e LIarlz-

LE) [LA A

o~

: Ben Sliney - mies joka pYysayitti
= US\!A“_‘I@nItG)‘IHk‘eIm;tk;eJ_LA |
Esittelyssa: Air Baltic / oy
.+ B787/vs: A350, taistelu jatkuu




www.magneetti.fi

r Sport 2.0 CDTI Aut

Opel Insignia Sports Tourer Sport 2.0 CDTI Automaatti Ecotec DPF:
Autoveroton hinta 29.250 €, autovero 9.375 €, kokonaishinta 38.625 € + toimituskulut 600 €.

Honda Accord Tourer 2.0 HONDA

Executive Business - The Power of Dreams

Hinta alk.
34.888 €

MAHTAVA VAKIOVARUSTELU!

Nahkaverhoilu ja HID-kaasupurkausvalot ym.

Accord Tourer 2.0 Executive Business, autoveroton hinta 26.191 €, autovero 8.697,83 €,
kokonaishinta 34.888,83 € + toimituskulut 600 €.
C02-paastot 175g/km. EU-keskikulutus 7,6 1/100 km.

LansiAuto Oy Magneetti | Pakkalantie 15, 01510 Vantaa | Automyynti 046 714 6020 | Yritysmyynti 046 714 6050
Chevrolet | Honda | Opel | Saab | Seat




PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Olihan kesa!

Vuosisadan limpimin kesd Suomessa helli kaikkia niitd, jotka sattuivat lomailemaan keskikesin ai-
koihin. En ole kuullut, etti tydssi kiyntikddn than kauheata olisi ollut, vaikka limpomittari hui-
telikin yli 30:n lukemia. Saipahan luut kerrankin lampohoitoa oikein kertoimien kanssa.

euraavaa kertaa en olekaan ai-
Skalaisineni kokemassa mika-

li meteorologeja on uskominen.
Panen kuitenkin toivoni tunnettuun
ajatelmaan tilastoista ja niiden tulkit-
semisesta: jadn odottamaan eméavalet-
ta. Joka tapauksessa Gronlannin lan-
si-rannikko on ilman jadpeitettda 71N
kohdalta noin 100 mailia sisimaahan.
Onko se ilmastonmuutosta vai paikal-
lista sddvaihtelua? Toinen mieleeni jaa-
nyt toteamus kuluneen kesan saatyy-
pista on edesmenneen kollegan viisa-
us: “idasta ei juuri muuta hyvaa tule
kuin vodka ja kesan pysyva korkeapai-
ne”. Kummatkin siis melko vanhoja se-
ka tuttuja asioita. Ilmailussa tuntuvat
ilmastonlampenemiseen liittyvét toi-
met etenevan padosin paastooikeuksi-
en laskennalla, ei valttaimatta paastoja
pienentamalld. En ainakaan ole kuul-
lut ensimmaistdakaan aloitetta siitd, et-
ta esimerkiksi jarjeton alkoholin kus-
kaaminen koneiden ruumissa ja takai-
sin matkustamossa olisi loppumassa
esimerkiksi tullilainsaddannon turvin.
Onneksi sentdan lento- ja lennonjohto-
menetelmiin sekd yhtendiseen ilmati-
lan hallintaan on panostettu.

Keséan aikana saatiin seurata melkoista
draamaa kotimaan lentoliikenteen osal-
ta. Kotimaiset ja ldhimaiden lentoyhti-
ot pullistelivat ja egoilivat. Kuka ostaa
kenet, mita lentoja lennetdan ja kuin-
ka monta kilpailevaa yritystd saadaan
kahden suurkaupungin Helsingin ja
Porin vaélille? Media sai niin poliitikot
kuin virkamiehet liikkeelle asiassa, jon-
ka lopputulos oli jo ennalta nahtavis-
sa. Vaikka Poriin saatiin nopeasti ope-
raattori lentoja hoitamaan, eivat koneet
juurikaan tdyttyneet porilaisista liike-
miehistd eikd muistakaan satunnaisista
matkailijoista. Sen sijaan saatiin yksi ul-
komaisia lentdjid kayttava operaattori
viemaan suomalaista ty6ta. Valissa eh-
ti otsikoihin yhtdkkia pystyyn nostettu
pelastaja, joka sekin hévisi Yyterin hie-
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

tikoille, kun néytelma eteni. Ilman mat-
kustajia tai sopivaa yhteisty6téd toimin-
ta ei liene kannattavaa. Ja viimeiseksi
soppaan kiehumaan heitettiin merkit-
tava eurooppalainen operaattori paik-
kaamaan Finncomin ja Finnairin kah-
nauksen vuoksi reittilentoja. Sekin jai
lopulta harjoituksen asteelle - viela.

Tarkan markan johtajat Pohjanmaalta
taisivat loppujen lopuksi ajaa Finnairin
seindd vasten niin pahasti, ettd omis-
tusjarjestelyihin oli pakko ryhtya.
Finnairin tekema pditos toisaalta lu-
jitti sen kotimaan syoéttoliikennettd,
mutta myos sitoi pddomaa aikana,
jolloin sitd tarvittaisiin muuhunkin.
Latvialainen yritys ei koskaan edes
havitellut Suomen kotimaan reittilii-
kennettd, vaan haki kasvua omalle hu-
billeen omilla tavoitteillaan ja visioil-
laan. Kenen rahoilla? Latvialaisen yh-
tion suuret puheet ja velat eivat aina-
kaan viel3 ole tuoneet tulosta, siitd taas
ovat pitaneet huolen kotimaan suurim-
man lentoyhtion juristit. Niin tai ndin,
suomalaisen liikennelentéjén kannal-
ta katsottuna asian tola on toivotta-
vasti lopulta kdantynyt positiiviseksi.
Suomessa tehty lentotyo tehddan paa-
osin edelleenkin kotimaisin voimin ja
suurella vaivalla rakennettu kotimaan
liikenne pysyy jarkevasti seka strate-
gisesti oikein suomalaisten paatosval-
lassa. Tosin maailma néhneend en ole

mitenkddn varma, ettd loppundytds on
jo ndhty.

Eikéd kesd muutenkaan ole ollut lep-
poista aikaa globaalisti katsottuna.
Lento-onnettomuuksia sattuu ikédvasti
tasaisin valein. Yhtd ikédvaa luettavaa
ovat kuolonuhrien maarat. Joukossa
on jopa luotettavia operaattoreita rah-
titoiminnan alueelta. Tapahtumapaikat
ovat taas alueilla, jotka ovat tunnettuja
huonoista tilastoista jo pitkalta ajalta.

Yleistiminen ei kuulu onnettomuuk-
siin, mutta sen voin varmuudella sa-
noa, ettd lentoyhtion turvallisuuskult-
turilla sekd onnettomuustieheydelld
on olemassa relaatio. Sen vuoksi en
voi olla painottamatta taas kerran len-
tdjan vastuuta raportoinnista. Samalla
on pakko my0s painottaa lentoyhtioi-
den omaa ja vastuullista, yhtion sisal-
la tehtya kokonaisvaltaista lentotur-
vallisuusty6ta. Sen ulkoistaminen ei
ole mahdollista.

Syksy tuo mukanaan muutoksia myos
FPA:han. Télla kertaa ne ovat henkil6i-
hin liittyvia. Tassa ja seuraavassa leh-
dessé tullaan hakemaan avainrooleis-
sa toimineille henkiléille tyon jatkajia.
Omalta kohdaltani voin jo tdssd vai-
heessa sanoa, ettd itselleni asettama-
ni tavoite viiden vuoden pestista sekd
niistad asioista, jotka yhdistyksessa oli
saatava toimimaan, ovat tulleet tiensa
paahan. Ikani ja ehka toimintatapoje-
ni sekd maailman muuttumisen myo-
td tunnen olevani muinaisajan jaan-
ne bittikaupassa tai jotain sinne pain.
Jatkossa tarvitaan uusia, raikkaita ja
haasteellisia ajatuksia seka visioita.
Ajat eivat tule paranemaan, se on var-
ma. Toisaalta varmoissa seka osaavis-
sa kasissa tulevaisuuden kohtaaminen
on helpompaa.

Hyvaa syksya ja turvallisia lentoja kai-

kille!
/&
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yhtiosta.

Sisdsivuilla myos:

3  Puheenjohtajan katsaus

5 Paatoimittajalta

8  AGE-komitean kokous

10 Boeingin ja Airbusin valtataistelu
25 SEC-komitean kokous

28 HUPER asiaa

30 Autometar

32 Turvatoimikunnan raportti

33 Lentdja-lennonjohtaja risteily
37 ECA kokoontui Reykjavikissa
38 A380 Helsingissa

40 New England Air Museum

Nro

1/2010
2/2010
3/2010
4/2010
5/2010

Toimitusaineisto
1.1.

28.2.

30.4.

31.8.

31.10.

Liikennelentdja-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2010

Ilmoitusaineisto  Lehti ilmestyy

6.1. viikolla 8

6.3. viikolla 16

6.5. viikolla 25 (ennen juhannusta)
6.9. viikolla 42

6.11. viikolla 51 (ennen joulua)

Lehti pyytda huomioimaan, ettd toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajakoh-
dat ovat ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hy-
vaksyttyd ilmoitusta ei tuotannollisista tai muista syistd voida julkaista maarattyyn ajankohtaan
mennessa. Toimitus tiedottaa etukateen tiedossaan olevista julkaisuviiveistd. Lehden vastuu il-
moituksen julkaisemisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.
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Vuonna 2010 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat féytyv'ait my0s

FPAmn internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet ovat
heiddn omiaan, eivatka ne edus-

ta Suomen Lentajaliitto ry:n virallis-
ta kantaa. Virallisen kannan ilmai-
see lehdessd ainoastaan Suomen
Lentgjdliitto ry:n puheenjohtaja.

Kansi: Miikka Hult
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P AATOIMITTAJALTA

Olemme ajautuneet tilanteeseen...

aailmalla  lentoyhtidil-
ld menee nyt melko hy-
vin. Yhdysvalloissa ko-

neet ovat tdydempid kuin koskaan
ja yhtiot ennustavat koko vuodesta
voitollista. Jenkeissa koneet ovat jo
niin tdynna, ettd se aiheuttaa ongel-
mia. Jonot pitenevat joka puolella
lentokenttdd, hattuhyllytilasta kay-
daan kovaa taistelua, vessaan on
jatkuvasti jonoa ja matkustamohen-
kilokunta joutuu koko ajan kovem-
malle. Tama viimeinen kohta nékyy
selkedsti jo Suomessakin: kaiken-
laiseen myyntiin pitdisi olla aikaa,
mutta hyvd, jos ehditdan edes hoi-
taa normitarjoilu. Kuitenkin viral-
lisesti yhtididen mukaan ylikapa-
siteetti on edelleen yksi suurimpia
ongelmia, halvat lippuhinnat toki
toinen. Jotain on kuitenkin pieles-
sd, ellei yhti6 yli 80 prosentin buuk-
kauksilla pysty tuottamaan voittoa,
eikd syy varmasti ole henkilokun-
nan tyOmaarissa tai palkoissa. Siita
ovat viime vuosien leikkaukset pi-
taneet huolta.

Suomessa kapasiteettid ollaan li-
sdamadssd, Finnairilla kaukoliiken-
nekoneita ja pari emppua, Bluel:lla
pikkubojoja. Tama sindnsd hyva
asia alkaa huolestuttaa siind vai-
heessa kun selvidd, ettei lentdjien
madrda kuitenkaan olla kasvatta-
massa, ainakaan Finnairilla. Ehka
tuottavasta rahtiliikenteesta luopu-

Tom Nystrom
Paatoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

minen vapauttaa tarpeeksi miehid,
muuten ensi kesdn tyomaaréat hie-
man pelottavat. Miten homma to-
teutuu, jaa vield nahtavaksi, mut-
ta yksi on varmaa: “olemme ajau-
tuneet tilanteeseen...” selityksen
olemme aikaisemminkin kuulleet.

Kesédn ja alkusyksyn aikana il-
mailussa on tapahtunut paljon.
Tassd lehdessda on raportteja tar-
keimmistd, meitd jokapaivaisessd
tyossa koskevista asioista. Lisdksi
on totutut museo- ja lentondytos-
vierailut. A380 kdvi mainoskiertu-
eellaan testaamassa Helsinkia. Air
Baltic ja sielld tyoskentely on my0s
esilla. Kapteeni Koskikartio ei ta-
han numeroon mahtunut, mutta
palaa vield uusien episodien kans-
sa. Syyskuun risteily lennonjohtaji-
en kanssa sai tdnd vuonna huippu-
vieraan, Mr Ben Slineyn Amerikan

Yhdysvalloista. Sliney oli kansalli-
sessa vetovastuussa lennonjohdos-
sa, kun koneet yhdekséan vuotta sit-
ten rysahtivat WTC:hen. Harvoin
on risteilyn liki satapdinen osallis-
tujajoukko kuunnellut esitystd yh-
td hiljaa kun Slineyn puheen aika-
na. Risteilyn yhteydessa FPA jar-
jesti lehdistotilaisuuden yhdessa
lennonjohtajien yhdistyksen kans-
sa, sen tuloksen varmaan useimmat
ovat jo lehdissa ja televisiossa nah-
neet. Ben Sliney sai lehdissa reilusti
palstatilaa. My0s téssd lehdessa on
hanen tarinansa, osittain hanen it-
sensd kirjoittamana. Kiehtovaa lu-
ettavaa.

Lentokoneiden pesukausi on jo
alkanut ja pikkuhiljaa myos kit-
kat huononevat. On siis aika, talvi-
turkin lisdksi, kaivaa kaapista tal-
viosaaminen ja miettid mitd kaikkea
talvioperointi oikein tuo mukanaan.
Haasteet kasvavat samalla kun pai-
véanvalo liki katoaa. Suomihan on
Newsweekin mukaan maailman pa-
ras maa, joten Suomessa varmaan
sitten on maailmat parhaat lentajat?
Nékemys on ehka hieman subjektii-
vinen, mutta ainakin yhden asian
me osaamme erinomaisesti: talvio-
peroinnin. Pidetdan siis lippu kor-
kealla ja nautitaan samalla kauniis-
ta syyskeleista.

NVS?/L

Free tickets. In & decade or 5o, Airlines will pay travellers to distribute

}Jeafle around Eu rope. The airline im{ustry 1s Tesco, 1s Tkea, 1s network.
TV in the way viewers watch for free and advertisers pay for access to

them, is the internet in the same WAy that websites earn monet far de-
liVering click~tim7ug[» tmffic to other sites.
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- Michael O'Leary, Ryanairin pitka-aikaisista tavoitteista
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Normipaiva —

Yhdysuvaltain lennonjohdon

ja litkenteenhallinnan niko-
kulmasta 11.9.2001 alkoi niin
suotuisasti kuin pdivi vaan voi
alkaa. Aurinko nousi loistaen
kristallinkirkkaalle sinitaivaalle,
kuten kaikkialla Yhdysvaltain
itarannikolla. Saitiedotukset
Mainesta Floridaan olivat saman-
laisia: pilveton taivas ja esteeton
nikyvyys. Tuulet suosisivat
tehokkaimpia kiitotiekonfiguraa-
tioita jokaisella lentokentdlld.

Ben Sliney

ahdin kotoa aamukuudelta, vai-
Lmoni jai nukkumaan. Poikani

ja nuorempi tyttareni asu-
vat New Yorkissa ja heidédn siskonsa
Bostonissa. Pdivan sarastus kirkastu-
valla itdtaivaalla ja ldnsitaivaalla tuik-
kivat tahdet vahvistivat sddennustetta,
jota olin kuunnellut aamukahvia juo-
dessani. Kun ajoin kolmen kilometrin
matkan kotoani komentokeskukseen,
ajattelin, ettd ensimmadinen tyopaiva-

.

osa 1

ni Yhdysvaltain lennonjohdon opera-
tiivisena johtajana olisi yhta yksitoik-
koinen kuin aamun sddtiedotus, pois
lukien mahdolliset odottamattomat
tapahtumat, kuten paakiitotien sul-
keminen tai vilkasta liikennettd hoi-
tavan lennonjohdon radiojaksolla tai
tutkassa ilmenevét ongelmat.

Pohdin liikenteen hallintamenetel-
mid, jotka rajattaisiin koskemaan yli-
madrdisen volyymin hallintaa, kun
eri ilmatilasegmenteilla tarve nousisi.
Lahestyvan liikenteen porrastusrajoi-
tukset ja korkeintaan muutama, rajal-
linen lentoonldhtorajoitus riittdisivat
takaamaan turvallisen ja tehokkaan
lilkkennevirran kahdeksan tyotuntini
aikana ja sen jdlkeen. Konvektiivista
toimintaa ei ollut ennustettu. Ajattelin
helpottuneena tydvuoroni sujuvan
mukavien olosuhteiden vallitessa.
Pehmead lasku.

Noin kello 8.25 olin 1ahddssa opera-
tiiviselta osastolta mennékseni paivit-
tdiseen palaveriin, jossa puidaan edel-
lisen pdivan lennonjohdon tapahtu-
mat, kun vuoroesimies, jonka piti toi-
mia sijaisenani ollessani poissa, sai
minut kiinni ja kertoi, ettd Bostonin
aluelennonjohtokeskuksen mukaan
AAL11 Bostonista Los Angelesiin on

mahdollisesti kaapattu. Asialle ei ol-
lut varmistusta: ei transponderikoo-
dia tai lentdjan vahvistusta. Lentokone
oli edelleen matkalla lanteen, mut-
ta se ei vastannut lennonjohdon kut-
suihin. Vilkaisin yhtd suurista nayt-
totauluista, jolle oli asetettu sen het-
kinen liikennetilannekatsaus kuvaten
AAL1l1l:a. Suunta oli lanteen, maano-
peus ja korkeus nakyivat, mutta ei tie-
toakaan 7500:sta. Pohdin, kuinka kau-
an sitten olikaan edellinen lentokone-
kaappaus Yhdysvalloissa. Meista ku-
kaan ei muistanut edellistd kertaa.
Lennonjohdon toimintatapa kaap-
paustilanteissa oli vakiintunut: toi-
mitaan yhteistyossa lentdjan kanssa
reittitoiveiden ja korkeuden suhteen
ja varmistetaan muiden koneiden tur-
vallisuus. Pyysin vuoroesimiesta pita-
madn minut ajan tasalla ja jatkoin mat-
kaani palaveriin.

Palaverin kestettyd vain muuta-
man minuutin vuoroesimies tuli si-
sdan kertomaan, ettd olemme saaneet
tiedon, ettd lentoemantda on puuko-
tettu. Paivitin kaappaustilanteen vii-
meaikaiset tiedot paikalla olleille hen-
kilostojohtajille sekda Washingtonin
paakonttoriin, joka osallistui palave-
riin puhelimitse, ja palasin valittomas-
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ti operatiiviselle osastolle jatkamaan
tyotehtdviani. Astuessani sisdan kat-
soin ensin isolle naytolle, ja ndin et-
td AAL11:n suunta oli lanteen , mutta
taululla ei ollut ajantasaista korkeus-
tai nopeustietoa. Bostonin aluelennon-
johtokeskuksen antama tieto oli, ettd
he olivat saaneet epailyttavan sokko-
sanoman (toim. huom.blind transmis-
sion) , ja ettd AAL11 oli lakannut 1&-
hettamasté transponderidataa, ja etta
sen uskottiin kdadntyneen eteldaan koh-
ti New Yorkia. Boston oli kadottanut
myos primaaritutkakohteen.
Komentokeskus alkoi varoittaa
lennonjohtoa laajalla alueella, alkaen
kohdasta, jossa AAL11 uskottiin kdan-
tyneen etelddn aina New Yorkin termi-
naaleihin saakka, jotta lentokone pai-
kallistettaisiin. Lennonjohtoa pyydet-
tiin yrittdmaan tunnistaa kaikki mah-
dolliset tutkapolut, jotka saattaisivat
olla AAL1L:n, ja tavoitella nakoha-
vaintoja mistd tahansa lentokonees-
ta, joka olisi lennonjohdon alueella
tdman tutkitun polun laheisyydessa.
Bostonin lennonjohto prosessoi audio-
nauhan puhetta, josta pian saatiin sel-
ville mumisten lausuttu lause: “Meilla
on joitakin koneita”. Tuo lause palasi
kummittelemaan paivan tapahtumien
edetessa. Kun kello lahestyi yhdeksas,
New Yorkin lennonjohto tiedotti, etta
sielld saattaa olla Bostonin tilannetta
vastaava tapaus: UAL175 on poiken-
nut reitiltdan, eika vastaa radiokutsui-
hin. Kutsuin koolle operatiiviset vuo-
roesimiehet ja liikenteenhallintava-
en keskustelemaan néista tapauksis-

ta. Halusin kuulla onko AAL11:n 16y~
tyminen edistynyt. Ilmavoimien ko-
mentokeskusedustaja liittyi keskuste-
luumme ja ehdotti, ettd laittaisimme
CNN:n paalle yhdelle ylapuolellam-
me olevista monitoreista, koska CNN
raportoi parhaillaan, ettd pikkukone
on tormannyt World Trade Centeriin
New Yorkissa. Kun CNN:n ldhetys il-
mestyi ylapuolellemme, oli ilmisel-
vaa iskukohdan suuruuden seka ra-
kennuksesta purkautuvan savun ja tu-
len méaran perusteella, ettd tormays-
ta ei ollut aiheuttanut “pikkukone”.
Pelkdasimme kaikki, ettda AAL11 oli is-
keytynyt World Trade Centerin poh-
joistorniin.

