajia on yli kahdeksastakymme-
nesta ja kabiinimiehist6d yli sadasta
eri maasta.”

Hén jatkaa: ”“Toimin itse myos
CRM-kouluttajana. Kommunikaatio-
ja kulttuurikysymykset ovat arvaten-
kin keskeisessd asemassa kursseillam-
me. Menetelmien standardisointiin on
kiinnitetty erityista huomiota ja koulu-
tusjarjestelma virtaviivaistaa sindnsa
varsin kokeneen porukan tehokkaas-
ti jo alkukoulutuksen aikana.

Toisaalta yhtiolld on kokeneiden
Direct Entry -ohjaajien rekrytoinnin
lisaksi mittava Cadet-ohjelma, jos-
sa UAE:n kansalaisuuden omaavat
oppilaat astuvat toéihin (A330/B777)
suoraan minimiperuskoulutuksella.
Yhtion oma koulutus reittikoululen-
not mukaan luettuina on toki sitten

melko kattava, kun twin-potkuriko-
neesta siirrytdan simulaattorin kautta
suoraan Heavy-luokan koneeseen.

Ohjaamoilmapiiri on varsin moder-
ni. Cockpit Gradient on loiva eli pe-
ramiehen roolissakin vaaditaan oma-
aloitteisuutta. Ohjausvastuu (PF/PNF)
jakaantuu yleensa olosuhteiden sallies-
sa tasan. Relief Piloteja ei kaytetd, nel-
jan ohjaajan Heavy Crew -lennot jae-
taan puoliksi: menomatkan Operating
Crew on paluumatkalla Augmenting
(Augmenting Crew on ohjaimissa ai-
noastaan matkalentovaiheessa).

Kabiinimiehiston kanssa pyritaan
my0s avoimeen kommunikaatioilma-
piiriin. Esimerkiksi Kaukoidasta tut-
tua kynnysta matkustamohenkilokun-
nan ja ohjaajien valill ei sellaisenaan
ole.”

Muita tyOasioita

Yhtiossa on  kdytossd  toimiva
Preferential Bidding —jarjestelma, jon-
ka periaatteena on viiden kuukauden
rotaatio: joka viides kuukausi ohjaaja
on ykkosprioriteetin ryhmassa, jolloin
pystyy parhaimmillaan vaikuttamaan
omaan ohjelmaansa ldhes sataprosent-
tisesti, kunhan perustuottavuus toteu-
tuu. Myo0s kakkosryhma antaa yleensa
hyvit tulokset.

Ammatillisesti tyo on haastavaa:
omat koneet ja varustus voivat olla
huippuluokkaa, mutta monet kohteis-
ta tarjoavat varsin vaihtelevantasoi-
sia ATC- ja navigointipalveluja. Saa-
ja maasto-olot tulevat myo6s tutuiksi
globaalissa mittakaavassa.

Dubaissa ei toistaiseksi ole tulo-
eikd arvonlisdveroa. Palkka koostuu
peruspalkasta,  valuuttakurssisuo-
jasta, lentotuntikorvauksista, tuotta-
vuuskorvauksista (jos lentaa yli 70—
78 blokkituntia kuukauden pituudes-
ta riippuen) ja tehtavéakohtaisista li-
sistd (koulutus- ja esimiestehtavit).
Vapaapdivien myyminen on my0s
mahdollista. Yopyvilld lennoilla mak-
setaan pdivarahaa, joka kuitataan ka-
teisend majoitushotellista. Yhtio tarjo-
aa my0s asunnon tai vaihtoehtoisesti
Housing Allowance -korvauksen jon-
ka avulla voi hankkia asunnon vapail-
ta markkinoilta. Palkan ja asunnon li-
saksi yhtio maksaa eldkesadstod, jo ai-
emmin mainitut koulumaksut ja jar-
jestdd henkildautokuljetuksen t6ihin

Ve
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Kun koulutettavat tulevat yli 80 maasta, CRM-oppitunneilla on pakko pitda kieli keskelld suuta.

ja takaisin.

Yhti6llda on my0s Profit Share —oh-
jelma, jonka anti on sidottu vuotuisen
tulostavoitteen ylittamiseen.

