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Uusi Audi A4 maaraa kehityksen tahdin. Taysin uusi 1.8 TFSI-moottori
yhdistda 170 hv ja 320 Nm:n vdannon uskomattoman pieneen
keskikulutukseen ja CO,-padstéihin. Autotoimittajat nimesivat sen
ihmemoottoriksi - me kutsumme sitd tekniseksi etumatkaksi. Saatavilla
myos uudet entistakin paremmin varustellut Business-mallit.

Tutustu osoitteessa

Audi A4 2.0 TDI Business (120 hv/88 kW) alkaen:
autoveroton hinta 29.120 €, arvioitu autovero 6.774,44 €*, kokonaishinta 35.894,44 € + toimituskulut 600 € = 36.494,44 €.

Keskikulutus 4,5 [/100 km. *CO,-pdastot 119 g/km. Vapaa autoetu alk. 735 €/kk. Kayttdetu alk. 540 €/kk.
Kuvan auto erikoisvarustein. Hinnat ovat 1.4.2012 voimaan astuvan uuden autoveron mukaisia.

Audi Center Airport Audi Center Espoo Audi Center Helsinki

Tikkurilantie 123, Vantaa Suomenoja, Martinkuja 6 Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10
automyynti 010 5333 760 automyynti 010 5333 503 automyynti 010 5333 230

Automyynti palvelee: ma-pe 8-18 ja la 10-15. Huolto ja varaosat palvelevat ma-pe 7.30-18 » audicenter.fi

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

L
lhastu uusiin
HB-Citymalliston

energiatehokkaisiin
kivitaloihin
www.hbkivitalot.fi
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Faktaa, Filosofiaa ja Visioita

nnusteiden mukaan lentolii-
Ekenne tulee kasvamaan, tdméa
on hyvd. Ennusteiden mu-
kaan piloteista tulee olemaan pula —
tdmakin on hyva. Ennusteiden mu-
kaan lentoliikenteen kasvaessa tulee
tapahtumaan kaksi onnettomuutta
kuukaudessa vuonna 2022, jos sii-
lytetddn nykyinen turvallisuustaso -
tdma ei ole hyvaksyttavaa.
Lentoturvallisuus ja lentoturvatyo
ovat FPA:n selkdranka. FPA on vuosi-
en tyolla saavuttanut niin Suomessa
kuin ulkomailla vakuuttavan statuk-
sen. Osoitus tistd arvostuksesta on
Liikenneministerion hakema ja tasa-
vallan presidentin myontdma mitali
Matti Alloselle, lentoturvavyon pitka-
aikaiselle uurtajalle. Asiasta on juttu
tdssi lehdessa.

Faktaa

Vaikka lentoturvallisuutta arvoste-
taan korkealle suomalaisissa lehto-
yhtioissd, joudutaan ulkoisten pai-
neiden alla tekemaan paatoksia, jois-
sa saastojen vuoksi nakerretaan kolo-
jalentoturvan yhteen tukijalkaan eli
lentdjien motivaatioon. Pikakahvista
johtuva kahvihampaan kolotus, huo-
nosta ruuasta johtuva harmitus, va-
symyksestd johtuva huomiokyvyn
heikkeneminen tai téiden ulkoista-
misesta johtuva tulevaisuuden epa-
varmuus vaikuttavat kaikki motivaa-
tioon, enemmaén tai vihemman.
Lain ja maaraysten tulisi myos ol-
la tukijalkana lentoturvallisuudelle.
Lakien kehittyminen on hidasta, ja
koska prosessi on aina poliittinen,
ei taydellista lakia varmasti olekaan.
Pieniin asioihin voidaan yhtiotasol-
la saada turvallisempia kirjauksia,
mutta suuremmissa tarvitaan vaian-
tovoimaa ja yhteyksid. Amerikassa
jarki voitti, kun uusiin tyo- ja lepo-
aikamairayksiin (FTL) otettiin vah-
vasti tieteellinen tutkimus mukaan.
Tatd myos Euroopassa haluamme.

Filosofiaa

Onko pikamurukahvilla ja téiden ul-
koistamisella oikeasti suurta vaiku-
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Sami Simonen
FPA:n
puheenjohtaja,
E70/90-kapteeni

(

tusta lentoturvallisuuteen? Millainen
motivaation vajaus aiheuttaa vaara-
tilanteen? Motivaatio vaikuttaa te-
hokkuuteen. Motivoitunut tyonte-
kija tekee tyonsa tarkasti, eikd me-
ne siitd yli, mistd aita on matalin.
Pyytdako normaalissa palkkatyossa
oleva lentdja enemman reittioikaisu-
jaja optimipintoja, kuin omana yrit-
tdjana toimiva lentdva, ja vaikuttaa-
ko kolmioleivian koostumus asiaan?
Vaikuttaako vapaapidivien menetys
pyrkimykseen pitda operaatio aika-
taulussa, vai vaikuttaako urakehityk-
sen epavarmuus tdhdn enemmaéan?