Pohdimme miten on mahdollista,
ettd ammattitaitoisen ohjaamomie-
histon ohjaama B767 saattoi tormaéta
rakennukseen kirkkaan nakyvyyden
vallitessa. Vaikka paikalla oli kym-
menien vuosien kokemus, me emme

Ben Sliney "isantiensa" kanssa. Kuvassa vasemmalla FPA:n varapj Juha Kivijarvi, Bluel ja oikeal-
la SLJY:n pj Antero Utunen. Kuvat: Miikka Hult
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pystyneet ymmartaméan emmeka ku-
vittelemaan sellaisia olosuhteita, jois-
sa kapteeni tai peramies lentdisi ra-
kennukseen kaappaajien pakottama-
na. Vaikka kaappaaja olisi osoittanut
kapteenia aseella pakottaakseen hanet
toimimaan kyseiselld tavalla, uskoim-
me, ettd kapteeni olisi lentanyt mie-
luummin jokeen tai Atlanttiin kuin ra-
kennukseen. Silld hetkelld emme edes
harkinneet sitd mahdollisuutta, ettad
kaappaaja lentdisi konetta. Yhteinen ja
vankka kokemuksemme kaapatuista
koneista ei pitanyt sitd mahdollisena.
Vield uskomattomampaa oli se, ettd
kukaan lennonjohdossa Kennedylls,
LaGuardialla tai Newarkilla ei nah-
nyt tapahtumaa. Tiedustelimme New
Yorkin poliisilaitokselta, oliko heilld
tietoa tormdyksesta.

Jakaessamme ja kerdtessamme tie-
toa tapahtuneesta jouduimme kauhis-
tuneina yhtakkia nakemaan CNN:n la-
hettavan suoraa kuvaa B767-koneesta,
joka kaartui kovassa vauhdissa iskey-
tyen World Trade Centerin eteldiseen
torniin. Kaikki huudahtivat kauhusta.
Sitten kuolemanhiljaisuus valtasi ope-
ratiivisen keskuksen. Mielesséni ku-
va reittilentokoneesta rajahtdmassa
eteldisessd tornissa tein yhteenvedon:
yksi, pohjoistorniin iskeytynyt kone
oli AAL11, kaksi, tdma ei ollut meil-
le tutun kaappaajatyypin tekosia. Nyt
ei ollut kyse vaarinymmarretyn hah-
mon vaatimuksista péasta keksittyyn
turvapaikkaan tai toivoa jotain muu-
ta. Nama toimet toteutti joukko ihmi-
sid jotka toimivat yhteistuumin hyo-
katen amerikkalaisia vastaan. [Imassa
oli silla hetkelld yli 4000 lentokonetta
ja mika tahansa niisté saattoi olla seu-
raava ohjus, joka iskisi meitd vastaan.



AGE-KOMITEA

Pelastuspalvelua ja

valojen sielunelamaa

Kuluvan vuoden kahdesta IFALPAn AGE-komitean kokoukses-
ta ensimmdinen pidettiin Kyproksella Larnakassa. Aikataulu
oli tiukka, silli asiaa oli paljon ja kokousaikataulu tiivistet-

ty kahteen piiviin, joista ohessa tiivistettynd parhaat palat.

ta perustuvat sen pysyvaisjasenyy-

delle YK:n alaisessa ICAOssa, joka
puolestaan laatii ilmailussa noudatetta-
vat kansainvéliset standardit. IFALPAn
edustajat ovat my6s mukana lukuisissa
ICAOn, Eurocontrolinja EASAn valmis-
televissa komiteoissa ja tyoryhmissa aja-
massa IFALPAn edustamaa kantaa (po-
licy). Lisaksi IFALPA pyrkii jasenyhdis-
tystensa kautta kehittamaén kansallisten
ja kansainvélisten viranomaisten, lento-
kenttien tai lentoyhtididen ty6ta ja toi-
mintaa turvallisemmalle tasolle.

IFALPAn toiminta ja vaikutusval-

ICAON kuulumisia

Puheenjohtaja Perkins esitteli raportte-
jaan eri tyoryhmien ja komiteoiden koko-
uksista kuluvan vuoden ajalta. IFALPAn
rullausteiden nimedmiskdytantd on
saanut myotatuulta ICAOssa, ja muun
muassa monissa Eteld-Amerikan mais-
sa ja Espanjassa on eriilla kentilla otet-
tu IFALPAn ehdotus sellaisenaan kayt-
toon. Toisessa tyoryhmassd IFALPAn
ehdotus runway guard -valojen asenta-
miseksi kaikille tarkkuuskiitoteille seka
valojen kéyttamiseksi 24/7-periaatteella
oli mennyt eteenpain.

ICAOn auditeissa oli puolestaan sel-
vinnyt, ettd Aasian maista ldhes kolmelta
neljasosalta (70 %) puuttui Local Runway
Safety Team (LRST) tai sen toteutuk-
sessa oli puutteita. Etela-Amerikassa ja
Karibian alueella taas monien lentoase-
mien SMS-implementoinnissa (Safety
Management System) oli puutteita tai se
oli olemassa ainoastaan paperilla. Tama
johtaa siihen, ettd vaarallisiin trendeihin
tai vaaratilanteisiin on vaikea soveltaa
ehdotuksia tilanteen korjaamiseksi tai jo
suoritettujen toimenpiteiden analysoimi-
seksi. Runway Status Lights (RWSL) oli
myos tapetilla ICAOssa lahinna jarjestel-
man standardoinnin puutteen takia, ja

Lasse Lehtonen
ERJ145-peramies, Finncomm Airlines

asiasta keskusteltiin my6s myShemmin
AGE-komiteassa.

Pelastuspalvelu
muutoksen kourissa

ICAO on parhaillaan uusimassa Annex
6:ta. Muutospaineet kohdistuvat erityi-
sesti palo- ja pelastuspalveluun seka va-
rakenttien RFFS-vaatimuksiin. Lisdksi
muutoksia on suunnitteilla mm. sam-
mutusvaahtojen maériin ja ominaisuuk-
siin, lentokenttien hatatilannesuunnitel-
miin ja A380-kokoluokkaa olevan kalus-

ton RFFS-vaatimuksiin. ICAO on aikeis-
sa maadritelld minimivaatimukset my6s
palo-ja pelastuspalvelun osalta varaken-
tille.

AGE-komitean ICAQIlle ldhettdmas-
sd kannanotossa puolletaan suunnitel-
mia varakenttien pelastuspalvelun mi-
nimivaatimuksien —maaérittelemiseksi.
IFALPA kannustaa soveltamaan vaati-
muksien maarittelemisessa turvallisuus-
ja riskianalysointimenetelmien tuloksia.

IFALPA kuitenkin vastustaa vaadit-
tavan palo- ja pelastuskategorian asetta-
mista missdén tilanteessa alle neljan, jo-
ka talla hetkelld vastaa ATR- ja Dash8-
konekaluston seka ETOPS-varakenttien
minimivaatimuksia.

Kannanotossaan komitea ilmaisee
huolensa erityisesti pienempien vaa-
ratilanteiden eskaloitumisesta pahem-
miksi, mikali riittavasti palokalustoa ei
ole vaaratilanteen sattuessa saatavilla.
Maailmalla on useita esimerkkeja tilan-
teista, joissa esimerkiksi ylikuumentu-
neet jarrut ovat syttyneet ja pahimmil-
laan koko kone palanut, kun riittavasti
palokalustoa ja vaahtoa ei ole ollut saa-
tavilla.

Maailmalta tihkuneiden tietojen pe-
rusteella erityisesti lentoyhtididen etu-
jarjestot ovat lobbaamassa tiukasti REFS-
vaatimuksien pienentdmisen puolesta.
Mielestani onkin aiheellista kysyad, ovat-
ko lentoyhtiot sahaamassa omaa siipe-
aan. Lyhyen tahtaimen sadstojen peras-
sd juoksemisella riskeerataan konekalus-
toa, silld riskit pienempien vaaratilantei-
den eskaloitumisesta suuremmiksi kas-
vavat.

AGE-komitean esityslistalla  oli
my0s kohta, joka liittyy pelastuspalve-

ICAO on aikeissa maaritelld minimivaatimukset myds palo-ja pelastuspalvelun osalta varakentil-

le. Phnom Pehnissa eivat vaatimukset valttamatta tayty...Kuva: Jarmo Kurtti
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AGE-KOMITEA

lun kommunikointiin hatatilanteessa.
Talla hetkella ICAOn suositus on, et-
ta paloasemalla seké palo- ja pelastus-
kalustolla pitdisi olla yhteys lennonjoh-
toon. IFALPAlla ei talla hetkelld ole asi-
asta toimintaohjetta, mutta ICAOn suo-
situkseen paatettiin alkaa ajaa muutosta.
Tama tapahtuu luomalla esitys, joka voi-
daan hyvaksya toimintaohjeluonnok-
seksi seuraavassa AGE-komitean koko-
uksessa. Se jalkeen ehdotuksesta danes-
tetadn IFALPAn vuosikokouksessa, jossa
ehdotus joko hyvaksytaan tai hylataan.

AGE-komitea paatyi ehdottamaan,
ettd vaaratilanteessa tapahtumapaikal-
la olevalla pelastusesimiehelld (incident
commander) tulisi olla kaksisuuntainen
kommunikointiyhteys, joka tulisi julkais-
ta kaikissa asiaankuuluvissa miehiston
kaytossa olevissa kartoissa. Talld hetkel-
la kommunikointi miehiston ja pelas-
tusesimiehen kesken tapahtuu standar-
doiduilla kdsimerkeilld, mutta kasi ylos —
tuntevansa nama merkit? Larnakassa ei
ainakaan kasid noussut...

Runway Guard -valot
keskustelun polttopisteessa

Eniten keskustelua heréttanyt ja paljon
aikaa vienyt aihe komiteassa oli runway
guard -valot (ne keltaiset vilkkuvat va-
lot odotuspaikalla), joista on keskustel-
tu aktiivisesti myos kotimaassa FPA:n
turvatoimikunnassa. ICAOn maarayk-
set kyseisten valojen suhteen on todettu
puutteellisiksi, eikd IFALPAllakaan ole
toistaiseksi virallista kantaa asiaan. Talla
hetkelld ICAO on ainoastaan maaritellyt
minimietdisyyden, jolla valojen tulee kii-
totiestd sijaita, mutta ICAO ei ota lain-
kaan kantaa valojen kéyttOperiaatteisiin
saati suhteuttamiseen odotuspaikkamer-
kint6ihin.

Helsinki-Vantaastakin on tullut pa-
lautetta FPA:n jaseniltd kyseisten valojen
sijainnista muutamilla odotuspaikoilla.
Valot sindnsa ovat puoleensavetava voi-
ma, ja heikoissa valaistus- tai nakyvyys-
olosuhteissa saattavat odotuspaikan
merkinnét jaddad huomaamatta ja lenta-
ja saattaa rullata epahuomiossa guard-
valojen kohdalle. Talloin kone on kuiten-
kin jo mennyt odotuspaikan ohi ja kap-
teenia odottavat paperityot, silla esimer-
kiksi Helsingissa 04R:n odotuspaikan ZR
valot sijaitsevat odotuspaikan ja kiitotien
valissa.
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RWSL — Runway Status Lights

AGE (Aerodrome Ground Environment)

AGE-komitean asialistalla ovat lentokentat, niiden turvallinen ja toimi-
va suunnittelu ja rakenne. Keskeisiin teemoihin kuuluvat mm. rullaus-
tiejarjestelyt, maalaitteiden laatu ja toimivuus seka erdana tarkeimmis-
ta kiitotieturvallisuus. Erityishuomio on runway incursion ja -excursion
—tapausten ehkaisyssa. AGE-komitealla on iso rooli myos IFALPA:n ALR
(Airport Liaison Representative) —koulutuksen toteutuksessa. Koulutus
tuottaa IFALPA:n jasenista lentokenttien suunnitteluun suuntautuneita
asiantuntijalentdjia, joiden tietotaitoa voidaan kayttaa alan projekteissa
missa tahansa maailmassa. Uutena AGE-edustajanamme on juuri aloit-
tanut FinnCommin ATR-kapteeni Lasse Lehtonen.

RFFS - Rescue & Fire Fighting Services
ATMA - Air Traffic Management & Airports Working Group

Komitea péatyi pitkan pohdinnan jal-
keen draft introductory paperiin, jossa
esitetddn, ettd valojen tulisi sijaita samalla
linjalla odotuspaikkamerkintdjen kans-
sa. Liséksi valoja tulisi kéyttad jatkuvasti
kaikissa valaistusolosuhteissa, mutta mi-
kali samassa risteyksessa on useita odo-
tuspaikkoja sekd valoja (CATI/CATII),
ei-aktiivisen odotuspaikan RGL- ja stop-
bar-valot tulisi sammuttaa.

Runway Status Lights
— standardoinnin puute
lentdjien kiusana

Runway Status Lights -valot (RWSL)
ovat vauhdilla yleistymassa eri puolil-
la maailmaa. RWSL-valot toimivat au-
tomaattisesti ja eri varit indikoivat, mil-
loin kiitotie on ”varattu”, eli jokin kone
on joko laskeutumassa lyhyella loppu-
osalla tai parhaillaan kyseisella kiitotiel-
14. Valojen tarkoitus ei ole korvata mitdan
nykyisista valojérjestelmistd vaan vahen-
tad osaltaan runway incursion -riskia.

Ajatus on hyva, mutta toteutukses-
sa on puutteita. Talld hetkella ei ole ole-
massa mitddn standardointia kyseisis-
ta valoista, joten valot vaihtelevat taysin
kenttakohtaisesti. Rullatessa saattaa siis
tulla vastaan kaikenlaisia uusia, erilaisia
ja erivarisid valoja, joiden sieluneldma ja
toimintaperiaatteet lentdjien tulisi tuntea
ilman koulutusta ja vieldpa joka kental-
14 erikseen.

Komitea pédatti ldhettdd IFALPAn
Executive Boardin hyvaksyttavaksi eh-
dotuksen, jossa se tukee RWSL-valojen
kayttoonottoa. Valoille ja vastaaville
turvallisuuskriittisille jarjestelmille tu-
lisi kuitenkin ehdottomasti laatia yhte-
ndiset kansainvéliset standardit ja toi-

mintaperiaatteet. Kirjoittaessani tata
artikkelia elokuussa mietitddn ECA:n
ATMA-ryhmaissd parhaillaan valojen
varejd ja kayttoperiaatteita kaytannos-
sa. ECAmn edustaja vie esityksen aihees-
ta Eurocontrolin tyéryhmaén. IFALPAn
osalta asian kasittely toimintaohjeek-
si etenee syksyn seuraavassa AGE-
kokouksessa.

Rakkaalla rullaustiella
on monta nimea

edustaja piti esitelmén siitd, kuinka
Madridin lentoaseman  rullaustiejar-
jestelyt ja -nimedmiset oli paikallisessa
Runway Safety Teamissa onnistunees-
ti muutettu IFALPAn mallin mukaisik-
si. Muutokset tapahtuivat aktiivisessa
yhteistyossd lentdjayhdistyksen kans-
sa. Madrid oli ASR:ien lukumaéaran pe-
rusteella aiemmin ongelmallinen kent-
td, mutta viranomaiset ja kentén edusta-
jat saatiin herddmaan tilanteeseen Riku
Aakkulan sekda SEPLA:n ja ECAmn yh-
teistySlla.

Suomessa vastaavasta monipuolises-
ta yhteistyosta ollaan vield valovuosien
paassa. FPAmn turvatoimikunnan yrityk-
sistd sekd ECA:n vetoavusta huolimatta
FPA:lla ei ole edes edustusta Helsinki-
Vantaan Local Runway Safety Teamissa
(LRST). Helsinki-Vantaan lisaksi vastaa-
va tilanne on Pariisin CDG:114; muuten
Euroopan ldhes 150 LRST:td toimivat
tysten kanssa Eurocontrolin ohjeistuk-
sen mukaisesti. Suomalainen jaarapai-
syys ja ranskalainen ylpeys eivat todel-
lakaan nayttaydy tassa tilastossa hyvas-

sa valossa...
/g



BOEING Vs. AIRBUS

Boeing- ja Airbus-uutisia

Boeing ja Airbus esittelivit suunnitelmiaan ja uusia konetyyppejiin IFALPAn vuo-
sikokouksessa. Paljon uutta on tiedossa molemmilla valmistajilla. Esityksissi ko-
rostui lentokonevalmistajien halu keskustella lentdijien kanssa.

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

almistajat haluavat valittaa
‘ / kaikkein uusimman tiedon
lentdjayhteisolle. He kokevat,
ettd meidan ammattitaitomme kautta
voidaan jatkuvasti vaikuttaa lentoko-
neiden kehitykseen ja turvallisen len-
totoiminnan parantamiseen.
Ulkopuoliset katsojat kokivat ly-
henteet ja kdytetyt fraasit vaikeiksi.
Nainhadn se on, uusien koneiden al-
kusivuille kerdtty lyhennekokoelma
alkaa olla paksumpi kuin vanhojen
koneiden koko manuaali.

Boingin Dreamliner

B787-kone lentaa talla hetkella koelen-
to-ohjelmaa, tosin pari vuotta aikatau-
lusta jaljessd. Ensimmadinen 787-per-
heen kone on 787-8. Kone tulee len-
tamaan noin 8000nm kantamalla 250
matkustajan kolmiluokkaversiossa.
Seuraavaksi tulee 787-9, joka on pi-
dennetty versio. Sen kantama on noin
8500 nm ja matkustajia 250-290, versi-
osta riippuen.

Kolmas perheen jasen tulee ole-
maan 787-3. Kone on suunniteltu puh-
taalta poydalta ja aivan erilaisella kon-
septilla, kuin aiemmat tehtaan koneet.
Oleellisia muutoksia ovat komposii-
tin kaytto koneen primaarirakenteissa
(yhteenséa 50 prosenttia koneen raken-
teista on komposiitteja), siipien uusi
suunnittelu (taipuvat seka kiertyvat
nostovoiman ja nopeuden funktioi-
na), moottorien imuilman laminaari-
suus (ei myoskdan vuodatuksia, kdyn-
nistyskin sahkolla).

Koneen ohjaamo on uusinta mah-
dollista teknologiaa ja ohjaus toimii
fly-by wiren avulla, joskin konven-
tionaalisella ohjaussauvalla. Vanhaa
uutta ovat hudit. Ne ovat tosin aivan
jotain muuta kuin mihin me olemme
tottuneet.

b/

Matkustamossa suurin muutos
on painekorkeuden oleellinen pie-
nentdminen. Korkeimmillaankin se
nousee vain noin 6000 ft korkeuteen.
Uuden  sahkomoottoriteknologian
sekd pienentyneen hydrauliikkatar-
peen mukana on saatu lisdd rahtiti-
laa seka tankkikapasiteettia runkoon.
Painonhallintaan Bojo on komposiit-
tien lisaksi kdyttanyt koneeseen sen
painosta 20 % alumiineja, 15 % titaani-
umia, 10 % terasta (sitdkin viela tarvi-
taan!) ja viisi prosenttia painosta tulee
muista aineista, 1ahinna sisutukseen
kaytettavista materiaaleista.

Koneeseen on tdlld hetkella tarjolla
GE:n ja RR:n moottorit. Kummassakin
on entistd suurempi ohivirtaussuhde.
Myo6skdaan mitdan vuodatuksia moot-
toreista ei enda oteta. Lisdksi muotoilu
on itikkaherkkas, silla etuosan virta-
us on laminaarista ja siten tehokkain-
ta mahdollista. Moottorin jattoreunat
muodostuvat ns. chevroneista (saha-
laitainen muotoilu), jolla haetaan me-
lun pienetamistd. Tekniikan mieliksi
moottorit ovat suoraan vaihdettavissa
kumpaan siipeen tahansa ilman muu-
toksia.

Ohjaamo on ns. avointa arkkiteh-
tuuria ja on hyvin samanlaista kuin
777:ssa. Nayttdjen pinta-ala on kui-

tenkin lahes kaksinkertainen 777:aan
verrattuna, sisaltdaen EFB:nja HUDin.
Lentoyhtitiden suosiossa oleva yhte-
nevéisyys tulee toimimaan bojossa-
kin, viiden paivan koulutus riittaa
triplasta 787:aan.

Télla hetkelld koelento-ohjelmassa
on jo neljd konetta. Lopulta niita tulee
olemaan peréti seitsemédn kappaletta.
Saatujen kokemusten mukaan kone
kayttaytyy koelentdjien mukaan erin-
omaisesti. Kone on kuin 777, mutta
lentaa ja tottelee ohjaajaa vieldkin so-
fistikoidummin. Tahan mennessa teh-
dyt hidaslentokokeet ovat osoittaneet
ohjauksen toimivan hyvin kaikissa
testatuissa tapauksissa. Huomattavaa
ohjaamossa on sen hiljaisuus verrat-
tuna kaikkiin aikaisempiin koneisiin.
Siitd tulikin mieleeni B757:n aktiivi-
kuulokkeet, mihinhan ne ovat hukku-
neet? Kaikkiaan koelento-ohjelmaan
kuuluu yli 3000 tunnin tarkkaan ohjel-
moitu testipaketti. Kokouksessa meil-
14 oli mahdollisuus ndhda ensilennon
video sekd muutama sakkaus eri len-
toasuilla ja —tiloissa. Kieltamaétta ko-
mean nakoista touhua.