Entd yhtidn tulevaisuus

”Emirates perustettiin vuonna 1985
10 miljoonan USD:n alkupadomal-
la. Yhti6 on tehnyt tappiota vain toi-
sena tilivuotenaan. Tahdn voitolli-
seen ajanjaksoon sisaltyvat mm. kak-
si sotaa ldhialueella ja SARS-kriisi.
Edellisen tilivuoden liikevoitto oli
USD 1.45 miljardia. Yhtion tilit tar-
kastaa PricewaterhouseCoopers ja ti-
linpaéatos julkaistaan yhtion kotisivuil-
la. Huhut ja viitteet valtiollisesta tu-
esta ja pilkkahintaisesta polttoainees-
ta ym. tuntuvat eldvan sitkedsti, mut-
ta tallaiset vaitteet kiistetdan Dubaissa
jyrkasti. Kaupunkivaltio on noudatta-
nut Open Skies -politiikkaa jo ennen
Emiratesin perustamista kasvustrate-
gisista syista johtuen: mm. Pariisin lii-
kenneoikeudet saatiin Dubaihin vas-
ta vuosia Air Francen Dubain-reitin
avaamisen jalkeen. Emiratesin omis-
tajataho altistaa yhtion siis tietoises-
ti kilpailulle myds kotikentallaan.
Emiratesin kasvu jatkunee suunnitel-
lulla tavalla.

Lienee selvad, ettd ylhaalta keskite-
tysti johdettu yhteiskunta pystyy no-
peisiin liikkeisiin sekad koordinoimaan
avaintoiminnot saumattomasti esimer-

/e

kiksi juuri ilmailun alalla. Nopea rea-
gointi on selvésti yksi Emiratesinkin
avainvahvuuksia. Mutta kuten tyy-
pillistd Dubaissa, megaprojektitkin
toteutetaan liiketaloudellisin perus-
tein ja tappiollista toimintaa ei nayte-

td hyvaksyvan.
Lahi-Idan kasvuyhtioistda (Etihad
Abu Dhabissa, Qatar Airways

Qatarissa ja Gulf Air Bahrainissa)
Emirates on toistaiseksi ainoa, jonka
kasvustrategia on perustunut saman-
aikaisesti jatkuvaan voitolliseen liike-
toimintaan.

Huomionarvoista on sekin, ettad
nimenomaan Dubain taloudessa 6l-

Airbus A380-koneita on ti-
lattu 58 kpl, B777:n osal-

ta Emiratesilla on pian maail-
man suurin laivasto ja A350-
koneita on tilattu toistaisek-

si 120 kpl. Laivastossa on tal-
Ia hetkella noin 115 konetta,
kaikki laajarunkoisia. Jebel Alin
alueelle Dubaissa on myds val-
mistumassa maailman suu-

rin lentokenttda Al Maktoum
International Airport, joka val-
mistuessaan kuusine kiitotei-
neen pystyy kasittelemaan yli
120 miljoonaa matkustajaa se-
kd 12 miljoonaa tonnia rahtia
vuositasolla.

jysektorin osuus on ollut selvésti alle
10%. Kaupunkivaltio on kehittanyt it-
seadn kaupan ja merenkulun keskuk-
seksi tietoisesti jo viime vuosisadan
alkupuolelta asti. Arabiemiirikuntien
(liittovaltio) Oljyvarat sijaitsevat paa-
osin paakaupunkivaltio Abu Dhabin
alueella.

Mittavat koneinvestoinnit tarjoavat
tietysti erinomaisia uramahdollisuuk-
sia: B777:sséd kapteeniylennys on tul-
lut pitkdan tasan minimiajassa eli kol-
messa vuodessa. Nyt ollaan toimitus-
viiveiden takia noin 3 %2 vuoden vauh-
dissa, mutta viimeisimmat uutiset viit-
taavat taas koulutustahdin kiihtymi-
seen. A380-ohjaajien rekrytointi yhti-
on ulkopuolelta kdynnistynee myos
ensi vuoden aikana.

Hakeeko Emirates talla
hetkella lentajia?