Kokemus luo kivijalkaa lentotur-
vallisuuteen liittyvissd paatoksis-
sd, mutta ei automaattisesti pelasta.
Lentdminen on kokonaisvaltainen
toimiala, jossa my0s taustaorgani-
saation kannattaisi oikeasti kuun-
nella kokemuksen ddnta ohjaamos-
ta. Samoja virheitd ei kannata tois-
taa. Jos emme yhdessi pysty kehit-
tdmain toimintaa, ei tulevaisuus ole
turvallisempi. Viela ei ole liian my6-
haista.

Visio

Suomessa jasenyhdistykset, FPA
javiranomainen ovat toimijoita, joil-
la on mahdollisuuksia vaikuttaa len-
toyhtididen toisinaan kapeakatsei-
seen toimintaan. Otetaan esimer-
kiksi FTL-méaraykset:

Jos lain pakottamat, turvalliset
FTL-méaraykset olisivat kaikille 1ah-
tokohta, niin kuka siita karsisi? Siita
kirsii vain sellainen yhtio, jolle len-
toturvallisuus ja visymyksen huo-
mioiminen eivdt ole prioriteetteja.
Luulisi turvallisuuteen panostavien
lentoyhtididen haluavan estda ta-
td epareilua asetelmaa. Nain ei kui-
tenkaan ole, ja perusteena ovat ta-
loudelliset menetykset. TAma ei me-

ne minun ymmarrykseeni! Jirjen,
eli tdssa tapauksessa tieteellisen
tutkimuksen, on téassd pakko voit-
taa. Taistelua ei lopeteta koskaan.
Viranomaisyhteistyo, mediakirjoi-
tukset, haastattelut, katumarssit ja
lentoliikenteen pysdyttdminen ovat
erditd vaihtoehtoja. Mihin olemme
valmiita?

Entd sopimuslentijat? Kuka hyo-
tyy tilanteesta, jossa yksittdisen len-
tdjan ainoa mahdollisuus saada elan-
to on laskuttaa tyOsta yrityksen kaut-
ta ja sitd kautta mahdollistaa t6iden
ulkoistus jo t6issa olevilta. Taas hyo-
tyy riistava yhtio, mutta mitd voim-
me tehda?

Yrittdjana tyosuoritteen tekemi-
nen ja laskuttaminen vain yhdel-
le asiakkaalle on Suomen lain mu-
kaan tyosuhteessa olemista, ei yritta-
mistd. Jos myyvilla yrityksella ei ole
paitintidvaltaa tyon tekemisen koh-
teesta ja toimintatavasta, sekddn ei
ole yrittdmistd, vaan tyosuhteessa
olemista. Valtiovalta on tillaisesta
toiminnasta kiinnostunut. Sitd kut-
sutaan harmaaksi taloudeksi ja sii-
ta rangaistaan. FPA kutsuu téllaista
toimintaa eparehelliseksi kilpailuksi
tyOpaikoista ja taistelee sita vastaan.
Tavoite on yhteinen. Ensimmaisia
tarkastuksen tuloksia odotetaan la-
hiviikkoina ja se antaa suuntaviivoja
my0s meille. Jos yrittdjyys onkin hy-
vaksyttava vaihtoehto, ja laskutus jo-
pa veroparatiisin kautta sallittua, tu-
lee FPA:lle eteen kaikkien etujen aja-
misen vastuu: "Enté jos me kaikki?”.

25-50 miljoonaa veroeuroa pois
valtion kassasta ja sosiaalimaksut
paalle. Jatan timén odottamaan val-
tion kantaa.

Loppuvuosi odottaa

Vuosi 2012 ei tule olemaan helppo
valivuosi. Kansainvéalisen toiminnan
kautta saamme tirkedd nakemys-
td maailman menosta seka tulevista
suuntauksista. Edustamalla yhtenai-
sesti Suomen lentdjien mielipidetta
vaikutamme varmemmin.

Toivon kaikille turvallista lento-

vuotta 2012.
v/
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Kitkaa ja sakkausta

Vanha konkari Jussi Ekman aloitti ADO-
komiteassa. Jussin raportti Nassausta
sisaltaa kuumaa keskustelua kitkoista,
UASeista (?) ja syvasakkauksesta (??).

Dubai Airshow 2011

Mita yhteista on kultaisella Rolls Royce
Convertiblelld ja 19-paikkaisella Ag2:sella?
Heikki Tolvanen kdvi Dubaissa ottamassa sel-
Va4,

Paljon melua tyhjasta?