Airbus optimoi laskumatkaa

A-tehdas puolestaan esitteli hie-

Taalla niité Dreamlinereita tehdaan. Kuva: Miikka Hult
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Vasemmalla Finnairin lentdjien tuleva hiekkalaatikko, A350 ohjaamo. Oikealla B78

man muuta kuin mihin ollaan totut-
tu. Aluksi pureuduttiin meillekin hy-
vin tuttuun asiaan: miten laskumat-
kaa voidaan etukdteen optimoida?
Airbus pohtii tosissaan laskumatkan
optimointia niin turvallisuusmieles-
sa kuin kiitoteiden optimointiakin
ajatellen. Uuteen A380:een on jo nyt
saatavissa ohjelmisto, joka pystyy
jarruttamaan koneen ennalta maara-

tylle poistumistielle kayttden lasken-
nassa koneen kokonaisenergiaa ja
olemassa olevaa hidastuvuusdataa.
Jalkimmainen onkin sitten ongelma,
johon Airbus on torméannyt. Mika on
todellinen hidastuvuus eri olosuhteis-
sa?

Meille niin tuttu ongelma eli kit-
kakertoimien esitys eri sddolosuhteis-
sa on asia, johon nyt haetaan vasta-

7 ohjaamo. Kuvat kertovat enemman kuin tuhat sanaa...

usta. Lisdnd ovat mm. laskumatkan
sertifiointierot verrattuna todelliseen
lentotoimintaan. Normaali laskun il-
maosuus kiitotien ylld on aivan jotain
muuta, kuin mita sertifiointilennoil-
la kéytetaan. Lisaksi kaikki muut py-
sdytykseen liittyvat toimet ovat eri-
laiset, kuin mita matkustajien kans-
sa tehdaan.

Yhdysvaltojen FAA on muutaman

Audi
Teknista etumatkaa

Uusi Audi A1l. 100% Audi.

Tule koeajolle ja inspiroidu.
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Audi Al 1.4 TFSI (90 kW): Autoveroton hinta 18.560 €, arvioitu autovero 4.322,25 €*, kokonaishinta 22.882,25 €. Vapaa autoetu 540 €/kk, kayttoetu 375 €/kk.
*C02-paastolla 124 g/km. Keskikulutus 5,3 17100 km. Kuvan auto erikoisvarustein. Hinnasto 1.7.2010 + jalleenmyyjakohtaiset toimituskulut 600 €.

Audi Center Airport

Tikkurilantie 123, Vantaa
automyynti 010 5333 760
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Audi Center Espoo

Suomenoja, Martinkuja 6
automyynti 010 5333 503

Audi Center Helsinki

Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10
automyynti 010 5333 230

Puheluhinta 010-alkuisiin numeroihin lanka- ja matkapuhelimesta 8,21 snt/puh + 11,90 snt/min + pvm tai mpm.

audicenter.fi




viimevuotisen onnettomuuden jal-
jiltd huomannut vihdoin, ettd ohjaa-
jien kertomukset seka valitukset kii-
toteiden kunnosta ja hidastuvuudes-
ta ovat totisinta totta. FAA on lahet-
tamassa lausuntokierrokselle TALPA
(Take-off And Landng Performance
Assessment) -ehdotuksen, joka tulee
kasittelemaan kiitotieolosuhteita mat-
riisimuodossa huomioiden kaikki-
en mittaus- ja esitystapojen huonot ja
hyvat puolet. Asia on my6s EASAssa
esilld ja tulee my6s ICAOn tydlistalle.

Airbus kavi esityksessa varsin seik-
kaperéisesti liukkaiden kiitoteiden
ongelma-asiat lapi. Suomalaisen len-
tajdjan kannalta uutta ei juurikaan tul-
lut esille. Airbusin lentdjien voidaan
odottaa saavan uudet taulukot noin

Enemmin etuja ja
BONUSTA jopa 5 %
S-Etukortilla

Maailman kauneimmaksi autoksi valittu Peugeot RCZ odottaa koeajoasi. Tervetuloa.

Peugeot RCZ hinta alkaen 25.500 € + arvioitu autovero 7.448,28 €, kokonaishinta 32.948,28 €
+ toimituskulut 600 €. CO,-paadstét 155 g/km, keskikulutus 6,7 /100 km.

uusi peuceor RCZ

Ford Fiesta on poikkeuksellisen
hyvin varusteltu auto kokoluokassaan.

2012 mennessa. Silloin laskut ja len-
toonlahdot alhaisillakin kitka-arvoil-
la mahdollistunevat.

Airbusin A350-kuulumiset

Terry Lutz, koelentdja ja ADO-
komitean jasen, kertoi A350 XWB -oh-
jaamokonseptin viimeisesta tilantees-
ta. Sloganit kuuluivat: Fly, Navigate,
Communicate, Manage Checklist,
Manage Mission. Hienoa tekstid, mut-
ta tdytyy sanoa, ettd hienoa on kylla
luvassa tuleville A 350-ohjaajille!
Ohjaamoon tulevat kummalle-
kin ohjaajalle multifunction-toimin-
not, joilla voidaan ohjata kumman-
kin pilotin naytt6ja. Samanlaiset ovat
jo A380:ssd. Primary Flight Displayn

Automaa - asiakasomistajan autokauppa

200 .
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Fiesta Titanium 3-ov. alk. 12.690 € veroton
+ 3.046,41 € vero yht. 15.736,41 € + 600 € toimituskulut.

Automaa Vantaa,Airport Palvelemme
Ohtolankatu 2 ma—pe 7-20 ja
01510Vantaa laklo 10-16
Puh.010 765 6910 www.automaa.fi
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(PFD) alle tulevat koneen lentoasuun
liittyvat naytot kuten laskutelineen
asento seka laippa-asetus sekd perasi-
men trimmin asento. Lisdksi ndytossa
tulevat olemaan ground spoilereiden
ja reverssien ndyttd sekd autobraken
toiminta. Lisdksi tulevat viela hidas-
tuvuusndytto seka ldhestymisenergi-
an naytto, jolla pyritadn estamaan kii-
totien padsta tapahtuvat ylitykset.

Navigation displaylle (ND) tule-
vat lisand vertikaalindytto (alla ole-
van maaston korkeusnaytto) ja liik-
kuva MAP-display. Lisédksi sda ndy-
tetddn samaan ruutuun seka interak-
tiivinen ADSB-liikenne (tdlla hetkella
ACAS-ndyttd). Samoin brake to vaca-
te eli liike-energia laskussa on valik-
kona.

Kommunikaatiopuolella  esitel-
laan uusi integroitu kommunikaatio-
paneeli, jonka yhtend ominaisuutena
on VHEF/HEF-jaksojen sekda SATCOMin
numeroiden  kopiointi  muistiin
CPDLC-yhteyksissa (Controller
Pilot Data Link Communications).
Tarkedna yksityiskohtana on erilli-
nen varoitus, mikéali radioiden &ani
on valittu jostain syystd minimille.
ATC-datalink on integroitu jarjestel-
maan ja sille on luotu oma seka jaettu
“mail box”. Viestien huomioimiseksi
glareshieldiin on tehty oma huomio-
paneeli.

Tarkastuslistoja varten on luotu
oma osio Multi Function Displaylle
(MFD) ja kdyttorullalla voidaan pika-
valintojen kautta padsta listoihin no-
peasti. Naytot tulevat olemaan 15” ko-
koisia ja yhteensopivuutta on lisatty
huomattavasti. Tyopoytdan tulee oma
hiiri. Sitten, jos yhti® niin haluaa, voi-
daan koko homman paalle lisata kaik-
ki yhtion omat tilpehoorit, AOC, per-
formance, logit, kartat, yleinen doku-
mentaatio jne. Jos tama ei kelpaa, al-
kaa olla piloteissa vikaa!

Kolmantena esityksend néhtiin taas
ensilento. Kyseessa oli pitkdan ja har-
taasti rakennettu ja myohéastynyt pro-
jekti eli A400M-sotilaskuljetuskone.
Ohjaamoltaan tuo A380:n kanssa la-
hes identtinen kone teki ensilenton-
sa Espanjassa ja on nyt aloittanut
mittavan koelento-ohjelman. Hieno
kone, jota tuskin ihan heti tulemme
nakemdan Suomen Ilmavoimien véa-
reissd, toivottavasti kuitenkin joskus
Suomessa.
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IFALPA:n Accident Analysis and Prevention -komitea kokoontui Kéopenhaminassa toukokuussa.
Kokouksessa kdsiteltiin muutamia lentoturvallisuuden parantamisen kannalta mielenkiintoisia tapauksia.

teista naille tutkinnan alla ole-
Y:/‘ille tapauksille on etteivat oh-
jaajat sindnsa rikkoneet maa-
rayksid tai tehneet selkeita virheita.
Parissa tapauksessa he ovat itse asiassa
toimineet esimerkillisesti. Kyse on en-
nemminkin aiemmassa vaiheessa teh-
dysta huonosta paatoksestd, jossa to-
dennékdisesti yhtend vaikuttajana on
ollut vasymys tai liian korkea kuormi-
tus.

Airbus 330, laskeutumisvaurio
Hong Kongissa 13.4.2010

Airbus 330 oli lennolla Indonesian
Surabayasta Hong Kongiin, kun se jou-
tui vakavaan vaaratilanteeseen laskeu-
tuessaan. Lento eteni normaalisti, kun-
nes nousussa vahan ennen matkalento-
korkeuden saavuttamista koneen moot-
toreissa esiintyi lievdd EPR:ien huojun-
taa. Miehisto selvitti tilannetta vika-
tilannetarkistuslistojen avulla. Koska
moottorit toimivat matkalentokorkeu-
dessa normaalisti, miehisto paatti jatkaa
kohti maaranpaata.

Kun kone oli liu'ussa lapi FL310,
oikeanpuoleinen moottori sakkasi.
Moottori sammutettiin ja kdynnistet-
tiin uudelleen, mutta se jai kdymaan al-
le tyhjakayntiteholle lennon loppuajak-
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Tero Lybeck
MD90-peramies, Bluel

si. Kun kone jai myShemmin liu'un ai-
kana hetkeksi vaakalentoon, vasemman
moottorin tehovipu lakkasi vahan ker-
rallaan toimimasta ja moottori jai 70
prosentin teholle (N1).

Kone pystyi sdilyttamédan halut-
tua lentokorkeutta ja -nopeutta ldhelle
kenttdd, missa aloitettiin ILS-liuku kii-
totielle 07L. Vasemman moottorin suu-
resta tehosta johtuen lentonopeus sai-
lyi suurena vali- ja loppuldhestymisen
aikana. Lentoasu loppuldhestymises-
sa oli Flap1 (laskusiivekevipu asennos-
sa Flap2) ja laskuteline alhaalla. Kone
ylitti kynnyksen nopeudella 230 kt, jon-
ka jélkeen kosketus tapahtui nopeudel-
la 220 kt. Reverssin ja jarrujen kaytosta
johtuen kone pyséhtyi 1000 ft etaisyy-
delle kiitotien loppupaasta.

Kun kone oli pysdhtynyt lasku-
kiidon jalkeen, molemmat moottorit
sammutettiin. Jarrujen lampdotila nou-
si nopeasti. Pelastuspalvelulta saatiin
tieto, ettd useat renkaat olivat tyhjen-
tyneet ja ettd pydrista tuli savua ja tul-
ta. Matkustajat evakuoitiin koneesta
kahdessa minuutissa. Vain muutamat
matkustajat saivat evakuoinnissa lievid
vammoja.

Hong Kong Civil Aviation Depart-
ment (CAD) tutkii onnettomuutta,
koska Hong Kongissa ei ole itsendis-
ta  onnettomuustutkintaviranomais-
ta. Yksi vauriokoneen miehiston ja-
sen soitti Hong Kongin lentdjéliiton
(HKALPA) halytysnumeroon tapahtu-
man jdlkeen ja pyysi apua. My0s ope-
raattorin lentotoiminnan johtaja otti
yhteytta HKALPA:aan ja ehdotti, ettd
HKALPA:n edustaja tapaisi miehiston
ennen CAD:n haastatteluja. Nain myos
toimittiin. Operaattori oli erittdin avu-
lias, yhteistyokykyinen ja tukeva mie-
histoa kohtaan. Yhtion ladkari teki mie-
histolle tapahtuman jalkeen ladkarintar-
kastuksen ja totesi heidan olevan kun-
nossa viranomaisen haastatteluja var-
ten.

Operaattori on mukana vaaratilan-
teen tutkinnassa mutta CAD on kiel-
taytynyt ottamasta tutkintaan ketdan
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operaattorin lento-osastolta, joten tut-
kinta néyttda etenevan ilman aktiivi-
sia litkennelentdjid. Tutkinta vaikuttaa
alustavasti tekniselta tarkastelulta ja on
syyta epailld, ettd inhimillisten tekijoi-
den tarkasteluun ei ole riittdvia resurs-
seja. HKALPA on kritisoinut inhimillis-
ten tekijoiden tarkastelun vaatimaton-
ta tasoa CAD:n aiemmissa tutkinnoissa.
Vaaratilanteen tutkinta jatkuu.

Airbus 340 -vaurio
lentoonlahddssa
Melbournessa 20.3.2009

Airbus 340 vaurioitui Melbournessa
20.3.2009 klo 22.30 paikallista aikaa, kun
sen pyrstd osui kiitotiehen lentoonlah-
don loppuvaiheessa. Lentoonldhto ta-
pahtui kiitotielta 16, jonka pituus on
3657 m ja leveys 60 m. Kone oli aloitta-
massa 14 tunnin lentoa Melbournesta
Dubaihin. Saa oli tapahtumahetkella
hyva: tuuli 260° 3 kt, lampétila +17 °C,
CAVOK, QNH 1015.

Miehistd saapui koneelle noin 70
minuuttia ennen lentoonldhtoa ja aloit-
ti valmistelut lentoa varten. Final lo-
ad sheet saatiin ACARS-jarjestelman
kautta klo 21.53. Pian tdmaén jalkeen
peramies suoritti suoritusarvolaskelmat
Airbusin “Less Paper Cockpit” (LPC)
-jarjestelman avulla. Han syo6tti tahat-
tomasti koneen lentoonldhtopainoksi
262 900 kg, kun oikea lentoonlahtpai-
no olisi ollut 362 900 kg. Peramies kir-
jasi tulokset operatiiviseen lentosuun-
nitelmaan (OFP), jonka jalkeen hén an-
toi LPC-tietokoneen kapteenille tarkas-
tettavaksi. Kapteeni tarkasti laskelmat
ja syotti tulokset FMS:dan. Kapteenin
FMS:dan syottamat arvot tarkastettiin,
jonka jdlkeen LPC-tietokone laitettiin
standby-tilaan ja sille varattuun paik-
kaan pois kaytosta.

”Pre-engine start” -tarkistuslista lu-
ettiin klo 22.18 ja lentokone tyonnettiin
ulos seisontapaikalta seitseman mi-
nuuttia etuajassa klo 22.25. "Reduced
thrust” -lentoonldhto aloitettiin  klo
22.30 perdmiehen toimiessa ohjaava-
na ohjaajana. Klo 22.31 kapteeni kaski
"rotate”, jolloin perdamies veti sauvaa
normaalisti taaksepdin mutta koneen
nokka ei noussut. Kapteeni kaski uu-
delleen “rotate”, jolloin perdamies lisa-
si vetoa sauvasta. Koneen nokka nou-
si ilmaan mutta kone ei, jolloin koneen
pyrstd osui kiitotiehen. Kapteeni kas-
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ki ja valitsi maksimilentoonlahtdtehon.
Moottorit reagoivat valittomasti, kone
nousi ilmaan ja lentoonlahtoé jatkettiin.

Kun kone oli ilmassa, ohjaamoon tu-
li ECAM-viesti, jonka mukaan koneen
pyrsto oli osunut kiitotiehen. Miehisto
ilmoitti tdiman lennonjohdolle ja kertoi,
ettd he palaisivat laskuun Melbourneen
ylimaardisen polttoaineen poistamisen
jalkeen. Kone nousi tutkavektoroinnissa
7000 ft korkeuteen. Ylimaaraista poltto-
ainetta laskettiin ulos tankeista 36 min
ajan, jotta koneen laskeutumispaino
saatiin pienenemaan sallitulle alueelle.
Miehisto kavi tand aikana lapi lentoon-
lahdon suoritusarvolaskelmat ja totesi,
ettd ne oli tehty 100 000 kg liian pienel-
le painolle.

Kun ylimaarainen polttoaine oli las-
kettu ulos ja kun miehisto oli valmis-
tautumassa laskuun Kkiitotielle 34 klo
23.27, matkustamohenkilokunta ilmoit-
ti, ettd matkustamon takaosassa oli sa-
vua. Ohjaajat ilmoittivat timan lennon-
johdolle ja pyysivat laskeutumista va-
littdmasti. Kone laskeutui klo 23.36 ja
pysahtyi kiitotielle. Lentokentan pelas-
tushenkildsto tarkasti koneen ulkoisesti
ja kun mitdan vaaraa ei havaittu, kone
sai selvityksen rullata seisontapaikalle.
Matkustajat poistuivat terminaaliin ei-
ka henkilévahinkoja syntynyt.

Koneen takarunko vaurioitui tapa-
uksessa niin vakavasti, ettd Australian
tutkintaviranomainen (ATSB) luokitte-
li tapauksen onnettomuudeksi. Lisdksi

Jos kynnyksen ylittad nopeudella 230 kts, jopa
Hong Kongissa uhkaa kiitotie loppua kesken.

lentoonlahtoon kaytetyn kiitotien jat-
keella olevilla stopway- ja clearway-alu-
eilla vaurioitui lahestymisvalolaitteita ja
ILS-lahestymislaitteiden antenneja.

Oliko vasymykselld osuutta?

Koneen kapteeni oli lentanyt yhteensa
8195 tuntia, joista onnettomuuskone-
tyypilla 1372 tuntia. Koneen perémies
oli lentdnyt 8316 tuntia, joista onnetto-
muuskonetyypilld 425 tuntia. Koneessa
oli pitkasta lentoajasta johtuen yhdelld
kapteenillaja yhdelld peramiehelld vah-
vistettu miehistd. Molemmat olivat ko-
keneita ohjaajia. Passiivinen miehisto
istui lentoonldhdon aikana ohjaamos-
sa siten, ettd passiivinen kapteeni istui
aktiivisen perdmiehen takana ja pas-
siivinen peramies aktiivisten ohjaajien
keskelld. Vahvistetun miehiston tehta-
vana ohjaamossa oli yleiselld tasolla ku-
vattuna monitoroida aktiivisen miehis-
ton toimintaa ja ilmoittaa havaitseman-
sa poikkeamat normaalitoiminnasta.

Onnettomuuslennon aktiivinen mie-
hist6 1ahti Dubaista 18.3.2009 klo 10.13
Dubain aikaa (06.13 UTC) 13 tunnin len-
nolle Melbourneen, mihin kone saapui
19.3.2009 klo 06.13 Melbournen aikaa
(18.3.2009 klo 19.13 UTC). Miehistolld
oli vapaa-aikaa Melbournessa, kun-
nes he aloittivat onnettomuuteen joh-
taneen lennon Melbournesta Dubaihin
20.3.2009 klo 22.25 Melbournen aikaa.

Arabiemiraattien ilmailuviranomai-
nen edellytti Ultra Long Range (ULR)
-lentojen suorittamiseksi julkaiseman-
sa”ULR Operations” -maérayksen nou-
dattamista. Maarayksessa suositellaan
Fatigue Risk Management Systemin
(FRMS) kayttod. Operaattorilla oli il-
mailuviranomaisen hyvaksyma FRMS
kaytossa.

Operaattori sy6tti ohjaajien tyo- ja
nukkumishistorian Fatigue Avoidance
Scheduling Tool (FAST) -jarjestelmaan,
joka on alun perin USA:n ilmavoimien
kehittdima. Jarjestelma ennustaa ohjaa-
jan toimintakyvyn laskelmilla, jotka pe-
rustuvat empiirisiin tutkimuksiin val-
veillaoloajan ja aikavyohyke-erojen vai-
kutuksista kognitiiviselle toiminnal-
le. Laskelmat huomioivat ty6- ja uni-
rytmit sekd unen laadun. Molemmat
ohjaajat olivat FAST-jarjestelman mu-
kaan lahelld toimintakykynsa maksi-
mia. Onnettomuustutkinta jatkuu.

ATSB on havainnut, ettd vuosina
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Jos kynnyksen ylittaa nopeudella 230 kts, jopa Hong Kongissa uhkaa kiitotie loppua kesken.

1982-2009 on tapahtunut 17 lentoon-
lahdon suoritusarvoihin liittyvaa len-
toturvallisuutta vaarantanutta tapaus-
ta. Tapaukset ovat sattuneet erityyppi-
sissd operaatioissa useille erityyppisille
koneille ja operaattoreille. Tasté johtuen
ATSB on aloittanut tutkimuksen, jossa
tarkastellaan naita tapauksia. Kun tut-
kimus valmistuu, se julkaistaan ATSB:n
internet-sivuille osoitteessa www.atsb.
gov.au, josta 10ytyy jo nyt esitetyn on-
nettomuuden viliraportti. Ranskan
onnettomuustutkintaviranomainen
BEA julkaisi kahden virheellisistd len-
toonldhdon suoritusarvolaskelmista ai-
heutuneen tailstrike-tapauksen jalkeen
toukokuussa 2008 tutkimuksen ”Use
of Erroneous Parameters at Takeoff.
Tutkimus 16ytyy BEA:n internet-sivuil-
ta osoitteesta www.bea.aero.