“Juuri nyt on rekrytointiprosessissa
tauko lahinna Boeingin (galleyt, lak-
ko) ja Airbusin toimitusviiveiden ta-
kia”, Markku selittdd. “Muuten palk-
kaaminen on pyorinyt 300 — 400 oh-
jaajan vuositasolla viime vuodet. Eli
arvelisin haastattelujen taas kdynnis-
tyvan viimeistaan ensi kevaan puolel-
la. Toki nykyisen globaalin taloustilan-
teen edessd varmaan itse kukin seu-
raa tapahtumia tietylla varaukselli-
suudella.”

Mitd neuvoja sitten antaisit
Emiratesille hakevalle? Voiko haastat-
teluihin valmistautua? " Paasykokeisiin
voi ja kannattaa ehdottomasti valmis-
tautua. Netissa tuntuu olevan mel-
ko ajankohtaista tietoa prosessista.
Suomalaisia on liittynyt joukkoon ihan
viime kuukausinakin, joten ajantasais-
ta tietoa 16ytyne sitakin kautta.”, Make
kertoo. ”Hakuprosessi painottuu
CRM-puolelle simulaattoritesti mu-
kaan lukien, mutta kylldhan siina ka-
sittelytaidot ja teknistd tietdmystakin
testataan. My6s Dubain ja Emiratesin
oloihin kannattaa perehtya.”

Kysyttdessd neljan lapsen isé pys-
tyy luettelemaan vain liikenneruuhkat
ja kesdhelteet tottumusta vaativiksi
asioiksi. Joten ei muuta kuin Ma sala-
ma, eli ndkemiin ja jaksolla tavataan!

Tarkempaa  numerotietoa  alkupal-
koista ja palkkausjirjestelmdstd loytyy
Emiratesin rekrytointikotisivuilta www.
emiratesgroupcareers.com
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BUSINESS-AMI
Tervetuloa koeajolle!

ODOTETTU UUTUUS!
Opel Insignia

Business malliston hinnat alk.
bensa 26.500 € ja diesel 29.750 €

Insignia Sport Tourer 2.0 CDTi Automaatti 160 hv
Hinta alk. 37.250 €

Vapaa autoetu 755 €, kdyttoetu 575 €
€02 alk 154 g/km. kulutus alk. 5,8 1/100 km,

VIRKISTAVASTI ERILAINEN
Honda CR-V

Diesel Business-malliston hinnat alk. 34.854 €
CR-V 2.2 i-CTDi Executive 4WD Business
Hinta alk. 44.303 €

Vapaa autoetu 840 €, kdyttoetu 675 €
€02 173g/km. kulutus alk. 6,6 1/100 km,

VAPAUTA TURBOGEENISI!
SAAB 9-3 Business

Diesel Business-malliston hinnat alk. 29.900 €

9-3 1.9 TTID Sport Combi Vector Automaatti 180 hv
Business. Hinta alk. 41.100 €
Vapaa autoetu 805 €, kdyttoetu 625 €

€02 alk 147 g/km, kulutus 5,4 1/100 km,

LansiAuto Oy Olari @ —
Luomankuja 4 (Merituulentie) 02200 Espoo *

Avoinna 8-18, la 10-15 | Puh. 020 7123200  www.lansiauto.fi CHEVROLET




Tailanomaisten
mailien puolesta.

Yli 60 vuotta sitten Mille Miglia —autokilpailussa

Ajamiseniloa

Nurburgringin radalla esiteltiin suorituskykyinen
ja muotoilultaan taianomaisen kaunis osallis-
tuja. Tama ajattoman tyylikdas ensimmaista ker-
taa kilpailuun osallistunut BMW 328 tuli ja voitti
eika jaanyt vain historian lehdille. Se muutti his-
torian kulkua ja on tanakin paivana edellakavija
ja inspiraation lahde automuotoilulle ympari
maailmaa. Tama kaikki, jotta sind saisit nauttia

ajamisen ilosta. Tiedat, kun ajat.
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Laakkonen Espoo Laakkonen Helsinki
(09) 5407 4500 (09) 5407 4700
bmw.laakkonen.fi bmw.laakkonen.fi
Kuvan auto BMW 328 Mille Miglia.