Seutulan kentén ymparistélupiin vaikuttaa
tapamme lent&4 jokainen ldhestyminen, joka
paiva. Pekka Lehtinen kertoo miksi tdma olisi
hyva pitda mielessa.

Kuulumisia Kiinasta

ATC-komitea keskusteli mm. Kiinan (kieli)
muurista, yhteisesti siirtokorkeudesta ja ra-
dioyhteyden menetyksesti. Timo Einola k-
vi syomassa Pekingin ankkaa ja lupasi siind
ohessa syoda vegeruokaa. Miksi ihmeessd?

Sisésivuilla myos:

3

5

12
15
16
18
31
34
37

Puheenjohtajan katsaus

Paakirjoitus
Jumpparilla — Matti Allonen
Konetyyppilistaus

ECA konferenssi 2011

Boeingin nykykuulumiset
SAR-harjoitus
Liikematkustamisen uudet tuulet
Suomalaisia lent&jid — uudet

ja eldkkeelle siirtyneet

Liikennelentéji-lehden aineisto— ja ilmestymiskalenteri 2012

Nro

1/2011
2/2011
3/2011
4/2011
5/2011

Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy

8.1. 15.1.
20.2. 15.3.
30.4. 15.5.
15.8. 31.8.
15.10. 31.10.

viikolla 8

viikolla 16
viikolla 24
viikolla 40
viikolla 49

Lehti pyytda huomioimaan, etti toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisaja-
kohdat ovat ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta,
jos hyvaksyttya ilmoitusta ei tuotannollisista tai muista syista voida julkaista maarattyyn
ajankohtaan mennessé. Toimitus tiedottaa etukéteen tiedossaan olevista julkaisuviiveista.
Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitus-
hinnan palautukseen.

.

Julkaisija:

Suomen Lentgjaliitto ry. —
Finnish Pilots” Association (FPA)
Tietotie 13, 01530 Vantaa

p. 09-753 7220,

fax 09-753 7177

Vastaava paitoimittaja:
FPA:n puheenjohtaja

Sami Simonen

p- 0400-684 818
sami.simonen@fpapilots.fi

Péidtoimittaja:
Tom Nystrom
tom.nystrom@fpapilots.fi

Toimittajat:
Miikka Hult, Pekka Lehtinen, Matias
Jaskari ja Heikki Tolvanen

Ulkoasu ja taitto:
Heikki Pirinen
Jukka Luoma

Toimituksen sihkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentgjaliitto ry:n hallitus

Oikoluku ja kieliasu:
Proverbial Oy, Helsinki

P- 0400-471924

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

IImoitusmyynti:
Mikael Wahrn

040-752 9269
mikael.wahrn@sllpilots.fi

Tamén lehden painopaikka:
Suomen Painotuote

Ayritie 8 A

01510 Vantaa

020 779 7264
www.painotuote.fi

Vuonna 2012 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat l16ytyvat myos

FPA:n internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet

ovat heiddn omiaan, eivitki ne edus-
ta Suomen Lent3jaliitto ry:n virallista
kantaa. Virallisen kannan ilmaisee leh-
dessd ainoastaan Suomen Lentgjaliitto
ry:n puheenjohtaja.

Kansi: Miikka Hult
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PAATOIMITTAJA JA RUNWAY SAFETY

Taakse jai vuosi 2011

Tom Nystrom
Paatoimittaja
E70/90 kapteeni

2011 oli ilmailussa vaihteleva vuosi.
Painetta lentdjien niskaan tuli mones-
ta suunnasta, niin luonnon eri ilmioGista
kuin lentoyhtioistikin. Tastakin huolimat-
ta selvitimme taas yhden vuoden kunnial-
la. Tulevaisuudessa paineet eivit suinkaan
viahene, painvastoin.

Muutama meista pdisi tai joutui eldk-
keelle, toiset taas saivat mahdollisuuden
aloittaa tyot lentdmisen parissa.

Liikennelentdja haluaa toivottaa kaik-
ki uudet tulokkaat tervetulleiksi ilmailun
kiehtovaan maailmaan. Maailmaan, jon-
ka hienoutta ei valttamattd ulkopuoliselle
pysty selittiméén. Vaikka ajat muuttuvat
ja haasteet kasvavat, onneksi lentiminen
on edelleen lentdmista.