Boeing 737-823 -onnettomuus
Jamaicalla 22.12.2009

Boeing 737-823 oli 22.12.2009 lennolla
Miamista Jamaican Kingstoniin, kun
se ajautui laskussa kiitotien paasta
ulos ja vaurioitui korjauskelvottomaksi.
Koneessa oli kaksi ohjaajaa, nelja mat-
kustamohenkilokunnan jésenta ja 148
matkustajaa. Onnettomuudessa sattui
useita loukkaantumisia.
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Onnettomuushetkelld vallitsi IMC-
olosuhteet ja satoi erittdin voimakkaas-
ti. Lentokentan ATIS-tiedotteessa ilmoi-
tettiin, etta kiitotie 12 oli kdytossa las-
keutumisiin. Kun miehisto otti yhteyt-
ta Jamaican lennonjohtoon, he pyysivat
kiitotieta 12 laskuun. Lennonjohtaja ker-
toi, ettd kiitotielle 12 oli my®6tatuulta ja
ehdotti kiertoldhestymista kiitotielle 30.
Miehistd pyysi edelleen kiitotieta 12.
Kun kone selvitettiin laskuun kiitotiel-
le 12, lennonjohtaja totesi, ettd kiitotie
oli mérka. Koneen kapteeni toimi oh-
jaavana ohjaajana. Han kaytti lahesty-
misessd head-up-display:ta operaatto-
rin ohjeistuksen mukaisesti.

Ohjaajien kertoman mukaan he sai-
vat kiitotien nakyviin 1000-700 ft AGL
korkeudella. Lahestymistd lennettiin
laskusiivekeasetuksella 30, kun suurin
laskusiivekeasetus oli 40. Puuskaisessa
sadssa laskusiivekeasetus 40 olisi edel-
Iyttanyt lentamistd hyvin lahella suu-
rinta sallittua laskusiivekenopeutta,
koska kone oli maksimilaskupainossa.
Kun kosketus tapahtui, koneen ilmano-
peus oli 148 kt ja maanopeus myotatuu-
lesta johtuen 162 kt. My6tatuulta oli 14
kt, kun suurin sallittu myé6tatuulikom-
ponentti laskussa oli 15 kt. IImoitettu
myotatuulikomponentti kiitotielle 12
oli 12 kt. Kone ylitti kynnyksen 1 kt

Vref-nopeutta suuremmalla nopeudel-
la ja pomppasi kerran kosketuksessa,
jonka jélkeen valittiin maksimi revers-
si. Spoilerit ja automaattijarrut toimivat
normaalisti. Kosketus tapahtui 4000 ft
etdisyydella kynnyksesta 8900 ft pitkal-
1a kiitotiella.

Miehisto arvioi kosketuksen jalkeen,
ettd kone ei hidastunut normaalisti, joten
he aloittivat maksimijarrutuksen manu-
aalisesti. Lennonrekisterdintilaitteen
(FDR) mukaan kone kuitenkin hidas-
tui aluksi normaalisti automaattijarru-
tuksen asetuksella 3. Kone ajautui las-
kukiidossa hiukan kiitotien vasemmal-
le puolelle ja meni ulos kiitotien padsta
63 kt nopeudella. Tamaén jélkeen kone
meni ldpi lentokentén aidasta, ylitti tien
ja pysahtyi kivikkoiselle rantatyraalle
175 ft etaisyydella kiitotien kynnykses-
td ja 40 ft etdisyydelld vesirajasta. Runko
katkesi kolmeen osaan, minka lisaksi oi-
keanpuoleinen moottori, sisempi lasku-
siiveke ja laskuteline irtosivat.

FDR:n mukaan jarrut, spoilerit ja
reverssit toimivat normaalisti ja ko-
ne hidastui normaalisti méralld kiito-
tiella. Lentokoneesta ei ole tdhan men-
nessd loydetty mitaan teknistd vikaa.
Kentan lahestymislaitteet tarkastettiin
onnettomuuden jélkeen eika niista 16y-
detty vikoja. Lennon varakenttana oli
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MD-11 on tana paivana melkein pelkastaan rahtikaytdssa.

Grand Cayman. Koneessa oli riittavés-
ti polttoainetta varakentille lentdmi-
seen, kun kone laskeutui Kingstoniin.
Onnettomuuden tutkinta jatkuu.

MD-11F-onnettomuus
Tokiossa 23.3.2009

Rahtilentoyhtion MD-11F oli 23.3.2009
lennolla Kiinan Guangzhousta Japanin
Tokioon, kun se joutui onnettomuuteen
loppuldhestymisessa puuskaisessa tuu-
lessa ja tuhoutui. Koneen molemmat
ohjaajat menehtyiviét. Japanin onnetto-
muustutkintaviranomainen (Japanese
Transportation Safety Board, JTSB) on
julkaissut onnettomuudesta vélirapor-
tin. Onnettomuustapahtuma taltioitui
lentokenttdalueen valvontakameraan.
Koneen kapteeni (54) oli lentanyt
yhteensd 8132 h ja oli saanut MD-11-
tyyppikelpuutuksensa vuonna 2000.
Peramies (49) oli lentanyt 5248 h ja oli
saanut MD-11-tyyppikelpuutuksensa
vuonna 2006. Onnettomuuskone oli
lentanyt 40706 h. Onnettomuus tapah-
tui Naritan lentokentan kiitotiella 34L,
joka on 4000 m pitka.
Onnettomuuskonetta ennen laskeu-

tuneista yhdeksasta koneesta seitseméan
ilmoitti windshearista loppuldhestymi-
sessa korkeuden 1800 ft AGL ja kiitotien
korkeustason valilld. Ensimmainen il-
moitus windshearista annettiin klo
06.15, kun onnettomuus tapahtui klo
06.50. Onnettomuuskone laskeutui sa-
mankaltaisissa tuuliolosuhteissa kuin
mainitut aiemmin laskeutuneet koneet.
METAR:it onnettomuusajalta (21.50
UTC) olivat seuraavat:

RJAA 222200Z 31026G40KT 9999
FEW020 12/M02 Q1001 NOSIG RMK
1CU020 A2957 P/RR

RJAA 2221307 32026G40KT 9999
FEW020 12/M02 Q0999 WS R34L
NOSIG RMK 1CU020 A2952P/RR

Kun kone oli loppuldhestymisessa
kiitotielle 34L, torni ilmoitti koneelle
"Tower broadcast, PIREP, windshear
on final, runway 34L, below 2000, plus
minus 15 knots. Now surface winds
320 at 23 knots, maximum 34, mini-
mum 15. Out.” Edelld laskeutunut All
Nippon -lentoyhtion kone ilmoitti pois-
tuessaan kiitotielta, ettd lahestymisessa
oli havaittu +/-15 solmun windshear al-
le 1000 ft korkeudessa ja ettd ldhestymi-
nen oli ollut todella turbulenttinen (“re-

ally rough”).

MD-11 sai laskeutumiselvityksen
kiitotielle 34L. Torni ilmoitti tuulitie-
dot 320° 29 kt, max 36 kt — min 17 kt.
Peramies lensi konetta. Kun kone las-
keutui ldpi 500 ft AGL 1 min 10 s las-
keutumisselvityksen antamisen jalkeen,
kapteeni ilmoitti, ettd lahestyminen oli
stabiili. Kuusi sekuntia mythemmin
peramies sanoi: “Sheeee!” Noin 14 se-
kuntia mychemmin CVR:ssa kuului au-
tomaattiohjauksen irrotuséani ja edel-
leen 8 s myohemmin GPWS:n auto-
maattinen radiokorkeusilmoitus “100”.
GPWSin  radiokorkeusilmoitukset il-
moitukseen ”10” asti kuuluivat seuraa-
van 8 s aikana. Keskimédardinen vajoa-
misnopeus oli 675 fpm.

Sekunti GPWS:n automaattisesta
radiokorkeusilmoituksen 10" jalkeen
CVR:stéd kuului ensimmainen kosketu-
saani, kaksi sekuntia myohemmin toi-
nen voimakkaampi maahanosumisaa-
ni ja viisi sekuntia myohemmin kolmas
massiivinen maahanosumisdani, jota
seurasi master warning - ja bank ang-
le -varoitukset. CVR:n taltiointi loppui
viisi sekuntia kolmannen maahanosu-
misdanen jalkeen.
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Lennonrekisterdintilaitteen (FDR)
taltioinnin mukaan kone kosketti kii-
totiehen ensimmaisen kerran 300 met-
rin etdisyydelld kynnyksestd nopeudel-
la 166 kt, asentokulmalla +4,6° ja pys-
tysuuntaisella kiihtyvyydella 1,63G.
Kone pomppasi ilmaan ja kosketti uu-
delleen kaksi sekuntia myShemmin 470
m etdisyydella kynnyksestd asentokul-
malla -1,8° ja pystysuuntaisella kiihty-
vyydella 2,21G. Kun kone pomppasi
viela kerran, asentokulma oli kasvanut
arvoon +2,5. Koneen noustessa 16 ft kor-
keuteen RA asentokulma kasvoi arvoon
+6,7°ja pieneni timan jalkeen arvoon 0
Kolmas kosketus kiitotiehen tapahtui
770 m etdisyydelld kynnyksesta nope-
udella 147 kt, asentokulmalla -4,92, kal-
listuskulmalla 2,8° vasemmalle ja pys-
tysuuntaisella kiihtyvyydella 3,06G.
Koneen vasen siipi katkesi vasemman
moottorin ja rungon valistd, kone kaatui
vasemmalle ja syttyi rdjahdyksenomai-
sesti palamaan.

JTSB:n mukaan vasen siipi katkesi
vasemman padtelineen laskutelineen
kiinnityskohdasta. Tulipalo syttyi va-
semman siiven polttoainetankin rik-
koutuessa, jolloin polttoaine paasi tan-
kista ulos. Tulipalon sammuttamiseen
kului kaksi tuntia. Onnettomuuden tut-
kinta jatkuu.

Airbus 320 —laskeutumisvaurio
Hampurissa 1.3.2008

Airbus 320 oli lennolla Miinchenista
Hampuriin, kun sen vasen siipi osui
maahan laskeutumis essa kovassa ja
puuskaisessa tuulessa. Miehistd suo-
ritti ylosvedon, jonka jalkeen seuraa-
va laskeutumisyritys sujui ongelmitta.
Koneessa oli viisi miehiston jasenta ja
132 matkustajaa. Vauriotilanne taltioitui
lentokentan valvontakameraan. Saksan
onnettomuustutkintaviranomaisen
(BFU) lopullinen tutkintaselostus ta-
pauksesta on valmistunut, ja se 16ytyy
osoitteesta http://www.bfu-web.de.

Sadtila Saksan alueella oli onnet-
tomuusaikana erittdin tuulinen voi-
makkaasta matalapaineesta johtuen.
Tuulenpuuskien nopeudeksi ennustet-
tiin jopa 55 kt. Sdatiedot lentoa varten
olivat ohjaajien kaytettévissa lennonval-
mistelun aikana. Lento ldhti noin kaksi
tuntia aikataulusta myohéssa jadtavas-
ta sateesta johtuen.

Lento eteni normaalisti peramiehen
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toimiessa ohjaavana ohjaajana. Kun
kone oli laskeutumassa lapi FL80 klo
13.17, lennonjohtaja ilmoitti, ettd odo-
tettavissa oli ILS-lahestyminen kiito-
tielle 23. Lennonjohtaja selvitti koneen
ILS-lahestymiseen kiitotielle 23 klo
13.27. Ohjaajat ilmoittivat lennonjohta-
jan pyynnosta tuulitiedot, jotka olivat
310° 60 kt. Ohjaamodéanittimen (CVR)
mukaan miehisto keskusteli tuuliolo-
suhteista. Kapteeni totesi, ettd ylosve-
to saattaisi olla tarpeen mutta se ei oli-
si ongelma.

Kun kone siirtyi lennonjohtotornin
taajuudelle, lennonjohtaja ilmoitti tuu-
len 320° 28 kt, puuskat 47 kt. Kapteenin
kysyessa lennonjohtajalta, kuinka suuri
osa koneista oli tehnyt ylosvedon, len-
nonjohtaja ilmoitti, ettd noin 50 prosent-
tia koneista viimeisen kymmenen mi-
nuutin aikana. Lennonjohtaja ilmoitti,
ettd my0s kiitotie 33 olisi kaytettavissa
laskuun, johon kapteeni vastasi, ettd he
yrittaisivat laskeutua ensin kiitotielle 23.
Lennonjohtaja selvitti koneen laskuun
kiitotielle 23 klo 13.32 ja ilmoitti tuulen,
290° 29 kt, puuskat 47 kt. Kun laskuteli-
ne oli otettu alas ja lopullinen laskusii-
vekeasetus valittu, kone ylitti ulkomer-
kin. Miehistolla oli kiitotie nakyvissa.

Peramies irrotti automaattiohjauk-
sen 940 ft AGL ja jatkoi lahestymista ka-
siohjauksella. Ldhestyminen oli stabiili
vield kahdeksan sekuntia ennen koske-
tusta, jonka jalkeen kone ajautui lahes-
tymislinjan vasemmalle puolelle sivu-
tuulesta johtuen. Peramies korjasi kal-
listamalla ohjaussauvaa oikealle.

Kun kone laskeutui lapi 50 ft, ohjaus-
suunta muuttui 10° oikealle. Jotta ko-
ne ei olisi ajautunut edelleen kiitotien
keskilinjan oikealle puolelle, peramies

korjasi ohjaussuuntaa kallistamalla sau-
vaa vasemmalle. Han aloitti loppuve-
don noin 30-25 ft korkeudella. Kun ko-
ne laskeutui lapi 20 ft, se oli likimain kii-
totien keskilinjalla siivet vaakasuorassa.
Perdmies alkoi painaa vasenta poljinta
kaantadkseen rungon kiitotien suuntai-
seksi (noin 70 prosentin painallus vii-
den sekunnin ajan ennen ensimmaista
kosketusta). Taman seurauksena vasen
siipi painui 4° alas ja kosketus tapah-
tui vasemmalle paatelineelle noin kaksi
metrid keskilinjan vasemmalle puolelle
koneen rungon osoittaessa 2° keskilin-
jasta oikealle. Oikeanpuoleinen paateli-
ne ei koskettanut kiitotiehen laskeutu-
misen missdin vaiheessa.

Vasen padteline nousi uudelleen il-
maan. Kone Kkallistui 23° vasemmal-
le, vaikka molemmat ohjaajat kallisti-
vat ohjaussauvansa tdysin oikealle ja
sivuperasin kaantyi oikealle. Kun va-
sen paateline osui uudelleen kiitotie-
hen, my0s vasen siipi osui kiitotiehen.
Suuresta kallistumisnopeudesta johtu-
en perdmies aloitti ylosvedon. Kapteeni
vastasi: ”Go-around —I have control” ja
otti koneen ohjaukseensa painamalla ta-
ke over -painiketta. Kone ajautui ylos-
vedon alussa kiitotien vasemman reu-
nan ylapuolelle, missa kapteeni sai ko-
neen lentoasennon vakiintumaan ja jat-
koi ylosvetoa normaalisti.

Kun vasen paételine oli kosketta-
nut kiitotichen ensimmaisen kerran,
lentokoneen ohjausjérjestelman “late-
ral control” —osa siirtyi flight model-
ta ground modelle. Jarjestelma pysyi
taman jalkeen ground modella, vaik-
ka kone nousi uudelleen ilmaan ennen
toista kosketusta. Taméan seurauksena
siivekepoikkeutus pieneni automaatti-

puolilla maailmaa.

to-onnettomuustutkijana.

AAP (Accident Analysis and Prevention)

AAP-komiteassa istuu onnettomuustutkinnan spesialisteja. Komitea pe-
rehtyy maailmalla sattuneisiin lento-onnettomuuksiin ja pohtii, mi-

ta voimme oppia ehkaistdksemme tulevia onnettomuuksia. Komitea
kasittelee my0s yleisia tutkintoihin liittyvia kysymyksia kuten oi-
keudenmukaisten periaatteiden, Just Culturen ja ICAO Annex 13:n
("Onnettomuustutkinta-Annex”) hengen ja sisallon toteutumista eri

AAP-edustajanamme toimii Bluel:n MD90-peramies Tero Lybeck, joka
on ennen lentdjan uraansa toiminut mm. Suomen OTK:n johtavana len-
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sesti noin puoleen ja siiveketeho heik-
keni merkittavasti.

Tata lentokoneen ohjausjérjestelman
ominaisuutta ei ollut kuvattu ohjaajien
kasikirjoissa eikd se ollut ohjaajien ei-
ka operaattorin koulutusosaston tiedos-
sa. Kuvattu ohjausjarjestelman ominai-
suus myotavaikutti sithen, etta koneen
vasemman siiven osumista kiitotiehen
ei voinut enda valttaa toisessa kosketuk-
sessa oikeansuuntaisista ohjausliikkeis-
ta huolimatta.

Koneen kapteeni oli kokenut len-
taja. Han oli lentanyt yli 10000 h, jois-
ta yli 4000 tuntia Airbus 320 —koneella.
Peramies oli varsin kokematon. Han oli
lentanyt 579 h, joista 327 h Airbus 320
—koneella. Peramiehen ab initio —lento-
koulutus ja sitd seurannut lentokoulu-
tus aina Airbus 320 —tyyppikurssiin as-
ti olivat sujuneet ongelmitta.

Kapteenilla oli kokemusta laskuis-
ta erittdin voimakkaassa sivutuulessa.
Peramiehelle vauriolento oli ensimmai-
nen kokemus erittdin voimakkaasta si-
vutuulesta laskussa. Lento- ja simulaat-
torikoulutuksessa eika tarkastuslennoil-
la ollut mahdollisuutta harjoitella las-
keutumisia tdméankaltaisissa sivutuuli-
olosuhteissa. Ohjaajat eivat keskustel-
leet laskeutumistekniikasta lahestymi-
sen aikana. Perdmies kaytti “wings level
and de-crab” —tekniikkaa, kun ”“wing
low with crabbed approach” —tekniik-
ka olisi tutkintalautakunnan mukaan
soveltunut erittdin voimakkaaseen si-
vutuuleen paremmin.

Lahestyminen  oli ~ molemmil-
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Kuten Emiratesin tapaus osoittaa, painolaskelmien kanssa on oltava tarkkana, myds vasyneena.

le ohjagjille hyvin kuormittava.
Tutkintalautakunnan mukaan CVR-
taltioinnista voitiin todeta, ettd pera-
mies oli lahestymista lentdessadn aina-
kin hetkittdin suorituskykynsa yléra-
joilla ja etta hanen kognitiiviset resurs-
sinsa muihin toimenpiteisiin ja paa-
toksentekoon olivat lahes loppu. CVR-
taltioinnista voitiin todeta myds se, et-
ta kapteeni luotti peramiehen kykyyn
suoriutua laskeutumisesta turvallisesti.

Operaattorin CRM-ohjeistuksen mu-
kaan kapteenin paatos antaa peramie-
hen suorittaa laskeutuminen vallin-
neissa tuuliolosuhteissa oli perusteltu.
Toisaalta, tutkintalautakunnan kasityk-
sen mukaan laskeutuminen vallinneis-
sa olosuhteissa olisi pitanyt tulkita ope-
raattorin OM-A:n ohjeistuksen perus-
teella “kriittiseksi”, koska laskeutumi-
nen tapahtui “maximum demonstra-
ted crosswind” —olosuhteissa. Jos kap-
teeni olisi paatynyt tdhan tulkintaan,
héanen olisi pitanyt suorittaa laskeutu-
minen itse.

Maksimisivutuulirajoista

Tutkintalautakunta selvitti kyselyn
avulla sitd, miten lentdjat yleensa tul-
kitsevat lentokoneelle asetetut maksimi-
sivutuulirajat. Kolme kysymysta sisl-
tanyt kysely annettiin vastattavaksi 81
ATPL-lupakirjan haltijalle viidessa eri
lentoyhtiossa. Kysymykset ja vastaus-
prosentit olivat seuraavat:

1. Mikd on OM-A/B:ssd esitetyn

“maximum demonstrated crosswind”
kaytannon merkitys sinulle normaali-
lentotoiminnassa?

e  Se on raja-arvo (limit): 50 %
vastauksista

e  Seon ohje (guide): 47 % vasta-
uksista

e  Enole varma: 3 % vastauksista

2. "Maximum demonstrated cross-
wind” on

e  Maksimisivutuuli, jossa ohjain-
ten teho riittdaa sivutuulilaskussa: 2 %
vastauksista

° Maksimisivutuuli, jolla laskeu-
tuminen on suoritettu onnistuneesti
tyyppihyvaksyntaan liittyvilld koelen-
noilla: 82 % vastauksista

° Maksimisivutuuli, joka on koe-
lentojen jdlkeen asetettu raja-arvoksi
normaaliin lentotoimintaan: 16 % vas-
tauksista

° En ole varma: 0 % vastauksista

3. Kasikirjassa on ilmoitettu: “ma-
ximum demonstrated crosswind at 33
kt, gusting 38”. Sivutuulikomponentti
puuskissa on 40 kt ldhestymisen aikana.
Mika seuraavista vaittamista on oikein?

e  Lentokone saa laskeutua, jos
puuskien arvioidaan olevan operatii-
visesti ei-merkittavia: 40 % vastauksista

e  Lentokone ei saa laskeutua,
koska sivutuulikomponentti ylittda len-
tokoneelle asetetut raja-arvot (operatio-
nal limitations): 36 % vastauksista

e  Puuskiaei huomioida sivutuu-
likomponenttia laskettaessa, vain keski-
tuuli huomioidaan: 20 % vastauksista

e  Enolevarma:4 % vastauksista

Vauriolennon miehistd ei pitanyt
OM-A:ssa esitettyd sivutuulirajoituk-
sen puuskaa operatiivisena raja-arvo-
na. Tutkintalautakunta suositteli, ettd
EASAmn tulisi velvoittaa operaattorit
kirjaamaan kasikirjoihinsa maksimisi-
vutuulikomponentin méaaritelmén ja il-
moittamaan maksimisivutuulikompo-
nentin lentoonldhddssa ja laskussa joko
keskituulena tai keskituulena ja puus-
kana. Tutkintalautakunta suositteli li-
saksi, ettd voimakkaassa sivutuulessa
kdytettdva laskeutumistekniikka tuli-
si kuvata selkedsti operaattorin kasi-
kirjoissa ja se tulisi kouluttaa ohjaajille
riittdvan hyvin. Turvallisuussuosituksia
tehtiin my6s mm. lentokonevalmistajal-
le ja vauriokoneen operaattorille.

b/



9/11

Miikka Hult
A340-peramies, Finnair

Jatkuu sivulta 7

Ben ilmoitti kello 09.05 Washingtonin lennonjohtoja-
ostoon harkitsevansa kaiken liikenteen pysdyttamista.
Odottaessaan vastausta Washingtonista Ben mietti val-
tuuksiaan. Hanelle muistuivat mieleen johtokeskuksen
paallikon ja Benin vanhan lennonjohtajakollegan, Jack
Kiesen sanat: “Sindhédn olet koko lennonjohdon pomo
ja valtuutesi ovat rajattomat”. Kello 09.26 Ben maarasi
Yhdysvaltain lentoliikenteen pysaytettavaksi, kukaan
ei saisi endd nousta ilmaan. Kansallista liikennetta ei ol-
lut pysadytetty vield kertaakaan sitten vuonna 1903 kek-
sityn lentamisen jalkeen. Kello 09.30 American Airlines
ilmoitti varmana tietona johtokeskukseen, ettd AAL11 on
yhad ilmassa, vaikka kone oli tuhoutunut noin kolme vart-
tia aiemmin. Neljda minuuttia sen jalkeen johtokeskus saa
tiedon Newarkista San Franciscoon lahteneen Unitedin
UAL93 pommiuhasta. Koneena jélleen iso Boeing 757.
IImassa oli yli kymmenen muuta epailyttavéaa konetta,
joilla oli ongelmia transponderin kanssa, tai ne eivét ol-
leet oikealla reitilla. Kello 09.37 AAL77 tormasi tuhoisasti
Pentagoniin. Kello 09.40 Ben kaski lennonjohtoja tyhjen-
tdmaan taivaan koneista ja sulki samalla Yhdysvaltojen
rajat tulevalta liikenteelta. IImassa oli yli 4500 konetta,
kun tieto ilmatilan tyhjentamisesta saapui lennonjohtoi-
hin. Ben pyrki tavoittamaan Washingtonin FAA:n paa-
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konttorilta henkildn, joka voisi maarata havittdjan tarkis-
tamaan kaapatun UAL93:n tilanteen. Vain yksi henkil
olisi voinut maarata havittdjan siviilikoneen perdan. Han
ei ollut tavoitettavissa.

Viimeinen terroristien hallussa ollut kone tuhoutui,

Lamminverisesti Sinun.
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kun UAL93 putosi maahan Pennsylvaniassa kello 10.03.
Benin mukaan UAL93:n matkustajat olivat paivan todel-
lisia sankareita. Turmalennon matkustajat olivat ensim-
maisid, jotka tiesivat mitd todella oli tapahtumassa. He
olivat saaneet tietoja aiemmista tuhoista puhelimitse ko-
neeseen ja paattivat estdd oman lentokoneensa kayttami-
sen joukkotuhoaseena.

Taivaat hiljenivat nopeasti ja kaikki koneet olivat maas-
sa jo kahden tunnin kuluttua késkysta. Koneet maarattiin
laskeutumaan ldhimmalle lentokentalle ja yhtéd lukuun ot-
tamatta kaikki tottelivat kaskya sitd kyseenalaistamatta,
ja se yksikin laskeutui ohjeiden mukaisesti. Ensimmaiset
3500 konetta olivat laskussa jo tunnin paasta kaskyn va-
littdmisesta.

Yksi muista epdilyttavista koneista oli Korean Airlinesin
Boeing 747, joka tuli lahes alasammutuksi Alaskassa kie-
livaikeuksien ja vddran transponderikoodin takia. Kaksi
epdilyttavien koneiden listalla olleista ei laskeutunut:
AAL77 ja UAL93. Usean muun listalla olleen koneen en-
simmadisen luokan arabimatkustajia ei tavoitettu enda las-
kun jélkeen. FBI:n mukaan matkustajat katosivat hyvin
nopeasti jaljettomiin.

IImatilan tyhjentaminen oli huomattavan helppoa lii-
kenteen kdynnistdmiseen verrattuna. Koneiden laskeutu-
minen muulle kuin maarakentélle sotki lentoyhtididen toi-
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USA:n ATC-infrastuktuuri

- Department of Transportation DOT

- FAA paamaja Washington DC

- Air Traffic Division

- ATC System Command Center (ATCSCC)
- ARTCC's (aluelennonjohto)

- Tracon’s (Iahestymislennonjohto)

- Tower’s (lahilennonjohto)

minnan pahasti pitkdksi aikaa. Kesti kaiken kaikkiaan kol-
me kuukautta saada liikenne jalleen toimimaan normaa-
listi, vaikka ilmatilaa avattiin asteittain jo saman padivan
aikana. IImatilan sulkemisen jalkeen Washingtonin len-
nonjohtojaostosta tivattiin, kenen kaskysta ja milla val-
tuuksilla ilmatila oli tyhjennetty. Puolta tuntia my6hem-
min asiat olivat muuttuneet pdinvastaiseksi ja nyt sama
tiukka dani puhelimessa tiedusteli, ettd miksei Ben sulke-
nut ilmatilaa jo aiemmin.

Maailma muuttui

Uni ei tullut Benille eikéd hanen ty6tovereilleen seuraavana
yOnd, vaan asiat pyorivat mielessa. Ben olikin kehottanut
kaikkia kirjoittamaan tekemisensa mahdollisimman tar-
kasti muistiin. Muistiinpanot tulivat tarpeeseen, kun Ben
istui kuukausien ajan 9/11-komission kuulemistilaisuuk-
sissa. Ben uskoo, ettd tuhoja oli voitu kenties rajoittaa jos
tiedusteluviranomaiset olisivat informoineet tiedossa ol-
leesta uhasta FAA:ta. Lennonjohtaja seuraa omaa tutka-
ruutuaan herkedmatta ja huomaa pienenkin poikkeaman
ilmatilassaan hyvin nopeasti.

Suurimmat ja nakyvimmat muutokset toteutettiin noin
vuoden jalkeen tapahtumista, kun TSAmn tuhannet uu-
det tyontekijat kansoittivat turvatarkastuspisteet halki
maan. Viranomaiset paransivat yhteistyotadn perusta-
malla Domestic Event Network (DEN)-televerkon, jonka
avulla lennonjohdot ja viranomaisten yksikot voivat va-
littdad nopeasti tietoa ilmaliikenteen ongelmista tai muis-
ta poikkeustilanteista. Ben kertoo my0s ilmapuolustuk-
sen parantuneen. Vuonna 2001 ilmavoimat karsi maara-
rahojen leikkauksista ja koko maassa oli valmiudessa vain
seitseman havittajaa. Koillisessa ilmapuolustussektorissa
ei ollut edes kunnollista tutkaa. Vuosien jalkeen erds F-16
lentdja kertoi Benille olleensa taivaalla tapahtumien ai-
kaan ja saaneen kdskyn ampua epailyttavét koneet alas.
Havittajassa ei tosin ollut lainkaan aseistusta, mutta oh-
jaaja kertoi olleensa valmis katkomaan koneen siiven kar-
jen tai korkeusperasimen omalla koneellaan. Ben kiteyttaa
tehdyt muutokset yhteen lauseeseen: ”US is now prepa-
red”. Lentomatkustuksessa oli tapahtunut pysyva muutos.

Vaikka Ben ei nde yhdeksan vuoden takaisista tapah-
tumista painajaisia, on hdnkin muuttunut mies. Aiemmin
hén ei noteerannut taivaalla lentdvid koneita mutta nyt
hén seuraa niitd New Yorkin taivaalla aina katseellaan.
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Ben Slineyn ilmailu-ura alkoi USA:n ilmavoimissa sotilaslennonjohtajana
vuosina 1964-1968. Vuosien 1969-2006 valisena aikana Ben tydskenteli
lukuisissa lennonjohdoissa. Pitkalla listalla ovat I&hi- ja Iahestymislennon-
johdot New Englandissa, Newarkissa, La Guardiassa seka NYC:n padken-
talld Kennedyssa. Esimiestehtdvissa han oli La Guardian Iahilennonjohdos-
sa, Cape Cod -traconissa ja NYC-traconissa eli Idhestymislennonjohdois-
sa. Vuosien varrella Ben oli poissa lennonjohdoista reilut 10 vuotta harjoit-
tamassa lakimiehen ammattiaan. Han oli mm. puolustamassa Reaganin
80-luvulla erottamia lennonjohtajia, vaikka tydskenteli itse tuolloin esi-
miesasemassa lahestymislennonjohdossa. Kokemusta l6ytyy kymmenen
vuoden ajalta myos aluelennonjohdon erityistehtavista. Vuosien takaa loy-
tyy myods noin 50 lentotunnin verran kokemusta SEP-kalustolla ilmailuker-
hossa.

Benilld on kokemusta myds elokuva-alalta. Lyhyt filmitéhden elama pitaa
sisdllaan lennonjohtajan roolin elokuvassa United 93 seka pienen sivuosan
saman ohjaajan elokuvassa Green Zone.

Nykyisin Ben harjoittaa jalleen lakia ja on toisena osakkaana Leventhal
and Sliney LLP:ssa, joka keskittyy USA:ssa ajankohtaisiin asioihin, kuten
vaikkapa danestyslait, arvopaperimarkkinoita valvova elin (SEC) seka hal-
linnon etiikka. Eldkkeelle siirtyminen siintéa mielessa jo kevaalla 2011, jol-
loin kiireet vaihtuvat elamdan Cape Codissa golfin ja kalastuksen parissa. Tdiden lopettaminen ja eldkkeelle siir-
tyminen on jo neljas yritys. Tosin tallakin kertaa Benin mielessa on vapaa-ajan vieton lisaksi tarjota ilmailualan
konsultointipalveluja. Luvassa on myos kirja 9/11-tapahtumista, jossa on luvassa vield muutamia uusia kaantei-
ta, joiden kayttamisen Ben pyysi jattamaan hdanen omaan projektiinsa.

uuden ajan autokauppa
Lahelld Helsinki-Vantaan lentoasemaa.
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Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

oronton edustalla Ontario-jarvella
vuosittain jdrjestettdva CIAS on
kuulunut kaupungin perinteisiin
jo vuodesta 1949 asti. Taman vuoden
naytoksessa kunnioitettiin Kanadan lai-
vaston sekad kanadalaisten ilmailijanais-
ten satavuotista historiaa. Lisaksi nay-
toksen padesiintyjd, Kanadan ilmavoi-
mien taitolentoryhma CF Snowbirds,
juhli 40-vuotista historiaansa.
Juhlakalujen lisdksi taivaalla saatiin
ihastella ja ihmetelld nelimoottoristen
C-17 Globemasterin ja P3 Orionin ket-
terad liikehdintda, aerodynamiikan la-
keja pilkkanaan pitavien temppuko-
neiden, MX2 ja Pitts, “dlytonta” ohjel-
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maa seka kanadalaisia warbirdseja, eli
F4U Corsairia, B-25 Mitchellid ja kolmen
Harvardin osastoa. Jylina kalustosta pi-
tavat saivat myos oman osansa kanuk-
kien Hornetin ja jenkkien F-16 Viperin
véaantédessa taivaan mutkat suoriksi.
Nayt0s vietiin kunnialla lapi, vaikka

ensimmadinen pdiva jouduttiin peruut-
tamaan voimakkaiden tuulten vuok-
si. Jalkimmaisind paivina jarven rannat
olivat tdynna katselijoita, varsinkin kun
meneilldan oli Labour Day-viikonloppu,
joten kanadalainen tunnelma oli rentoja
valiton. Go, Canada, go!

A

e P
e

F4U Corsair ja koneen isanta Paul Kissman, ex RCAF testipilotti
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SEC-KOMITEA

Turvallisuuttamme uhataan

— lentdjayhteiso valppaana

IFALPAn Security-komitea oli kutsuttu Sydneyyn Australian lentdjdliitto
AIPAn toimesta. Paikalla oli komiteajisenten lisiksi IFALPAn president-
ti Carlos Limon seki useita security-alan ammattilaisia mm. IATAsta.

ustralian lentdjaliitto kertoi, ettd Australian ilmai-
Aluviranomainen kasittelee parhaillaan lakialoitetta

koskien péasyd ohjaamoon sekd vastuukysymyk-
sid ohjaamon turvallisuudesta oven ollessa lennolla auki.

Lakialoitteen paamaara on, ettd tulevaisuudessa ohjaa-
moon pédsisivat ainoastaan henkil6t, joilla on sithen hyvak-
syttdva operatiivinen syy (koulutus, safety, security, ulko-
asemalle siirtyva mekaanikko yms.) Lakialoite estdisi to-
teutuessaan jump-seat-matkustamisen tdysin niin piloteil-
ta, matkustamohenkilokunnalta kuin omaisiltakin.

Kokouksessa oli paikalla viranomaisen edustaja keskus-
telemassa mm. tastd lakialoitteesta. Viranomaisen mukaan
lakialoitteen taustalla on halu péastd eroon “vapaasta paa-
systa” ohjaamoon, jota vadarét tahot (terroristit) saattavat
kayttaa hyvakseen.

Lakialoite sai komitealta taydellisen tyrmayksen melko
elavaisen keskustelun sdestdmana. Komitean puheenjohtaja
muistutti [IFALPAn ohjeesta, jonka mukaan ohjaamoon péa-
systd viimeinen sana on aina koneen paallikolla.

Lahi-idan aiheita

Israelin viranomaiset suunnittelevat ottavansa kayttoon uu-
den jdrjestelman, jolla varmistutaan siitd, ettd koneen ohjai-
missa ovat asiaankuuluvat henkil6t. Jarjestelma on koekay-
tossd muutamalla lentoyhtiolla. Ndiden lentoyhtididen oh-
jaajille on jaettu luottokortin kokoiset laitteet joilla vastataan
lennonjohdon vélittamaan koodiin. Vaara vastauskoodi ai-

IALPAn vahva lasndolo kenguruiden luvatussa maassa auoi kaatamaan oh-
jaamomatkustuksen rajoittamista koskevan lakiehdotuksen. Kuva: Miikka Hult
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Juha Ahtola
A330/340-peramies, Finnair

heuttaa kiellon saapua Israelin ilmatilaan ja koneen edetes-
sa kiellosta huolimatta on odotettavissa sotilaallista liikeh-
dintaa koneen ymparilla.

IFALPA vastustaa jarjestelmaa voimakkaasti. Kokemus-
ten valossa menetelma vaatii ylimaaraista kommunikointia
muutenkin kriittisessd vaiheessa (Nicosian FIR) eikd lop-
putuloksesta ole kuitenkaan takeita. Ainakin muutamia ta-
pauksia on jo tiedossa, joissa koodilaitteisto ei ole jostakin
syysta toiminut oikein ja havittajat ovat olleet koneen rinnal-
la alta aikayksikon estdmadssa "luvatonta” ilmatilaan tuloa.
Lisdksi kysymyksia herattivat erilaiset hatatilanteet, joissa
syystd tai toisesta olisi paastdva laskuun Israeliin eika koo-
dilaitteistoa olisi saatavilla.

EVROQOPAN PUHTAIN AUTOMERKKI.
MALLISTON CO,-KESKIARYO 124,61 G/KM.
MAAILMAN PARAS UUSI MOOTTORI 2010
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SEC-KOMITEA

MANPAD:It eli olalta ammuttavat ohjukset heréttivat
keskustelua. Komitean jasen toi esille tapauksen, jossa erds
suuri eurooppalainen lentoyhtit suunnitteli avaavansa uu-
den reitin Pohjois-Irakiin, mutta paikallinen lentdjayhdistys
kieltaytyi operoimasta lentoja juuri MANPAD-uhan takia.
Pohjois-Irakissa operoivat sotilaskoneet kohtaavat 5-10 oh-
jushyokkaysta viikoittain.

Muuta turvallisuusasiaa

Internetissa toimii joitakin ADS-B-sivustoja, joilla pédsee
seuraamaan lennon kulkua tutkakuvalta livend. Naytolta
selvidd lentoyhtio, kutsu, lennon numero, lahtdpaikka ja
madranpaa, rekisteritunnus, koneen tyyppi ja variantti, la-
titudi ja longitudi, korkeus, nopeus ja track. — Kaikki erit-
tdin kayttokelpoista tietoa mahdolliselle terrori-iskun suun-
nittelijalle.

Tulevaisuuden uhkana néhtiin myos se, ettd ADS-C so-
vellusten my6ta “vadrennetyt” maa-asemat lahettaisivat sig-
naaleja koneille. Asia siirrettiin ATS-komitean késiteltavaksi.

Mita toimenpiteitd ohjaajille kuuluu mahdollisessa kaap-
paustilanteessa koneen ollessa vield maassa? Useat yhdys-
valtalaiset lentoyhtiot kouluttavat ohjaajat sammuttamaan
moottorit ja poistumaan koneesta ohjaamon ikkunoiden
kautta. Nykykdytannon mukaan kone pysyy kuitenkin
tiukasti maassa eikd ohjaajia koneessa valttdmatta tarvita.
Joillakin lentoyhti6illa SOP kuului tyyliin: “Stop Aircraft,
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Verkkosivu ei jata juuri mitaan arvauksien varaan, ehka kuokka poislukien.

Inform ATC, Escape”. Joillakin yhti6illa ohjaajien taas kuu-
lui jaada koneeseen.

IFALPA Annex 17 (Security) ottaa kantaa aiheeseen: "The
escape of crew members from hijacked aircraft should be
left to the discretion of the pilot-in-command. Such a deci-
sion should be based upon the principle that the safety of
the passengers and crew is paramount."

Skannerit herattivat runsasta keskustelua. Komitea tote-
si skannerien kdyttoa koskevan toimintaohjeen laatimisen
olevan tarkedd. Ohje ottaisi kantaa mm. suositeltaviin skan-

Vakuutus-
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Rainer Nyberg
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Pitikd se ryhmakuva ottaa juuri tdnaan, kun solmio jai huoneeseen? Kuva: Juha Ahtola (toinen oikealta)

nerityyppeihin seka siihen, keitd skan-
nataan ja missd tilanteissa. Puhtaasti
Security-mielessa skannerien kaytto
tietysti lisad turvallisuutta, mutta asi-
aan liittyy lukuisia yksityisyyteen ja
terveyteenkin vaikuttavia seikkoja.

Ongelmalliseksi asian tekee se et-
ta skannerien terveysvaikutuksista
liikkuu paljon ristiriitaista tietoa, ei-
ka Security-komitealla valttamatta ole
yksindan kompetenssia esittdé aihees-
ta vahvaa mielipidettd suuntaan tai toi-
seen.

EU:n komission 09.04.2010 péivatyl-
1a paatokselld luotiin raamit rajoitus-
ten poistolle koskien nesteiden kuljet-
tamista turvatarkastetulle alueelle vuo-
teen 2013 mennessd, jolloin EU:n lento-
asemilla tulee olla erilliset laitteet nes-
teiden tarkastusta/tunnistamista var-
ten. Taustalla on halu lisdtd matkus-
tusmukavuutta.

Lasertapaukset lisdantyvat maail-
malla jatkuvasti. Hyokkayksista kes-
kusteltiin kokouksessa pitkdan. Asian
ongelmallisuus on siind, ettd syyllisid
on vaikea saada kiinni ja sen jalkeen-
kin tuomio tulee yleensd esimerkik-
si liilkenneturvallisuuden vaarantami-
sesta. Harvan maan lainsdddanto edes
tunnistaa ilmi6ta. Poikkeuksena on Iso-
Britannia, jossa tapausten rdjahdysmai-
sen kasvun takia lainsaddantéa muu-
tettiin ja nyt laserilla osoittamisesta tuo-
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mitaan hyvinkin raskaasti.

Kaikki lasertapaukset tulisi ilmoit-
taa valittomasti lennonjohdolle, joka
valittaa tiedon paikalliselle poliisille.

Kokous sai Sydneyn mediassa pal-
jon huomiota ja IFALPAn paikallaolo

nakyi mm. siind ettd jutussa aiemmin
mainittu Australian viranomaisen aja-
ma lakialoite kuopattiin hyvin pian ko-
kouksemme jalkeen.

sen aikana.

oissa ympari maailman.

ICAO Aviation Security Panel

IATA

Ahtola.

IFALPAn SEC-komitean tehtdavana on toimia valvovana silmana huoleh-
tien siita, etta kaikkien siviili-ilmailun parissa tyoskentelevien seka sen
palveluita kayttavien ihmisten turvallisuus on taattu ennen lentoa ja

Komitea kokoontuu kaksi kertaa vuodessa. Kokouksissa kdydaan lapi
tuoreimmat kuulumiset maailmalta incidenttien, muuttuneiden maara-
ysten seka havaittujen uhkien osalta.