Nykyisessa kvartaalitaloudessa nih-

ddin helposti vain numeroita ja keskity-
tddn tuloksiin. Thminen on jadnyt taustal-
le. Tyonantajat unohtavat, ettd alallam-
me moni tyoskentelee koko tyGuransa sa-
massa tyOpaikassa. Tyontekijat antavat
merkittdvin osan eldmistddn yhdelle ja
samalle tyOnantajalle. Monet antavat jo-
pa osan sielustaan, mika on tdni pdivana
sitdkin harvinaisempaa. Ilmailun amma-
teista monet ovat melkeinpa kutsumusam-
matteja ja tyotd tehddan usein sydamella.
Puhumattakaan siité, ettd osa ammateis-
ta on niin erikoistuneita, ettei samaa tyo-
ta voi Suomessa tehda kuin yhdelle tyon-
antajalle.

Hienolla kunniamerkilld palkittu FPA:n
entinen puheenjohtaja Matti Allonen mai-
nitsee tdssd lehdessd kiitoksen huomion-
osoituksesta kuuluvan koko joukkueelle.
Olen tidssd samaa mieltd. Lentdjien am-
mattikunta on hieno yhteis6. On ilo pais-
ta joka pdiva niin motivoituneiden, am-

mattimaisten ja mukavien ihmisten jouk-
koon! Téstd voimme antaa itsellemme pie-
net aplodit.

Isoimmat aplodit ansaitsevat kuiten-
kin he, jotka osansa ovat tehneet ja nyt
ovat siirtyneet tai siirretty eldkkeelle.
Liikennelentdja-lehti haluaa kiittdad tei-
td tyOpanoksestanne vuosien saatossa!
Tyonne olette tehneet hyvin, nyt on ai-
ka antaa nuorempien viedi viestikapula
eteenpdin. Kiitos siitd, ettd olette vuosi-
en varrella jakaneet kokemustanne meille
nuoremmille, jotta meilla olisi tukevampi
perusta. Lupaamme jakaa titd kokemus-
ta seuraaville polville ja jatkaa turvallista
lentotyota.

Liikennelent&ja tulee jatkossa, 1-2 ker-
taa vuodessa, julkaisemaan uusien ja elak-
keelle siirtyneiden nimet. Luettelo ei valt-
tamatta kerro koko totuutta, koska tieto-
turvasuojasta johtuen saamme tiedot vain
liittojen jésenista.

Lentajilla ei sananvaltaa Runway Safety —ryhmassa

Hannu Korhonen
A330/340 kapteeni
FPA SSC -puheenjohtaja

FPA:n turvatoimikunta on vuosien koval-
la ty6lla saavuttanut Suomen ilmailupii-
reissd pysyvian aseman. Olemme saaneet
luotua hyvit ja luottamukselliset vilit len-
toyhtioihin, OTEKS:iin, Trafiin ja eri mi-
nisteri6ihin.

Tyo6ta on tehty etenkin sen eteen, ett-
emme profiloidu vahingossakaan ammat-
tiyhdistysliikkeeksi. Emme suorita edun-
valvontaa muuta kuin pddasiakkaallem-
me: lentoturvallisuudelle.

Jotain olemme silti tehneet vairin,
koska emme ole onnistuneet saavutta-
maan luottamusta Suomen lentoasemia
isdnnoivian Finavian silmissad. Viime ke-
sdnd jatetty anomuksemme padstd mu-
kaan Helsinki Vantaan lentoaseman Local
Runway Safety Teamiin (LRST) hylattiin
jéalleen. Perustelu oli lyhyt: “emme ota
liittoja edelleenkddn jaseneksemme”.
Ratkaisu on meille kansallisesti kiusalli-
nen, silld olemme Euroopassa ldhes ainoa
maa, jossa lentdjayhteison edustus ei ndy
LRST-kokoonpanossa.

LRST-toimintaa varten on Eurocontrol
julkaissut varta vasten European Action
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Plan for the Prevention of Runway
Incursions (EAPPRI)-manuaalin, jolla
tyotd ohjataan. Tuon manuaalin kehit-
tdmisessd ovat olleet mukana mm. ECA
ja IFALPA. Edustamme Suomessa mo-
lempia jarjest6jd. Siind maaritellddn hy-
vin selkedsti my6s LRST:n kokoonpano,
jossa lentdjayhteison edustajilla on py-
syva edustus.

Turvatoimikunnalla on IFALPAn
kouluttamia Aerodrome Ground
Environment (AGE) —asiantuntijoita, jot-
ka ovat erikoistuneita lentoaseman ldhi-
alueiden kehittdmiseen. Heidén kauttaan
saadaan LRST-poytéddn tutkittavaksi ko-
ko maailman kiitotie— ja ldhialueongel-
mat ja niiden ratkaisut. Onko kenelld-
kddn varaa jattda kayttdmaitta tdllainen
resurssi?