IFALPA SEC-komitealla on edustus lukuisissa jarjestoissa ja organisaati-

Edustuksia I16ytyy mm. seuraavista elimista:

ECAC (European Civil Aviation Conference) Facilitation Panel, Security
Forum, Guidance Material Task Force sekd Training Task Force
EU AVSEC/SAGAS (Stakeholders Advisory Group on Aviation Security)

NEASCOG (NATO-EUROCONTROL ATM Security Coordinating Group)

Lisaksi edustuksia 16ytyy muiden tdrkedksi koettujen sidosryhmien pa-
rista. FPA:n edustaja komiteassa on Finnairin A330/340-peramies Juha
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Sateilya ja syopariskeja

IFALPAn Human Performance komitean kokouksessa FPA:n edustajana oli ylli mainittu, jo-
ka toimii myos komitean varapuheenjohtajana vastuullaan lidketieteelliset asiat. Sateily hallit-
si kokousta ja herdtti virikkiin keskustelun innokkaiden "siteilyihmisten” ja muiden vdlille.

U:ssa valmistellaan uutta sa-
E teilydirektiivia (Euratom Basic

Safety Standard Directive), jo-
ka kokoaa télla hetkelld voimassaole-
vat erilliset viisi direktiivid yksiin kan-
siin. Luonnoksessa kaikki sateilytyon-
tekijat, mukaan lukien lentava henki-
I6kunta, jaetaan sateilytyontekijaluok-
kiin A ja B. A-luokassa vuosittaisen sa-
teilyn maara saattaa nousta yli 6 mSvin
ja luokassa B se on 1-6 mSv. Lentdva
henkilokunta tulee siis siirtymaan ai-
nakin B-luokkaan, koska lentdvan hen-
kilokunnan vuosittainen sateilyannos
on 3-6 mSv. Viela on epaselvaa, mika
on tulkinta tuosta ”saattaa nousta” yli
6 mSv:n ja siten mihin kategoriaan len-
tava henkilokunta luetaan.

Sateily ja syopariski

A-luokan tyontekijoilla tulee olla sa-
teilytyontekijan lupakirja, yksilolli-
nen sateilymittaus (jos mahdollista)
sekd vuosittaiset lddkarintarkastuk-
set. B-luokan tyontekijit rekisteroi-
daén eika yksilollisid sateilymittauk-

Antti Tuori
FPA:n HUPER-komiteaedustaja, LTT
A340-peramies, Finnair

sia tai vuosittaisia ladkarintarkastuk-
sia tarvita.

Jos luonnos menee lapi ehdotettu-
na ja lent&jat luokitellaan sateilytyon-
tekijaluokkaan B, muutoksia nykyi-
seen kaytantoon ei ole odotettavissa.
Jos lentdva henkilokunta taas luokitel-
laan séteilytyontekijaluokkaan A, tulee
siitd ainakin lisakustannuksia lentoyh-
tidille. Luonnos menee komission ja
parlamentin kasittelyyn alkuvuodes-
ta 2011, mutta milloin se implemen-
toidaan, on viela auki.

Séteilyn suurin peikko on syopé-
riskin kasvaminen. Lentdvan henki-
16ston saama séteilyméédra on koh-
tuullisen alhainen ja syOpien maarat
tutkimusaineistoissa ovat olleet aika
pienet. Tamén takia tutkimustulok-
set ovat olleet jonkin verran erilaisia.
Kokonaisuudessaan lentdvalld hen-
kilostolla on vahemman syOpiad kuin
keskivertopopulaatiolla. Tama johtu-
nee ns. “healthy worker” ilmiostd, eli
lentédvan henkilokunnan elintavat ovat
terveellisempia kuin keskivertotyonte-
kijan. Suurin tekijd on verrattain va-
héinen tupakointi lentavélla henkilo-
kunnalla.

Saksalaiset kavivat lapi kaikki len-
tavan henkiloston sateily- ja syopatut-
kimukset ldapi vuodesta 1990. Meta-
analyysiin kelpuutettiin yhteensd 65
eri tutkimusta. Tulokset vahvistivat
jo aiempaa kasitystd naisten rintasyo-
van ja sekd miesten ettd naisten me-
lanooman lisddntyneesta esiintyvyy-
destéd lentavalla henkilostolla verrattu-
na normaalivaestoon. Lisdantyneessa
rintasyOpdesiintyvyydessa sateilylld

Sateily aiheena hallitsi HUPER-kokousta, seka auringosta ettd skannereista tuleva. Kuva: Miikka Hult
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on varmasti osansa, mutta melanoo-
man kehittyminen katsotaan johtu-
van UV-sdteilysta. Lentdessa emme
saa UV-siteilyd, vaan siitd haalitaan
kokoon auringonotolla kohteessa ja
vapaa-ajalla.

Suurehkossa saksalaisessa seuran-
tatutkimuksessa oli viitteita siitd, etta
aivosyovat olisivat lisdantyneet lenta-
valla henkilostolla. Valitettavasti tés-
sakddn tutkimuksessa tutkittavien ja
esiintyneiden syopien maara ei ol-
lut riittdva antamaan lopullista sanaa
harvinaisimpien sy0pien ja ilmailussa
saatavan sdteilyn valisesta yhteydesta.
Lisatutkimuksia kaivataan edelleen.
Taytyy kuitenkin muistaa, etta tietom-
me ylipadnsa syovan kehittymisesta ja
syistd on vield vajavaista ja ettd syovan
kehittyminen johtuu harvoin vain ja ai-
noastaan yhdesta riskitekijasta.

Viime joulukuun yritys rajayttaa
Northwestin Detroitiin menossa ole-
va kone aloitti kokovartaloskannerei-
den kédyttoonoton ympari maailmaa.
Osa skannereista perustuu rontgensa-
teilyyn, osa millimetriaaltoihin ja osa
terahertsisateisiin. Vaikka rontgensa-
teisiin perustuvista X-ray backscatte-
reistd saatava sdteilyn méaara on pie-
ni, noin 3-7 uSv/kerta (vastaa noin %2-1
tunnin lentoaikaa), on oikeutettua vaa-
tia, ettd miehiston ei tarvitse mennd ko
laitteiden ldapi. Heilla tulisi olla mah-
dollisuus kdyttdd muita tarkastusme-
netelmid. Millimetriaallot ovat nyky-
kasityksen mukaan turvallisia, mutta
terahertsiaaltojen terveysvaikutuksis-
ta ei ole viela riittdvasti tietoa, ja niin-
pa niita ei suositella miehiston tarkis-
tamiseen.

EASAnN |adketieteelliset
lupakirjavaatimukset

Allekirjoittanut on ollut mukana
EASA:n FCLO01 Part Medical Review
Groupissa, joka viimeistelee tulevat
lentdjien ladketieteelliset lupakirjavaa-
timukset. Saannokset seuraavat hyvin
pitkélle nykyisia JAR FCL 3 -saannok-
sid, mutta pienid muutoksia on tulos-
sa. Nakyvin muutos lienee se, ettd tu-
levaisuudessa ilmailuldakarit toimivat
itsendisesti eikd ilmailuviranomaisen
puolesta. Nain ollen he myontavat
kelpoisuustodistuksen, eikd todistus
kierrd endi viranomaisen kautta, ku-
ten nykyisin. Poikkeuksena on tilanne,
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jos kelpoisuustodistusta ei voi myon-
tdd ilman rajoitusta (pl. silmalasit).
[Imailuviranomainen myontaa ja pois-
taa rajoitukset. Tulevaisuudessa tietyt
verenhyytymiseen vaikuttavat laak-
keet ovat sallittuja lentdessa ja sdan-
notjattavat oven auki tiettyjen masen-
nusladkkeiden kaytolle.

Uusissa sadnnodissa myos matkus-
tamohenkilokunta saa oman ladke-
tieteellisen  kelpoisuustodistuksen.
Tarkastukset voi tehdd joko ilmailulaa-
kari tai tyoterveyslaadkari. Todistuksen
voimassaoloajat ovat kuten lentdjien
luokka IIin ldéketieteellisen kelpoi-
suustodistuksen: 5 vuotta 40 ikavuo-
teen saakka, tdmén jalkeen 2 vuotta 50
ikdvuoteen saakka, jonka jédlkeen tar-
kastus on vuosittainen.

Vasymyksen hallintaohjelma
(FRMS Fatigue Risk
Management System)

ICAOn vasymyksen hallintaohjelman
tyoryhman ponnistelut ovat loppusuo-
ralla. Kéytannossa ohjelmaehdotus on

valmistunut ja asiasta ldhtee ICAOn
State Letter jasenvaltiolle kesdkuun
alussa. Kommentointiaikaa on kolme
kuukautta, ja ohjelma menee ANC:n
(Air Navigation Commission) kasit-
telyyn loka/joulukuussa 2010 ja astuu
voimaan lokakuussa 2012.

FRMS tulee olemaan vapaaehtoi-
nen. Operaattorit voivat halutessaan
toteuttaa sen joko kaikissa litkenne-
muodoissa tai esimerkiksi vain kau-
koliikenteessd. FRMS ei kuitenkaan
voi korvata tyo- ja lepoaikamaddra-
yksid kokonaan, vaan ne muodosta-
vat rajat, joiden sisdlla ohjelma toimii.
Kokouksessa ei puututtu itse FRMS:n
sisaltoon, koska State Letteria ei viela
ollut ldhetetty ja siten ohjelma ehdotus
ei ollut viela julkinen.

Erilaisia matemaattisia vireys-
tilamalleja voidaan kayttdda osana
FRMS:da. Australian viranomaiset
ovat vertailleet kuutta erilaista nykyi-
sestd mallia ja tuovat esiin niiden kayt-
tomahdollisuuksia ja toisaalta puuttei-
ta. Vertailu on saatavissa allekirjoitta-
neelta.
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AUTOMETAR

AUTOMETAR — luottafusEs
Iveluun mur.ﬁ@ksessa

lentosaapa

Kuluneen kesin aikana olemme saaneet yhi useampien lentokenttien Notameissa tormdti ilmoi-
tukseen, jossa todetaan sidhavainnon perustuvan automaatioon. Samalla todetaan, etti siiha-
vainto ei sisdlli havaintoja CB- tai TCU- pilvityypeisti. Mitdi timd tarkoittaa kiytinndssi?

Lasse Lehtonen
ATR42/72-kapteeni, Finncomm Airlines

utometar ei sindlldan ole uusi

ilmid. Niitd on jo pitkdéan ollut

dytossa lentokentilld lennon-

johdon ollessa suljettuna. Uutta on kui-

tenkin se, ettd nyt Finavia on ottanut au-

tometarit kaytt6on myds lennonjohdon
palveluaikoina.

Maaraysten mukaisen ja
luotettavan tiedon juurilla?

Automaattisen sadhavainnon tunnistaa
sanasta “AUTO”, joka siis indikoi, ettd
ihminen ei ole ollut korjaamassa havain-
non mahdollisia virheita. Liséksi jarjes-
telmédssa on useita teknisia rajoituksia,
minkd ovat myoOntaneet jopa laiteval-
mistajat. Laitteiston kyky havaita jaata-
vaa sadetta, ukkosia sekd CB- ja TCU-
pilvityyppeja on joko rajoittunut tai ole-
maton. Teknisista rajoituksista maini-
taan seuraavasti my0s Suomen AIP:ssd
(GEN 3-5.3)

"Teknisista rajoituksista johtuen au-
tomaattinen havaintojarjestelma ei pys-
ty havaitsemaan kaikkia jéatévia sadoloja
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eikd ukkosta. Kaytettaessd autometar-sa-
nomia lennonsuunnittelussa tulee varau-
tua mahdollisiin jagtavien olojen ja ukko-
sen esiintymisiin, vaikkei niitd sddsano-
missa ilmoitettaisikaan.”

Suomi on saanut maailmalla toistu-
vasti mainetta ja kunniaa koulutusjérjes-

telmastdan sekd viimeisimmaksi maail-
man parhaana maana asua. [lmailun sa-
ralla on valitettavaa kuitenkin huomata,
ettd kehittyneeksi maaksi Suomi tayttaa
yllattavan huonosti ICAOn minimivaa-
timuksia, suosituksista puhumattakaan.
My6s lentosadpalvelun osalta kehitys on

Talld hetkellda autometar-jarjestelma on kaytdssa ainakin Turussa, Jyvaskyldssa, Kuopiossa ja
Rovaniemella. Uskallatko luottaa automaatin laatimaan ennustukseen kun valitset varakentan?
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negatiivinen, silla automaattinen sadha-
vaintojarjestelma ei tayta ICAOn vaati-
muksia. ICAO edellyttds, ettd kaikkien
sadhavaintojen tulisi tunnistaa mm. sa-
de-ja pilvityyppi seka jadtavat sadilmict.

Talla hetkella autometar-jarjes-
telmd on kaytossd ainakin Turussa,
Jyviskylassa, Kuopiossaja Rovaniemella.
Kaytannossa siis myos muutamilla ken-
tilld, jotka ovat usein Helsinki-Vantaalle
suuntautuvan liikenteen varakenttina.
Voidaankin kysyd, mille tiedolle ko-
neen paallikon tulisi perustaa varaken-
tan valinta ja vaadittava polttoaine pal-
veluiden heikentyessé ja luotettavan tie-
don puuttuessa.

Tunnelmia myrskyn keskelta

Allekirjoittanut pdasi nauttimaan tyo-
tehtdvissa kuluneen kesan voimakkaim-
masta ukkosmyrskysta Eteld-Suomessa.
Liikenteen madellessa moottoritielld 40
kilometrid tunnissa rankkasateen ta-
kia, mietin salamoinnin keskelld ettd
voisin ehka olla mieluummin menossa
muualle kuin t6ihin. Helsinki-Vantaalla
odotellessamme standilld matkustajia,
kohteenamme autometarilla varustettu
lentokenttd ukkoskuurojen piiskatessa
Suomea, paasimme ohjaamossa pohti-
maan sadpalvelun tilaa syvallisemmin-
kin.

Palveluntarjoajan pestessd katensa
sadpalvelusta kyseisissd olosuhteissa
AIP:n ja notamien voimin, jouduimme
soittamaan maérdkentan lennonjohta-
jalle tiedustellaksemme vallitsevaa séa-
ta. On valitettava ilmio, etta lentokonei-
den péallikéille sysataan yha enemman
vastuuta, mutta samalla heikennetdan
saatavilla olevaa informaatiota ja vie-
daan evaita paatoksenteolta. Uskoakseni
my0s lentoyhtiéitd kiinnostaa saada vas-
tinetta maksamilleen litkenndintimak-
suille toimivien palveluiden muodossa.

FPA:n turvatoimikunta (FPA-SSC)
on ollut asiasta kuluvan kesén aikana
aktiivisesti yhteydessa niin Finaviaan,
viranomaisiin kuin muihinkin ilmailun
toimijoihin. Turvatoimikunta on aiem-
min tiedotteessaan kantanaan toden-
nut, ettei jarjestelma télla hetkella tay-
ta sille ICAOn asettamia vaatimuksia.
Turvatoimikunta pyrkii jatkamaan aktii-
vista yhteisty6ta viranomaisten ja mui-
den tahojen kanssa jarjestelmén kehit-
tamiseksi siten, ettd se saadaan kaikkia
osapuolia tyydyttavélle tasolle.
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Raportit kertovat totuuden

Automaattisten havaintojen mahdolliset ongelmat konkretisoituvat to-
denndkoisimmin syys- ja talviolosuhteissa. Autometarit on tyyppiesi-
merkki asiasta jonka turvatasoa mitataan viime kddessa raporttien
maaralla. Jos ongelmia on, on niista hyvin tarkeaa saada tietoa jarjes-
telmdsta vastaaville tahoille.

FPA:n turvatoimikunta kannustaa FPA:n jasenia raportoimaan virallista
menettelya kayttaen kohdatessaan selvasti totuuden vastaisia tai har-
haanjohtavia automaattiséahavaintoja. Muistutamme my®ds, etta rapor-
tin voi aina laatia myds sellaisista poikkeamista, joissa ilma-aluksen tur-
vallisuus ei vaarantunut mutta voisi toisissa olosuhteissa vaarantua, el-
lei asiaan puututa.

Myds FPA:n turvatoimikunta vastaanottaa mieluusti tietoa aiheesta ti-
lannekuvan muodostamiseksi. Virallinen raportointi on ensisijaista mut-
ta jos kynassa riittaa lyijya, kerro tapauksesta myos osoitteella fpa-
ssc@fpapilots.fi. Palaute turvatoimikunnalle kdsitelldan aina — asiasta
rilppumatta — luottamuksellisesti.

Tomi Tervo
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_ TURVATOIMIKUNTA TIEDOTTAA

Turvatoimikunta aktiivisena

Voiko olla tiysin varma ettid moottori on sulatettu jidsti? Voiko automaattiseen METARiin
luottaa? Voiko onnettomuustutkijoille annettu lausunto pditydi rikostutkintaan? Niitd
ja muita kysymyksid on pohdittu viime aikoina FPA:n turvatoimikunnassa.

uutama suurempi asia on ta-
nd vuonna ollut FPA:n turva-
toimikunnan (FPA-SSC) asia-

listojen painopisteessd. Erds niistd on
Finavian projekti lisitd automaattisia
sadhavaintoja Suomen kentilld. Nyt au-
tomaattilaitteistoja on jo kdytdssa aina-
kin Rovaniemelld, Kuopiossa, Turussa
ja Jyvaskylassa. Niiden huonona puole-
na onniiden rajallinen tai olematon kyky
havaita tiettyja kriittisid sadilmicitd, kuten
jadtavaa sadetta tai ukkosta.

FPA-SSC ei télla hetkelld kannata
jarjestelmid ja on ilmoittanut kantansa
tysten kautta ldhettényt tiedotteen aihees-
ta FPA:n lentdjille. Tassé lehdessa on eril-
linen artikkeli, joka taustoittaa autometar-
asiaa laajemmin. Lukekaa se ja muistakaa
raportoida aina kun kohtaatte ongelmia.

Onnettomuustutkinnan
materiaalin suojaamisesta EU:ssa

EU:ssa on vaannetty peistd jo kauan tu-
levasta onnettomuustutkintadirektiivis-
td. Onnettomuustutkintaan lLittyvilla
saadoksilla on ldheinen liittyméapinta ns.
Just Cultureen. Se, milld ehdoilla ja mihin
tarkoituksiin lainsdadéanto sallii onnetto-
muustutkinnan materiaalia kdytettavan,
voi vaikuttaa merkittavasti lentdjien ra-
portointikynnykseen ja —kulttuuriin.
Pahimmassa skenaariossa, eli jos ma-
teriaali olisi vapaasti kdytettdvissa rikos-
tutkintaan, olisi koko raportointikulttuu-
ri ja erds lentoturvallisuuden peruspilari
lesta rikostutkinta voidaan toki suorittaa
jos aihetta on, mutta se tulisi tehda taysin
erillisend onnettomuustutkinnan kanssa
—eri tutkijoiden toimesta, eri tutkintame-
netelmin ja —materiaalein.
EU-saddoksen valmistelun ajan, néi-
ta nakokulmia EU:lle on esittanyt ECA
(European Cockpit Association). FPA
ja sen turvatoimikunta - ECA:n alaise-
na yhdistyksend - on koettanut vaikut-
taa kansallisiin elimiin sekd Suomen EU-
edustajiin, jotta Just Culturen pelisaan-
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Tomi Tervo
E70/90-kapteeni, Finnair

not saataisiin EU-saddokseen mahdolli-
simman sitovina.

Direktiivi on valmistunut ja tullaan
julkaisemaan viimein tdmén vuoden lo-
pulla. ECA:n tietojen mukaan lopputu-
lema ei valitettavasti ole paras mahdol-
linen. Uhkia on jaédmaéssd ilmaan, vaikka
ECA onnistui saamaan joitain positiivisia-
kin aspekteja mukaan. Ty0 jatkuu vield
loppumetreilld mm. kansallisella tasolla.
Lain tultua voimaan FPA ottaa asiaan laa-
jemmin kantaa seka tiedottaa sen yksityis-
kohdista jdsenille kattavammin.

Lentokenttaasioita
viedaan IFALPA:an

sulatus tulee pian taas ajankohtaisek-
si. Viime talvena FPA-SSC kiinnitti huo-
mionsa siithen, ettei ole olemassa mitdan
yhtendista tapaa, jolla ilmoittaa suorite-
tusta moottorien sulatuksesta koneen
miehistolle. Kun moottorien sulatusryh-
mat liikkuvat vield esimerkiksi Helsinki-
Vantaalla usein eri aikaan kuin glykolipe-
suryhmiait, ja liséksi sulatusta on joko vai-
keaa tai mahdotonta naghda ohjaamosta
kasin, piilee vaarinkasityksen vaara. Onko
sulatus tehty vai ei? FPA-SSC valmistelee
asiasta keskustelupaperia IFALPAn AGE
(Aerodrome and Ground Environment)
-komiteaan. Jos asia etenee toivotusti, na-
emme asiasta tulevaisuudessa my®os viral-
lisen IFALPAnN toimintaohjeen.

Toinen AGE-komiteaan valmistelta-
va asia ovat lentokoneiden seisontapaik-

kojen pysaytysviivat ja niiden nakyvyys.
Pyséytysviiva on eras virallisista tavoista
merkita pysdytyspaikka (joskaan ei suo-
ta selkeda standardia niiden kunnollisen
nakyvyyden takaamiseksi huonoissa saa-
olosuhteissa ei ole. Muistamme hyvin
syksyjemme pimedt ja marat asfaltit sekd
erityisesti viime talven paksut lumi-jajaa-
kerrokset asematasolla. Tavoitteenamme
on aikaansaada IFALPAlle standardi, jo-
ka edellyttaa pysaytysviivojen kunnolli-
sen nakyvyyden kaikissa olosuhteissa.

Muita asioita maamme
ulko- ja sisapuolelta

Brittipilottien yhdistys (BALPA) kay kes-
kusteluja viranomaisen kanssa, onko
maan poikkeavan tiukka ohjaamo-jump-
seat—vaatimus endd aiheellinen. Israelissa
on otettu kayttoon uusi turvatunnistus-
menetelmd, jolla tunnistettaisiin, onko ti-
lanne maan ilmatilaan tulevan koneen oh-
jaamossa normaali vai kone kenties kaap-
parien hallussa. IFALPA on huolissaan
jarjestelman aiheuttamista vaarinkasityk-
sistd, joilla voi olla vakavatkin seuraukset.

Huolta aiheuttaa my6s Japani, jonka
ilmailulain teksti vaatii muutamien sel-
laistenkin laitteidenkin toimivuutta il-
ma-aluksessa, mitd kansainvalisesti hy-
viksytyt MEL:it eivat valttamatta vaa-
di. Rikkomisesta voi seurata sanktioita
jopa koneen padllikolle, ellei operaattori
erilliselld hakemuksella (“Comprehensive
Approval”).

Kansallisella tasolla eri yhdistys-
ten turvatoimikunnat jatkavat aktiivis-
ta toimintaansa omien yhtididensa asi-
oiden parissa. SLL:n lisaksi B1PA:lla
(Bluel Pilots Association) ja FAPA:la
(Finncomm Airlines Pilot Association)
on oma, pysyva turvatoimikunta. Myos
muita FPA:n yhdistyksid, mukaan luki-
en helikopteripilotit (FEMSPA), on akti-
voitu turvallisuustoimintaan mukaan ja
avattu kansainvélisid yhteyksia heidan-
kin kaytt6onsa.
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FPA-SLJY-RISTEILY

SLL:n ja SLJY:n puheenjohtajat paiskasivat
risteilylld katta ainutlaatuisen yhteistyon jat-
kumisen merkiksi. Vas. Antero Utunen (SLJY)
ja oik. Kristian Rintala (SLL). Kuva: Miikka Hult

FPA-SLJY-yhteistyoristeily 2010

Lentiijien ja lennonjohtajien perinteinen kaksipiiviinen yhteistyoristeily seilattiin na-
vakan tuulen keinuttamalla Viking Linella syyskuussa. Yhteistyo liittojen vililli on jat-
kunut jo yli 25 vuotta. Mukana matkalla Suomenlahden halki kohti Tukholmaa oli aktii-
veja, elikeldisid sekd mukavasti uusia kasvoja mikrofonin molemmilta puolilta.

Miikka Hult

iempien vuosien tapaan il-
mailundkemyksid oli laa-
jentamassa my0s edustajia

Tallinnan lennonjohdosta. Seminaarin
aloitti Vartiolentolaivueen komentaja
eversti Antti Pesari kertomalla varti-
olentolaivueen erityislaatuisesta ja laa-
jasta toimintakentasta. TyOymparistod
meripelastustehtdvissa tuulisella ja pi-
meadlld ulapalla ei aiheuttanut kateuden
tunteita yleisossa. Malmin lentoasema
sai kehuja rajavartiolaitokselle hyvin so-
pivana tukikohtana. Sijainti lahelld mer-
ta, vahaiset sahkolinjat, joustava litken-
neja hyva palvelu ovat erityisen tarkei-
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ta. Asematason tyonkuvaa valotti Sami
Simola Helsinki-Vantaan asematasoval-
vonnasta. Koneiden pysakoéinnin opas-
taminen heratti erityisesti keskustelua.
Marshaller ei opasta ketddn putkipai-
koille Helsinki-Vantaalla pienten varoe-
taisyyksien takia. Ohjaajapuoli kaipasi
talviaikaisen ulkostédndeille pysakdin-
nin osalta opastusta pysdytysviivan
huonon nakyvyyden takia.

Illan odotettu padesiintyja oli yhdys-
valtalainen Ben Sliney, joka nousi tah-
tomattaan parrasvaloihin 9/11-kaaok-
sen keskelld. Kokoustila hiljeni Benin
aloittaessa seikkaperdisen yhdeksan
vuoden takaisen tapahtumaketjun 1a-
pikdynnin, joka paattyi tunnetuin seu-

rauksin.

Jalkimmaisen kokouspdivan oh-
jelma oli myos perinteitd kunnioit-
tava. Tutustumiskierros Tukholman
vanhankaupungin  kulttuurimaise-
miin, jonka jalkeen iltapaivaa jatket-
tiin laivan kokoustiloissa vapaan kes-
kustelun parissa. Vilkkaan keskus-
telun paaaiheiksi nousivat Helsinki-
Vantaan talvitoiminta ja Target Take-
off Timet (TTOT) sekd kestoaihe
Maestro ja sen aiheuttamat ja myota-
vaikuttamat ristiriitaiset nopeuden li-
sdaamis- ja vahentdmispyynnot eri jak-
soilla. Seminaariyhteistyota paatettiin
vaihtoehtojen punnitsemisen jalkeen
jatkaa hyvéksi havaitun kaavan mu-
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AIR BALTIC

Al Baltic valloittaa Stemea

Kuvat: Miikka Hult

Suomi on osoittautunut hankalaksi maaksi monelle halpalentoyhtiolle. Yrityksii on ollut suuntaan jos toi-
seenkin, jopa Ryanairilla on ollut vaikeuksia saada reitit kannattamaan. Aiemmin esitelty Norwegian aloitti
lennot Helsinkiin kevddlld, mutta Air Baltic on jo toiminut tidlld pitempddn ja hieman eri strategialla.

Tom Nystrom

uurimpia halpalentoyhti-
Séiden haasteita Suomessa

ovat liian suuret etdisyydet.
Halpalentoyhtididen tuottavuus pe-
rustuu useaan lentoon: lyhyille len-
noille on tuottavampaa myyda lip-
pujajaniitd voidaan myyda maaral-
lisesti enemmaén. My0s aikataulutus
on tuottanut paanvaivaa, halpikset
kun eivat yovyta koneita maailmalla.

Suon_1en markkinoiden
valloitus

Air Baltic on viime aikoina panos-
tanut kovasti Suomeen. Strategia on
jossain maarin yllattanyt, silla se ei
juurikaan ole koskenut Helsinkia.
Yhtio on keskittynyt syottamaan
Riikaa Helsingin sijasta eri puolilta
Suomea, ja jossain méadrin myos len-
tdmadan Suomen sisdisia lentoja, ku-
ten Oulu-Turku ja Tampere-Kuopio.
Kotimaan reitit ajetaan kdytannos-

sd aina valilaskulentoina, eli esim.
Kuopion kone jatkaa Tampereelta
Riikaan. Kesdstd lahtien Tampereelta
ja Oulusta péddsee my0Os suoraan
Tallinnaan.

Air Baltic poikkeaa toisessakin
mielessd. Vastoin halpalentoyhti-
Oiden yleistd toimintatapaa yhtio
yovyttdd koneitansa maakunnissa.
Yhtion miehist6ja yopyy ainakin
Oulussa ja Kuopiossa.

- Air Balticin koneet yopyvat paa-
sadntoisesti ainoastaan Skandinavi-
assa, Suomessa ja Baltiassa, kertoo
kaupallinen johtaja Tero Taskila.
Yovyttaminen lisdd kustannuksia,
mutta on tarkeda verkostorakenteel-
le, han jatkaa.

Suomen liikenne on kasvanut kol-
me kertaa odotettua nopeammin.
Nopean kasvun johdosta Baltic har-
kitseekin nyt tukikohdan, eli hubin,
perustamista Suomeen. Taskilan mu-
kaan pdadtos tehddan taman vuoden
aikana, todenndkodisimpinad vaih-
toehtoina han pitdd Tamperetta tai

Oulua. Suomen hubiksi on ehdolla
lisdksi myos Turku ja Helsinki.
-Viimeksi mainittu on tosin suh-
teellisen hyvin palveltu, kallis ja
ahdas, kertoo Taskila. Tampereen,
Turun ja Oulun kohdalla meilld on
ollut suurta kysyntda. Tampere ja
Turku vaatisivat erilaisen verkoston
kuin esimerkiksi Oulu. Tamperetta
olisi mahdollista kdyttaa myos koti-
maan lentojen solmukohtana.
Koska kyseessa on kuitenkin noin
200 miljoonan euron investointi, sitd
on johtaja Taskilan mukaan harkitta-
va tarkkaan. Se tarkoittaisi kdytan-
nodsséd 3-4 uuden lentokoneen hank-
kimista. Kentélle syotettdisiin liiken-
ne eri puolelta Suomea ja edelleen
maailmalle suorina yhteyksina.

Air Balticin taustaa

Latvian ylpeys perustettiin 1995 vah-
vasti SAS:n tukemana. SAS:n silloi-
seen strategiaan kuului omistaa yhti-
0itd tai niiden osia Skandinavian la-
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hettyvilta (pari vuotta myohemmin
SAS osti Air Botnian, josta sittemmin
tuli Bluel). Alkuaikoina tukea tuli
mm. niin lentokoneiden kuin lenta-
jien muodossa. Suurimpana omistaja
oli silloin jo Latvian valtio, joka edel-
leen omistaa hieman yli puolet osak-
keista. Vuonna 2001 Air Baltic saa-
vutti tirkedn virstanpylvaan: yhtio
teki ensimmaistd kertaa positiivisen
tuloksen. Matkustajia siihen saakka
oli ollut miljoona. Nelja vuotta myo-
hemmin matkustajia oli jo vuodes-
sa saman verran. Tero Taskilan mu-
kaan yhti¢ on ollut marginaalisesti
voitollinen vuoteen 2008 asti. Vuosi
2008 oli tappiollinen epdonnistunei-
den polttoainesuojausten takia.

Yhteistyd SAS:n kanssa jatkui tii-
viind vuoteen 2009 saakka, jolloin
yhtion johto osti osakkeet SAS:Ita.
Vuonna 2009 Air Baltic oli ainoa
valtio-omisteinen yhtié Euroopassa,
jonka tuloslaskelmat painettiin mus-
talla, voittoa syntyi 20 miljoonaa eu-
roa.

2000-luvun lopusta saakka kas-
vuvauhti on ollut riped. Toimistoja
on avattu usealle paikkakunnalle ja
Vilnaan perustettiin oma tukikoh-
ta jo 2004, tanddn tukikohta loytyy
my0s Tallinnasta. Tavoitteena on ol-
la koko Baltian yhtio.

Air Baltic kasvaa
monella saralla

Alussa liikennettd hoidettiin Saab
340- ja RJ70-koneilla, koneet vaih-
tuivat muutaman vuoden sisalla kui-
tenkin F50-koneeseen. Fokkerit len-
tavat edelleen. Vuonna 2003 ensim-
mainen B737-500 liittyi laivastoon.
Tana pdivana laivaston selkdranka
ovat B737-300- ja -500 koneet, joita
Fokkerit sitten tukevat. Kaukolentoja
hoidetaan kahden B757-200:n voi-
min.

- Aloitimme laivastouudistuksen
tand vuonna, johtaja Taskila kertoo.
Bombardier Q400 NextGen -koneet
tulevat laivastoon toukokuun lo-
pussa ja korvaavat pikkuhiljaa F50-
koneet. Vuoden 2010 toisella vuosi-
puoliskolla teemme péddtoksen uu-
sista kapearunkokoneista. B757- ko-
neita ei tule lisaa, ellei niitd tilapai-
sesti tarvita. Tulemme operoimaan
vuonna 2015 noin 50 konetta.
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Air Balticin kaupallinen johtaja Tero Taskila.

Vuosien varrella latvialaisyhtio
on muuttunut puhtaasta halpalen-
toyhtiostd enemman verkostoyhti-
oksi, hybridi voisi tdssa yhteydes-
sd olla sopiva kuvaus toiminnasta.

Yhti6 pyrkii yhdistamaan molempi-
en liikennemuotojen parhaat puolet.
Tama tarkoittaa aggressiivista hinta-
politiikkaa lennetyilla reiteilld, mut-
ta my0s jatkolentojen mahdollista-
minen ja jopa suosiminen. Laukku
menee perille saakka yhtion toi-
mesta. Interline- ja codeshare-so-
pimukset ovat olemassa usean yh-
tion, mm. Finnairin kanssa. Kanta-
asiakasohjelma on laaja ja sithen pa-
nostetaan paljon.

Sosiaalisessa mediassa BT on
edelldkavijd ja myy jo merkittavan
maaran lippuja eri promojen kaut-
ta. Taskila lisda ettd he ovat saaneet
saman verran lippuja konkretisoitua
sitd kautta, perinteisiin myyntikirjei-
siin verrattuna. My0s lakko- ja tuh-
kaongelmien aikana sosiaalinen me-
dia osoitti hyddyllisyytensa.

Riian liikenne on kasvanut nope-
asti, sen on voinut ihan konkreetti-
sestikin huomata. Allekirjoittanut oli
aiemmin kevaalla vuorolla kahdek-
san ldhestymassa. Koska kentalla on
vain yksi kiitotie liikennemadara tu-
lee jossain vaiheessa vastaan ja ruuh-
kasta tulee jatkuvaa. Tero Taskila ei
kuitenkaan ole huolissaan.

- Operaatioiden suhteen emme ole
vield saaneet rajaa vastaan, mutta
matkustajamaddrédt asettavat termi-
naalille painetta tiettynd ajankoh-
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AR BALTIC

Fokkerit ovat poistumassa BT:n laivastosta. Tilalle tulee Dash Q400.

tana. Operatiiviset muutokset ovat
kuitenkin mahdollistaneet, etta
voimme kehittdd Riiasta maailman
nopeimman vaihtokentdn (20 min
MCT tana kesédna), han mainostaa.

Eika siina viela kaikki. Tulevaisuu-
den kasvua varten Air Baltic on myos
rakentamassa ensimmadisend eu-
rooppalaisena lentoyhtiona omaaf-
terminaalia Riikaan, jonka on maa-
rd avautua vuonna 2012.

Monipuolinen pilottikunta

Air Balticilla lentad melkoinen muu-
kalaislegioona. Lentdjid on lahes 20
eri maasta, skandinaavien osuus on
merkittdva. Yhtiossa on talld het-
kella toistakymmentd vuokralenta-
jda (Brookfieldin kautta), jotka ovat
oma porukkansa, muuten lentdja
voi valita yhden kolmesta palkka-
mallista. Vilnassa 15 prosenttia pal-
kasta maksetaan osinkoina, Riiassa
jopa yli puolet. Tama tietenkin sii-
td syysta ettei osinkoja ndissa mais-
sa veroteta. Riiassa asiaan kuiten-
kin tulossa pieni muutos ja vuoden-
vaihteen jidlkeen osingoille tulee siel-
la kymmenen prosentin vero. Nama
ratkaisut ovat tietenkin yhtiolle hy-
vid, lyhyella tdhtdimelld my0s len-
tdjille. Toisaalta Baltian maiden so-
siaaliturva (esim. kunnon eldkkeet)

/o

on ottamassa vasta ensimmaisié ha-
puilevia askeleitaan, eivatka sikalai-
set ymmarrettavasti luota siihen.

Kolmanteen palkkaryhmaan kuu-
luvat skandinaavit, jotka eivat halua
palkkaansa osinkoina, koska heidan
asuinmaissaan osinkotuloja verote-
taan palkkatuloja ankarammin. He
joutuvat itse maksamaan Baltian al-
haisen ja oman maan korkeamman
veroprosentin valisen eron.

Latviassa on oma lentdjayhdistys,
johon eivdt kuitenkaan ldheskaan
kaikki lentdjat kuulu (koostuu lisak-
si pitkalti ex-pateista, eli ulkomaa-
laisista lentdjistd). Suurin syy tdhan
on mereltd tuttu mukavuusliputus,
esimerkiksi erds latvialainen charter-
lentoyhtio on rekisterdity Islantiin.

Ongelma on vakava, silld paikal-
lisen lainsdddannon mukaan hallitus
tekee kaikki paatokset, jotka liittyvat
lentavan henkilokunnan tyoaikasaa-
doksiin. Lentdjaliitto joutuukin use-
asti osallistumaan neuvotteluihin
ministerion ja tyonantajan kanssa.
Tama nayttda paperilla paljon pa-
remmalta kuin mitd se on kdytan-
nossa, eikd Baltiassa siis EU-OPSien
implementointi ole oikein onnistu-
nut. Jotain he kuitenkin ovat onnis-
tuneet sailyttamaan, kuten tyonanta-
jan kustantamat ateriat ja 28 tunnin
vapaan yolennon jilkeen.

Aloittava perdmies ansaitsee noin
1200€ kuukaudessa, johon kuuluu
yleensa 60 blokkituntia. Koska len-
toja ja yopyvia on paljon ja split-du-
ty ihan normaalia, lentdjdkierto on
melko korkea. Fokkerilla lentavat ei-
vat juurikaan ylitad blokkituntirajaa,
ennemminkin vastaan tulee tydaika
(160h/28 pvad). B737:114 lentotunte-
ja tulee n. 80, B757:1la vahemman,
jos lentaa pelkdstddan sitd tyyppia.
Usealla lentéjalla on kuitenkin tyypit
kahteen koneeseen, joko F50/B737 tai
B737/B757, eika ennen ilmoittautu-
mista aina ole tietoa kummalla tyy-
pilla lennetdaan. Kuusi vuotta talos-
sa ollut B737 kapteeni tienaa 80 bh-
sopimuksella noin 2/3 Finnairin vas-
taavasta, kdteen jadava osuus on toki
jo aika ldhella.

Kuluneen kesdn aikana BT on
saanut runsaasti ilmaista palstati-
laa, mikd sopinee yhtion markki-
nointityyliin kuin nyrkki silmaéan.
FinnCommia oltiin kovasti naitta-
massa Air Balticille, mutta toisin kui-
tenkin kavi. Oli tama sitten pelkka
yritys saada lisdpalstatilaa tai ei, to-
denndkoista kuitenkin on ettd syk-
syn aikana nahd&aan miten tosissaan
BT on Suomen suhteen. Muistaa kan-
nattaa kuitenkin ettd moni muukin
on yrittanyt Suomen markkinoille ja
epaonnistunut.
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ECA-kokous

Islannissa mietittiin tuhka-asioita

ja tutkintaa

ECA:n yleiskokous pidettiin 29-30. heindkuuta Islannissa Reykjavikissa. Ensimmdisen
paivin kokousagendan pddaiheena oli huhtikuun tuhkapilviepisodi.

dustajille esiteltiin eurooppa-
Elaisen paatoksentekoprosessin

hienouksia, jossa vastuuta ja rat-
kaisuja palloteltiin monen paivan ajan
Euroopan komission, parlamentin, mi-
nisterineuvoston, Euroopan ilmailuvi-
ranomaisen (EASA) ja Eurocontrolin
valilla, lentoyhtididen tehdessa omia
analyysejdan ja ehdotuksiaan.

Nopealla aikataululla ei ole odo-
tettavissa lapimurtoa prosesseihin,
joilla mahdollista tuhkauhkaa tule-
vaisuudessa kasitellddan, mutta aina-
kin suunnittelu niin teknisellda kuin
viranomaispuolella on saanut uutta
potkua. Euroopan lentdjajarjestoilla
on selked viiden kohdan kannanotto
sithen kuinka asiaan tulee suhtautua:

1. ”Turvallisuus ensin” 2. Viran-
omaisten (ei lentoyhtididen) tu-
lee ottaa ja sdilyttdad johtajuus. 3.
Tuhkakarttoja ja muuta tietoa taytyy
olla lentdjien saatavilla 4. Lentdjia ei
saa painostaa suorittamaan lentoja. 5.
Tuhkan toleranssirajojen tulee perus-
tua kestdvaan tieteelliseen testaukseen
ja analyysiin.

Toisena aiheena kasiteltiin mahdol-
lisesti pian voimaan tulevaa onnetto-
muustutkintalakia. ECA:n lobbareilla
on ollut vuoren kokoinen haaste yli-
tettdvandan pyrkiessddn perustele-
maan poliittisille paattajille mm. min-
kd vuoksi onnettomuustutkinta ja ri-
kostutkinta tulisi pitda erilldan toisis-
taan ja minka vuoksi lennon dénite- ja
taltiointilaitteita tai lentdjien raportteja
ei saisi luovuttaa rutiininomaisesti ri-
kostutkintaan ja samalla mahdollises-
ti my6s medialle.

Paljon saavutettiin, mutta ei kaik-
kea. Yleiseurooppalaisella tasolla on-
nettomuustutkinnan ja rikostutkinnan
ei tarvitse olla eriytetty ja toisaalta len-
todata ei tule olemaan lahtokohtaises-
ti vain onnettomuustutkinnan kaytos-
sa. Toisaalta monessa Euroopan maas-
sa onnettomuustutkinnassa on erilli-
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Aba Klimenko
A320-kapteeni, Finnair

Onnettomuustutkinta
ja rikostutkinta tulisi
pitaa erilladn toisistaan.

nen lainsdddantd, kuten esimerkik-
si Suomessa, eikd naitd “parempia”
kdytantojd tarvitse muuttaa uuden
sdddosten perusteella. Lisdksi lakia
seurataan neljd vuotta, jonka jalkeen
sitd voidaan muuttaa.

Palkkaa ja lobbausta

Toisena pdivana kuultiin, miten ja-
senjdrjestdjen ay-sektorilla menee.
Lyhyesti voi todeta, ettd hurjista tais-
teluista huolimatta isot yhdistykset
(Britit, Ranska, Hollanti, Espanja, ja
Saksa) onnistuivat padseméan laman
yli melko pienin tappioin. Palkat nou-
sivat tai nousevat hieman ja myoénny-
tykset ovat olleet kohtuullisia.