Olen tassakin asiassa sitd mieltd, etta
ty0 aloitetaan omasta pesisti. Mitd olem-
me tehneet vddrin? Miten luottamuspu-
la voidaan ratkaista? LRST:hen kuulumi-
nen on myo6s yksi tdimén vuoden piita-
voitteistamme. Etenemme kuitenkin ku-
ten lentoturvallisuusasioissa kuuluu ede-
td: emme etsi syyllisié, vaan syiti. Esteet
jamahdolliset vadrinkasitykset maaritel-
l44n, ja sitten tehddin suunnitelma, mi-
ten ne saadaan raivattua pois tieltd, jot-

ta lentoturvallisuus saadaan taas pykalaa
paremmaksi. Periksi emme anna.

Flight Time Limitations

Tatd kirjoittaessani alkaa tunnelma tii-
vistyd EASA Flight Time Limitations-
aiheen ympdrilld. Jo useaan kertaan vii-
vistynyt uudistettu luonnos tuleviksi len-
tdmisen ty0 — ja lepoaikasddnnoiksi jul-
kaistiin 18.1, puolisen vuotta viivistynee-
né. Viivastyksen aiheuttivat noin 50 000
kommenttia, jotka ensimméiinen, varsin
surkea luonnos sai vastaansa. Nyt saam-
me nihdd miten kommentit on otettu vat-
saan.

On hammastyttdvad kuinka ilmai-
lussa ei saistetd tieteellisid resursseja,
jotta saadaan kustannuksia laskettua.
Esimerkkina biopolttoaineen kehitys. Sita
vastoin, kun pitéisi kehittda turvallisuut-
ta, kuten lent#jien vireystilaa, ei sédnnds-
ton pohjaksi kelpaa jo olemassa oleva tie-
de ihmisen fysiologiasta ja psykologiasta.
Alan asiantuntijat ja tiedemiehet ovat an-
taneet selkeét rajat sille, mika olisi turval-
lista. Miksi on niin vastenmielistd aset-
taa nuo suositukset yhteisiksi sddnnoik-
si kaikille? Lentoturvallisuus on jokaisen
Euroopan kansalaisen perusoikeus.



ADQO-KOMITEA

Syvaa sakkausta ja kitkaa

kiitotiella

Aircraft Design & Operations eli ADO-komitea syventyy lentokoneiden rakennetta,
suunnittelua ja jarjestelmia koskeviin asiothin. Talld hetkella ajankohtaisia atheita
ovat mm. miehittamdttomien ilma-alusten sertifiointi ja kitkamittaus.

omitea tukee lentdjaystavallisia,

B turvallisia ja jarkevii ratkaisuja ja

o lent&jien danen uusien jéarjes-

telmien ja koneiden kehitykseen. ADO-

komitean jasenillda on kiintedt suhteet
mm. lentokonevalmistajiin.

Suurimmat  lentokonevalmistajat
osallistuvat kaikkiin ADO-kokouksiin ja
pienemmatkin tekevét vierailuja usein.
Panin merkille, ettd kilpakumppanit -
Airbusin ja Boeingin edustajat - istuivat
vierekkain kuin parhaat ystavykset. Sain
varsin lampimén vastaanoton, kun en-
simmadistd kertaa varsinaisena jisene-
ni osallistuin IFALPAn ADO-komitean
kokoukseen joulukuun alussa. Allosen
Matti, Aakkulan Riku ja Simosen Sami
ovat tehneet paljon hyvéa ty6té ja luoneet
komiteassa Suomelle hyvan maineen.
Kaikille kolmelle komitea ldhettikin 1am-
pimat terveisensi. Kun Samin seuraaja-
na istuin poydassd, muutama taustojani
levitellyt tuttu ymparillani, tunsin oleva-
ni nopeasti mukana tissa mielenkiintoi-
sessa ryhmassa.

Biopolttoaineista

Kokousraportti ICAO:n  CAEP:sti
(Committee on Aviation Environmental
Protection) johdatti keskustelun nope-
asti biopolttoaineisiin ja lentoyhtiGiden
omiin kokeisiin. Kokeisiin suhtaudutaan
periaatteessa positiivisest, silla vain laa-
join kokein voidaan saada riittavd maa-
ra dataa polttoaineen vaikutuksista esim.
moottoreiden elinikddn. Biopolttoaineen
kalleus normaaliin kerosiiniin ndhden on
kuitenkin ajanut lentoyhtiét tekemaan
kertaluonteisia "lentonaytoksia" medi-
alle, jossa dataa ei edes kerata.

Vaikka biopolttoaineet tayttavitkin
lentokonepolttoaineen laatuvaatimuk-
set, on vield moni asia episelva: voite-
luominaisuuksia, vesikontaminoitumista
ja liukenemattomien orgaanisten ainei-
den vaikutusta ei vield tunneta tarpeek-
si. Siksi lentoturvallisuusasiat on otetta-

.

Jussi Ekman
A320/340-kapteeni

e

va erityisen tarkkaan huomioon, ennen
kuin kaupallisella lennolla biopolttoainet-
ta kiytetaan.