Keskisuurilla (Irlanti, Itavalta,
Tshekki, Puola, Portugali, Ruotsi,
Suomi) palkanalennukset ovat olleet
5-10 prosentin luokkaa, siihen tehos-
tukset péélle. Iloisena poikkeuksena
ovat olleet sveitsildiset ja Swiss, jolla
on Lufthansan kyljelld mennyt lujaa
jo monta vuotta. Pienilld ja italialaisilla
on ollut sen verran hankalaa, ettei ko-
konaiskuvaa ole tassa vaiheessa help-
poa muodostaa.

ECA on eurooppalaisten lenta-
jayhdistysten kattojarjestd, jon-
ka paatehtavina on ajaa len-
tajien kantaa eurooppalaises-
sa ilmailulainsaadanndssa seka
edistaa turvallista ilmailukult-
tuuria Euroopassa.

ECA:n yleiskokoukset (3-4 vuo-
dessa) toimivat erinomaisena
mahdollisuutena tutustua toi-
siin lentajayhdistyksiin ja jakaa
arvokasta kokemusta yhdistys-
ja sopimusasioissa.

ECA:n toimivaan organisaa-
tioon kuluu hallitus, jossa on
seitseman liikennelentdjaa, se-
ka yhdeksan palkattua tyonte-
kijaa. Suomalaiset liikennelen-
tajat ovat edustettuna FPA:n
kautta. Lisaksi Riku Aakkula toi-
mii ECA:n hallituksessa.

Erittdin kiinnostavaa ja tietysti tar-
kedd on ollut seurata yleiseurooppa-
laisten lentoaikasdadnnosten kehitta-
mistd SubPartQ:n jélkeisessda ympa-
ristossd. Viime syksyinen European
Action Day toi valmisteluun paljon
lentdjien vaatimaa lisdpontta ja nyt
uudet sadnnokset saattavat ndhda pai-
vanvalon jo vuonna 2012. Lopputulos
on arvoitus, mutta varmasti niilld on
vaikutusta taalla pohjoisessakin. Niin
lentoyhtiot kuin lentdjayhdistyksetkin
tulevat tekemdan parhaansa ja vetoa-
vat tieteellisiin tutkimuksiin saadak-
seen kantansa lakivalmisteluissa kuu-
luviin.

Yhdessa olemme vahvempia! Se pi-
taa paikkansa lentdjan ammatissa glo-
baalissakin mittakaavassa. Eurooppa
on meille suomalaisille liilkennelenta-
jille se kenttd, jossa voimme vaikuttaa
niin tyollisyyteen kuin ty6oloihinkin.
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AlrBus A380

Jelddieinen ruuhieutd
lentoasemean Ymperistoinesn
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AlrBUs A380

Lufthansa aloitti nayttivin
mainoskampanjan, kun se jul-
kisti A380-koneensa kiertueen
Suomeen ja Skandinaviaan.
Koulutuslentojen reitti kulki
Koopenhaminan ja Tukholman
kautta Helsinkiin ja sielti edel-
leen Oslon kautta takaisin
lihtokentdille Frankfurtiin.

Miikka Hult

utislehdet hehkuttivat jatti-
l | koneen vierailua parin vii-

kon ajan ja lentoasema tie-
dottikin vierailusta hyvin yleisélle.
Synkadhkostd ja tuulisesta syyssdas-
td huolimatta tuhannet ihmiset oli-
vat saapuneet eri puolille lentoase-
maa ihmettelemaan harvinaisen vie-
raan saapumista. Yleisoryntdys yllatti
kaikki ja useat kadut - mukaan luki-
en Tuusulan moottoritie - muuttuivat
tukkoiseksi pysdkoidyistd autoista.
Vastaavanlainen ryntdys lienee nah-
ty viimeksi, kun Concorde laskeutui
Helsinki-Vantaalle 80-luvulla.

Harvinaista herkkua

Maailman  suurimman  Airbus-
operaattorin A380-800 kone rulla-
si komean sivutuulilaskun péatteek-
si perinteiseen paloautojen juhlater-
vehdykseen. Suihkutusten jilkeen oh-
jaamon ikkunoista nousivat esiin isot
siniristiliput. Konetta oli vastassa ai-
tojen takana ihailevan yleisomeren li-
sdksi myos ldahes koko lentoaseman
henkilokunta, silla harvoin asema-
tasolla on vastaavaa ruuhkaa nahty.
Henkilokunta oli kokoontunut kiito-
tien laitaan ja kaikkien mahdollisten
rakennusten katoille.

Muutama askel etukeittiosta ka-
peaa kaytavad ylos kohti ohjaamoa.
Ennen ohjaamon turvaovea oikeal-
la puolella oli lepotila ja vasemmal-
la ohjaamon kéaytossa oleva WC.
Seuraavan legin lennonvalmistelut
olivat jo kdynnissd, kun Lufthansan
kouluttajakapteeni ja yhtion péaa-
ohjaaja Jiirgen Rapps kertoi yhtiol-
l1a olevan 25 valmista ohjaajaa kol-
meen olemassa olevaan koneeseen.
Koulutustie A380-koneeseen tapah-

4/2010

tuu A330 ja A340 koneiden kautta,
joista ei hanen mukaansa ole suur-
takaan harppausta jatin istuimelle.
Lufthansan laivaston han kertoi laa-
jenevan neljannelld A380-koneella
vield lokakuun aikana. Yhtion A380-
laivaston on maara olla taydessa vii-
dentoista koneen vahvuudessa vuon-
na 2015.

A380 koneita liikkuu Suomen ilma-
tilassa harvakseltaan, noin kerran vii-
kossa. Lufthansa operoi Suomen halki
lentoja Tokioon. Yhtion muut A380-
kohteet ovat tdlld hetkelld Peking ja
Johannesburg. Eurooppalaisista yhti-
Oistd jattildiskonetta on Lufthansan li-
sdksi vastaanottanut vain Air France-
KLM. Kaiken kaikkiaan koneita on
toimitettu 36 kappaletta ja tilauksia
on 234 kappaletta.

Erityisjarjestelyin
Helsinki-Vantaalle

Helsinki-Vantaan keskeinen sijain-
ti reitilla Euroopasta Aasiaan saat-
taa tuoda jattikoneen Suomeen myos
tulevaisuudessa. Mahdollinen tek-
ninen valilasku vaatii kuitenkin hie-
man erityisjarjestelyja. = Helsinki-
Vantaan kiito- ja rullaustiet sopi-
vat A380-operointiin vaihtelevasti.
Karkeasti arvioiden noin puolet kii-
totielta poistuvista rullausteista so-
veltuu jattikoneelle. Esimerkiksi ns.

"high-speed exitit” ZH ja Z] kiito-
tielta 22L ovat liian tiukkoja A380-
normaalioperointiin.  Lentoasema
onkin jo usean vuoden ajan paran-
tanut rullaustieverkostoaan nor-
maalien korjaustdiden yhteydessa.
Kolmoskiitotien eli 04L/22R kaytto
ei my0Oskddn sovi normaalioperoin-
tiin, silla rullaustiet S ja G kohti len-
toasemaa ovat liian kapeita tayttaak-
seen kaikki viralliset estevarat (paate-
lineiden etaisyys rullaustien reunava-
loihin on liian pieni). Hatatilanteessa
kolmoskiitotien kayttoé on toki mah-
dollista. ~ Asematasolla on kaksi
seisontapaikkaa sekd yksi rullaus-
tie jonne A380-kone voidaan paikoit-
taa. Talloinkin vaaditaan opastusta ja
tiettyjen alueiden varmistamista mm.
suihkuvirtausten takia.

Superin kohtaaminen

A380 koneen kohtaaminen lento-
asemalla tai taivaalla tuo tullessaan
eteen hieman erilaisia porrastuk-
sia. Tutkaporrastusminimit ovat kui-
tenkin vain hieman normaalia hea-
vy-porrastusta suuremmat vaik-
ka viranomaisten alkuperdiset vaa-
timukset olivat jopa 10nm luokkaa.
My®6s lentoonldhdodssda on kadytos-
sd hieman suurempi aikaporrastus.
Radioliikenteessa jattikoneen tunnis-
taa my0s koneen kutsun yhteydessa

A380 lentoonldhtoporrastus A380 tutkaporrastusminimit

A380 H 2 min A380 A380 3 nm

380 VL Osapituudelta A380 Medium 7 nm
4 min A380 Light 8 nm
A380-800 A340-300 B777-300ER

pituus: 72,7m 63,6m 73,9m

slipien 79,8m 60,3m 64,8m

karkivali:

korkeus: 24,1 m 16,85 m 18,5 m

EILUEEIEN | - 3,7m 5,86m

leveys:

. 22/70/273
PAX: 8/98/420 (LH) 42/227 (AY) (Boeing)
MTOW: 560t 275t 351,5t
Cruise: M 0,85 M 0,80 M 0,84
Mmo: M 0,89 M 0,86 M 0,87
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IImailun historiaa Uudessa Englannissa

New England Air Museum eli NEAM on pieni ilmailumuseo. Kokoelmassa ovat mm.
USA:n vanhin ilmassa ollut ilma-alus, B-29 Superfortress, Sikorsky VS-44
nelimoottorinen lentovene ja Kaman-kopteriharvinaisuudet.

useo  sijaitsee =~ Windsor
Locks -nimisessa paikas-
sa Bradleyn lentokentin

vieressd Connecticutin osavaltios-
sa. NEAMiin ajaa JFK:Ita reilut kak-
si tuntia.

Lahistolla sijaitsee valtava Six Flags
-huvipuisto, alle puolen tunnin ajo-
matkan padssd museosta. Jenkkien
lahes ehtyméton matkailutarjon-
ta, halpa dollari ja pettiméaton infra-
struktuuri mahdollistavat polyisesta
museomatkasta hienon perheloman.
Nokkela lentomuseofriikki-isa kus-
kaa siis perheensa peuhaamaan hu-
vipuistoon ja kaantaa SUV:nsa keu-
lan NEAM-ilmailumuseoon.

Historian siipien havinaa

Museoon paatyvaa vierasta odottaa hie-
no ja huolella jarjestetty museo, kauppa
ja restaurointitila parhaaseen jenkkityy-
liin. Kahvilaa tai ravintolaa ei ole, mut-
ta omia evdita voi syoda sitd varten va-
ratussa tilassa.

NEAMissa tilaa on kohtuullises-
ti, mutta toisaalta tavaraakin on pal-
jon. Joitakin ’‘tavallisia’ koneita ku-
ten XF4U-4 Corsair ja FOF-5K Hellcat
on sysatty hallin reunaan, mutta esi-
merkiksi B-25H Mitchell -tykkikone
on mukavasti kierrettdvissd. Sen paa-
ase on muutaman muun koneen lailla
asetettu vierelle paremmin nahtavaksi.
Lentokoneiden moottoreita, heittoistui-

D e

Kari Voutilainen
A340-kapteeni, Finnair

mia, pommeja ja mittareita on kattavas-
ti esilla selventavin tekstein. Taméa on
todellakin museo eikd mikdan vanhan
tavaran varasto, kuten niin usein meil-
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1a Suomessa on vastaavissa museoissa.
Suurimmasta osasta esineitd on laajat
esittelyt ja taustoitukset ja ndihin tutus-
tumiseen kannattaa varata aikaa.

Museon oman lentokentdn histo-
ria liittyy 57. havittdjalaivueseen ja 58.
pommittajalaivueeseen. Naiden mo-
lempien tarina selvitetdaan tarinoin, kar-
toin, kuvin ja esinein. Lisaksi USAmn so-
tilasilmailun historiaa selvitetddn en-
simmadisen maailmansodan Lafayette
Escadrillen ja Kiinassa ennen toista
maailmansotaa japanilaisia vastaan so-
tineen Flying Tigers —vapaaehtoisjou-
kon osalta. Ndiden amerikkalaisten va-
paaehtoisten menestyksellinen toimin-
ta osaltaan provosoi vastapuolen hyok-
kdamaan USA:ta vastaan. Saksa torpe-
doi Lusitanian ja Japani hyokkasi Pearl
Harbouriin ja Filippiineille.

USA:n sotahistorian viimeaikai-
sia paljastuksia ovat olleet varilliset
Tuskegee-lentdjit ja WASP-naisten
osuus sotaponnistuksissa. Ensin mai-
nituista on laaja vitriiniesittely, mut-
ta naisten osuus on vasta maininnan
ja muutaman kuvan varassa. Toisaalta
kongressin myontdmésta huomionosoi-
tuksesta WASPeille on kulunut vasta v-
héan aikaa, joten varmasti jotain laajem-
paa esittelyd on tulossa. Naiset muun

Elegantti lentolakki sotaa edeltavalta ajalta.
Huomaa myos taustalla nékyva lentomuonituk-
sen varustus: suljettavalla kannella varustettu
peltilautanen ja pakki. Jo silloin on ymmarretty
ettei lentdja lenna siivillaan — joita silla ei ole —
vaan vatsallaan — jota silla kylla on.

muassa koelensivat koneita ja toimitti-
vat niitd rintamalle hyvin vaikeissa olo-
suhteissa.

Koptereita kummempia

Kopterimiehille ja kummallisten vekot-
timien ystaville NEAM:n kokoelmiin
on saatu KAMAN kaksoisroottoriheli-
kopterin prototyyppi ja tuotantokopteri.
Tama kasittamattomalta vaikuttava har-
patin on todellinen ropellihattujen lem-
pilaite. Kaksi ldhes toisissaan kiinni ole-

Kaman HH-43F Huskie vuodelta 1961 edustaa kummalisimpia nakemiani kopterivekottimia.
Vierekkain pyorivat lavat halveksivat tavanomaista jarjenjuoksua. Konetta on kdytetty USA:n lai-
vaston, Marinien ja ilmavoimien inventaariossa seka mm Norjassa ja Indonesiassa. Tama koneyk-
silé on toiminut Air Force One —koneen pelastushelikopterina Kennedyn, Johnsonin ja Nixonin ai-
kana. Se on my®ds lentanyt VIP —lentoja Andrewsin lentotukikohdasta Washington DC:ssa. Ja tie-
tenkin Rip Kirbyn ohjaamana New Yorkin vapaudenpatsaan ymparilld... Kuvat: Kari Voutilainen
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vaa roottoria py0rii kuin ihmeen kau-
palla toisiinsa sekoamatta. Sen on kat-
sottava videolta, silla konetta péllistele-
malla ei voi mitenkéaan uskoa sen olevan
mahdollista. Tama kone on seikkaillut
mm HS:n sivuilla Rip Kirbyn kulkuva-
lineend ja varmasti saanut silloin monel-
ta lukijalta tuomion piirtdjan mielikuvi-
tuksen tuotteena.

Oman merkittdvan osansa museos-
sa on varattu Igor Sikorskylle, oman ky-
lan — tai ainakin osavaltion - poika kun
koneiden rakentamista aluksi ystavan-
sd ja kohtalotoverinsa farmin kanalas-
sa. Vahitellen han rakensi Atlantin yli-
tykseen tarkoitettuja koneita niin Pan
Anmille kuin USA:n valtiolle.

Lentoveneiden kaytya epatarkoi-
tuksenmukaisiksi Sikorsky palasi nuo-
ruudenkiinnostuksensa helikopterei-
den pariin. Talld saralla hénen nimen-
sa on saanut kuolemattoman maineen.
Nayttelyssa on replika ensimmadisen
maailmansodan alla Sikorskyn suun-
nittelemasta havittdjasta seka alkupe-
rdinen restauroitu Atlantin ylitykseen
kaytetty nelimoottorinen matkustaja-
lentovene VS-44.

...eika tassa viela kaikki!

Pihalla on odottamassa joukko erikoisia
ja mielenkiintoisia lentokoneita paasy-
aan upeaan kunnostushangariin. Talla
hetkelld tyon alla on Douglas A-26 ja
U.S.N. Regulus I -risteilyohjus 1950-1u-
vulta. Puitteet ovat hulppeat ja harmaa-
hapsisia meisselisetid on kymmenkunta
eriasteisissa valmistumisvaiheissa olevi-
en projektiensa kimpussa. Paikalle paa-
see tutustumaan, jos saa jonkun museon
henkilokunnasta esittelemaan paikkoja
itselleen (taikasanana voi kayttda vaik-
kapa Finland ja Airline Pilot seka heilu-
tella isoa ja painavaa kameraa).

Kaikille Ysi- ja MD-80-miehille tulee
itkunsekaisia varistyksid museon Pratt
& Whitney —osastolla. Valikoimassa on
eniten upeita tdhtimoottoreita, mutta
onhan sielld my0s Jet Turbine - 8. Pratt
& Whitneylla on tehtaita ja tutkimustyo-
ta ndilla nurkilla ja tuki museolle nakyy
moottoreiden maarassa ja ennen kaik-
kea kunnossa.

Nyt pdastetaan lukija pinteesta.
Miten siis voi olla mahdollista, ettd mu-
seossa muka on USA:n vanhin ilma-
alus? Kokoelmassa on Silas Brooksin
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rdinen pajukori, joka lensi kuumail-
mapalloon kytkettyna vuonna 1870.

Samassa teemassa on myos erikoi-
nen vekotin toisen maailmansodan
ajalta U.S.N. Blimp Car ZNPK-28, jol-
la amerikkalaiset jahtasivat saksalai-
sia sukellusveneita Atlantin rannikolla.
Saksalaiset tekivat huomattavan maa-
ran upotuksia aivan USA:n kotivesilla
ja uhka oli siten hyvin todellinen. Sodan
loppupuolella ilmalaivoja tuotiin jopa
Vilimerelle partiotehtéviin.

Oheisohjelmaa perheelle

Laheinen  Springfieldin  kaupunki
Massachusettsissa tarjoaa mahdolli-
suuden yhdistad perheen erilaisia tar-
peita. Six Flagsissa on maan vanhin pui-
nen vuoristorata, runsas pikaruokatar-
jonta ja paljon hienoja matkamuisto-
kauppoja. Teemapuistossa voi torma-
td Bugs Bunnyyn ja hulmutella hiuksi-
aan Batman the Dark Knight —vuoris-
toradallaja toisaalta viilennelld tunteita
vesipuistossa. (Jonot olivat heindkuun

alussa pitkid, joten kannattaa vakavasti
harkita melko kalliin Flash Passin hank-  Goodyearin valmistama USA:n laivaston ilmalaivan ohjaamo. Laitteessa on kaksi ison tahtimoottoria
Kimi Bikinit i d it ol ja hyva varustelu miehistélle useiden tuntien ja jopa padivien lentopartiota varten. Koneilla jahdattiin
: 1mlsfta). : 1n1t" ja speec ot 'elvat 0l€  saksalaisia sukellusveneita toisen maailmansodan aikana.

jenkkien mielesta sopivia julkiselle pai-
kalle, edes vesipuistossa. Monilla hotel-
leilla on edullisia huvipuistopaketteja, NEAM:

joilla saa padsyliput kdytannossa ilmai- http://www.neam.org/visit/visit.asp
seksi, jos varaa etukéteen netin kautta.
Springfieldin kaupungissa on monta Epaileville Tuomaille:
mielenkiintoista museota: vanhoja auto- http://www.kamanaero.com/helicopters/kmax.html

ja ja vaikka koripallon historiaa - kori-
pallo on keksitty Springfieldin yliopis- Six Flags:

tossa. Lahistolld on paljon mielenkiin- http://www.sixflags.com/newEngland/index.aspx
toista nahtavas, jos aikaa ja kiinnostusta
riittdd, kuten vaikkapa mielenkiintoinen Old Sturbridge Village:
ulkoilmamuseo Old Sturbridge Village http://www.osv.org/
(alle tunnin ajomatka Six Flagsista).
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UUSI BMW 5-SARJAN TOURING.
TIE NAUTINTOON ON AVATTU.

Lisl BV S-5arjan Touring ottee Reevarmol otiein poloan eulohuokanse Johtdane. Sen muoiolusse yhdstyy Hehiovelo tovelo
dyeamizus o oo, Lutuwrs esatiou mulden yieuololo myds: movebivisien Borotaiaulen le ovaduokkslon vimelstaym subleon
Suwimmen velubukson koot kullenkin veste sen reiese, Uus! BWW 5-sajen Towrig bejose uokkanss upsinmet do-ominelauudet sokd
yihvoimeksimimen behon jo kululukszen subieen, Toryvebulos kokemeen e gemison o,
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KAIKKIEN AIKOJEN TURVALLISIN VOLVO

Kirah mun Isiivanmien

TAYSIN UUSI ROHKEA VOLVO S60

Téysin uusi 580 on kaikkien aikojan turvallisin Volo, City Safety funvajirestalms fvakional ja maailman
ansimmdinen jalankukioiden havaitsamistoiminto, automaattisalla téysjamubukesslla, tuovat kuljsttajalle
vapauttsvan tursallizuuden tuntesn.

Toigzalta 580 on dynaamissmpi kuin yheikisn akaisamp Volvo -malli. WVakiona on urbsilulinen alusta,
urheilullizst istuimest ja kuljettajakesksinan ohjgamo. Uudet bangiini- ja dissslmoottont ovat samalla
gporttizia ja taloudalisia. Sikei vait myt rohkeasti keakittyd myte ajonautintoon.

LRl Volvo 560 -malists alKaeR: sioveroton hinta 28 B0 £ + e 600 €,

artossra 7 TA0,81€, kokonaishinta 38 180814, ELFyhd. 5.3~8,8 11 00 km, GO,
138231 gikm Volwe Sopimus akesn 48 26 €%k (20 000 kmfy, sopimusaika 36 k).

2 BILIA