Eras huolellisimmin valmistelluista
koejérjestelyistd on Lufthansalla, jossa
yhden Airbus A321-koneen oikean puo-
leinen tankki ja moottori kayvét jatku-
vasti biopolttoaineella. Kone lentia rei-
tilla FRA-HAM vv. jalennonjohdon kans-
sa on sovittu lennon menevin aina ilman
myOhéastymistd. Nédin saadaan kerdttya
varsin vertailukelpoista dataa samalla
varmistaen operatiivinen redundanssi,
silld vasemmassa sailiossa on oikeaa ke-
rosiinia. Ristisy6ttod voidaan kayttad ha-
tatapauksessa, mutta muuten "biotank-
ki" on eristetty muista. Jarjestelylla voi-
daan selvittaa niin polttoainepumppujen
jamoottorin toimintaa kuin tankin mah-
dollista levakasvustoakin.

Kitkaa kitkojen mittauksissa

Suomalaisille lent&jille tarkedsta kiitotien
kitkojen mittauksesta sovitaan ICAOn
Friction Task Forcen (FTF) kokouksis-
sa. Kuten tiedimme, aihepiirin ympéa-
rilla vallitsee melko kaoottinen tilanne.
Esimerkiksi Ven&jalld eivit kitka-arvot
ole samat kuin Suomessa. Lentdjien tu-
leekin kayttaa korrelaatiotaulukoita, jol-
laisen 10ytad oman yhtionsa manuaaleis-
ta; esimerkiksi Finnairilla OM-C:n me-
teorology -osasta kohdassa 6.1.
Vastaavasti ~ SNOWTAM-standar-
deissa on suuria maakohtaisia eroja ja
kaytosséa on kooditulkkeja. On jopa sur-
kuhupaisaa ajatella, ettd ensin tehdaan
havainto, sitten havainnon tekija tms.
koodaa havainnon vallitsevalle koodikie-

lelle. Sen jélkeen lentdja selvittad, mista
koodista on kysymys ja purkaa koodin
taas selkokielelle. Pitddko timén olla ndin
hankalaa?

Sekavuutta lisaa vield se, etta kitkamit-
tareissa homma on riistaytynyt kisista to-
taalisesti. FTF-kokouksessa vieraillut lai-
tevalmistaja esitteli seitsemén eri valmis-
tajan eri toimintaperiaatteilla toimivaa
kitkamittauslaitetta, joista kolmessa salli-
taan vielapa kaytettdvan kolmea erilaista
rengasta. Laitteiden paino varioi 11 kilon
ja1000 kilon vililld renkaiden paineiden
ollessa 10-30 psi. Normaalikaytossa lait-
teilla mitataan kitkoja kesken&an eri no-
peuksilla. Tuloksista pitéisi sitten saada
vaiannettya jollain matemaattisilla mal-
linnuksilla vertailukelpoisia tuloksia kit-
gelma jatkuu niin kauan kun kitkamitta-
uslaitteista ei ole ICAOlla standardia.

ICAO on nyt aloittanut suuren urakan
selvittddkseen, miten kitka-arvot, ja mi-
ta esiintymia (lunta, jaata, kuivaa jaata,
ym. Toim. huom.) tulisi ilmoittaa, jotta
oikeasti saataisiin korrelaatiota erilais-
ten lentokoneiden hidastuvuuteen las-
kussa ja keskeytyksessa seka kiihtyvyy-
teen lentoonldhdossa. Kun on saatu yh-
teisymmarrys tosiasioista, yritetdan saa-
da harmonisointi aikaiseksi. Tyo tulee
kestdméain vuosia, ja IFALPA seuraa va-
symattomasti tyon edistymista.

Itse ehdotin yhdeksi SNOWTAMin
kentiksi kitkaennusteiden mahdollista-
mista. Nykyaikainen kentén kunnossapi-
to osaa sddennusteiden ja muiden tieto-
jensa avulla arvioida tulevaa kitkaennus-
tetta melko tarkkaan jo nyt. Mielesténi
ennusteilla voisi sitten pelata samankal-
taisin perusperiaattein kuin sddennus-
teilla nykyisin. Sain asialle myGtiakaikua.

Silla aikaa kun ICAO tyOstaa asiaa,
niin ainakin Eurocontrol jo harmoni-
soi ja digitalisoi SNOWTAMeja. Tutusta
AlS:sta  (Aeronautical Information
System) on tulossa AIM (Aeronautical
Information Management) ja sitd myo-
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Kaupallisessa lentoliikenteessa tapahtuneet sakkaukset tulevat yleensa melkoisena yllatyksena miehistélle. Varsinkin korkealla tapahtuvat saatta-
vat vaativat lentdjaltd enemman kun mitd koulutuksessa valttamatta pystytddn opettamaan. Kuva: Miikka Hult

ta NOTAMit ja myos SNOWTAMien esi-
tystapaaja jakoa uudistetaan. Kokeiluun
(EI operatiiviseen kiyttoon - toim huom!)
paisee tutustumaan osoitteessa http://
www.eurocontrol.int/products/digital-
snowtam

Performance Based
Navigation - PBN

Area-navigointiin  (RNAV) perustu-
via lahestymismenetelmia on tullut ko-
ko ajan lisda: SBAS (Satellite Based
Augmentation System), Baro-VNAV ja
LNAYV. Kartoissa padsdintoisesti mai-
nitaan otsikkona RNAV ja suluissa mi-
hin navigointiin ldhestyminen perustuu;
esim. RNAV(RNP, GPS tai GNSS)RWY
XX. Eri laitevalmistajien FMS:t ovat ne-
kin yleensi melko yksiselitteisia: toimin-
tamalli on yleensa - valitse kiitotie, valitse
menetelma ja sy6ta minimi.

Minimia valittaessa joutuu lenti-
ja kuitenkin valitsemaan monien mini-
mien joukosta sen oikean. Esimerkiksi
RNAV(GPS) kartassa voi olla erisuuret
minimit otsakkeilla: LPV, LNAV/VNAV
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ja LNAV seki tuttu kiertolahestyminen.
RNAV(RNP) on selkeampi, silld mini-
mii valittaessa on varsinainen RNP-arvo,
esim. 0,3NM, yleensd mainittu. Jos yh-
tion OM-A ei selkedsti kerro, mihin mi-
nimiin viranomainen on operointilu-
vat antanut, niin vairinkasityksen vaa-
ra on ilmeinen. Vaadrinkisityksen mah-
dollisuutta lisda se, ettd ATC ei viltta-
matta tiedd operoijan/konetyypin/mie-
histon kelpuutuksista ja voi siksi an-
taa vadran lahestymisselvityksen. Ei ole
siis ihme, ettd ICAOn Instrument and
Flight Procedures Panel - IFPP ja PBN-
tyoryhma joutuvat tekemain paljon tyo-
ti pysyakseen normeineen ajan tasalla.
Tarkoitus olisi tulevaisuudessa jotenkin
yhdistdd RNAV(menetelmi) ja PBN-
minimi kartoissa FMS-valikoiden kans-
sa. Jos siihen saataisiin lisattya vield yh-
tion ja miehiston kelpoisuudet olisi PBN-
maailma ldhes valmis.

MDA/H:n kaytto  paitoksente-
kokorkeutena (kuten DA/H) CDA-
lahestymisissa puhuttaa edelleen. IATA
on ilmaissut tahtonsa kiyttid MDA/
H:ta paatoksentekokorkeutena, mutta

ICAOn IFPP:ssa on eridvid mielipitei-
ti. Periaatteessa on selvai, ettd jos paa-
t0s ylosvedosta tehddian vasta MDA:ssa,
on olemassa riski menna OCA/H:n lapi.
IFPP:ssi on erityistyoryhma tehnyt ehdo-
tuksen, jossa konetyypin ja painon mu-
kaan voitaisiin lisata "kuopaisulisa" var-
sinaiseen minimiin, jottei minimin ali-
tus toteutuisi. Kuopaisulisin suuruus
olisi korkeintaan muutama kymmenen
jalkaa. Maailmalla on molempia tapoja
kayttavia lentoyhtioita.

Miehittamattomista ilma-aluksista

Vaikka IFALPA on lentijien kattojarjes-
t0, puhuttavat miehittdmattomat ilma-
alukset kovasti. UAS - Unmanned Air
System - on monella tapaa haastava aihe-
piri. Suurin osa UASeista ovat pienii, ei-
vatka ne toimi samassa ilmatilassa kans-
samme, mutta joukosta loytyy kymmenia
tonneja painavia laitteita, joiden ohjaami-
sessa satelliitin kautta on melkoinen vii-
ve. Puhutaanko jo avaruusaluksista, jos
UAS lentéid vaakalentoa jopa 50 kilomet-

rin korkeudella?
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IFALPAlle UAS-ongelma on
kaksijakoinen. Ensin tulee tietenkin
lentoturvallisuus. Niiden UASien, jotka
kykenevit lentim&an samassa ilmatilassa
kaupallisen lentoliikenteen kanssa, tulee
kyetd tekeméadn se turvallisesti. Tasta
viranomainenkin on samaa mielta.
Bordeauxin ldhelld oli viime vuonna
ensimmainen "ldhelta piti" -tilanne, kun
Air Francen kone joutui viistimiin
miehittimitontd ilma-alusta. Tilanne
oli ja on vakava. Talla hetkelld yksikdan
UAS ei ole esimerkiksi varusteltu TCAS-
laitteilla. Osa UASseista on my0s hyvin
itseniisia , eivatka ihmiset joka tilanteessa
kykene  puuttumaan tapahtumien
kulkuun. Ennemmin tai myShemmin
operoimme UASien kanssa samoissa
ilmatiloissa. Millainen UAS tulee olla,
millainen koulutus sitd kontrolloivalla
henkil6kunnalla tulisi olla, pit#isiko heille
olla lupakirjat - entd medikaalit ja RT-

kelpuutukset?
Toisaalta IFALPA on kiinnostu-
nut UASeista ammattiyhdistysmie-

lessd. Ovatko UAS-"pilotit" tavallaan
"Flight crew not in flight" ja siten tulevia
IFALPAn jasenliittojen jasenid? Monet
lent&jat, jotka ovat menettaneet lupakir-
jansa, ovat 16ytaneet uuden mahdollisuu-
den UASien parissa. Vaikka ala on talla
hetkelld sotilas- ja viranomaispainottei-
nen, l6ytidnee kaupallinenkin ilmailu so-
vellutuksia UASien parista.

Talla hetkelld 150 kiloa kevyem-
mat UASit eivit ole tulossa Euroopassa
EASAn mairaysten alle, mutta ICAOn
saatua pelisaannot selviksi tulevat sadn-
noét varmasti harmonisoitumaan. Eniten
keskustellaan UASien sertifiointivaati-
muksista ja niitd operoivien koulutus- ja
tietotaitotasosta seka lupakirjoista.

Electronic Flight Bag - EFB

Keskustelu lahti EASAn EFB NPA:sta,
mutta pian ajauduttiin keskusteluihin
iPadin kaytosta. iPad on sellaisenaan vain
class 1 EFB, kuten monet muutkin laptop-
tyyppiset laitteet. Mutta koska iPad on ke-
vyt, voisiko Class 2:een vaadittavassa kiin-
tedsti koneeseen asennuksessa kéyttaa
ehkd imukuppiratkaisua? Lisiksi Class
2 tarvitsee my0s jonkinasteisen liitdn-
nin koneen jarjestelmiin. Onko konees-
sa oleva WiFi tarpeeksi? Periaatteessa on
nimittdin mahdollista laittaa ATSU ha-
kemaan tietoa netistd ja EFB:lla voi net-
tiin dataa taas syottad. Luuppi toimii toi-
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seenkin suuntaan. Joka tapauksessa kehi-
tys on hurjaa ja operatiiviset vaatimukset
laahaavat perassa.

Kévin mielenkiintoisen kaytavikes-
kustelun EFB-SOPista. Moniko yhti6 on
paneutunut tihan? SOPissa pitiisi olla
turvallisuusosio (virussuojaus ym.) ja da-
taliikenteen periaatteet. Normaalikéyton
lisaksi pitaisi olla kuvattuna ohjeet mm.
EFB vs. FMS ristiriitatilanteisiin - inhimil-
liset tekijat huomioiden. Monissa lentoyh-
tiGissa on ohjeiden puuttuessa ajauduttu
tilanteeseen, jossa operoinnissa mennaan
misti aita on matalin; esim. e-reittikart-
ta ei ole valittomasti saatavilla (ohjelma
auki & reitti syGtetty). Miten mahtaa olla
suomalaisten operaattoreiden reittikart-
takéytanto esim. Euroopan litkenteessa?
SOPin pitéisi huomioida myds hatétilan-
teet kuten esim. painekato, jossa EFB:t ei-
vt valttdmattd toimi. Lufthansalla on ol-
lut jo tilanteita, jonka seurauksena ulko-
asemalla koneessa ei ole ollut yhtéan toi-
mivaa EFB:ta. Viimeisimmassa tapauk-
sessa ohjelmien sertifiointipdivays meni
vanhaksi ja kaikki EFB:t, joissa paivitys
tehtiin tiettynd aikana, kaatuivat.

Valmistajien esitykset

Airbussin edustaja Terry Lutz aloitti esit-
telemalld mielenkiintoisia asioita A350
RR Trent XWB (370kN) testaukses-
ta. Moottorihan on asennettuna A380-
koneeseen, joten kaikki muut mootto-
rit ovat erilaisia. Ne siis my0s kayttayty-
vat erilailla esim. spool up:ssa. Jotta ne-
limoottorinen kone ei todellisessa moot-

torihéiriGtilanteessa karkaisi késist4, teh-
daan esim. lentoonlahto siten, etti ensin
laitetaan 1- ja 4 -moottorit "normaalisti”
T/O-tyont6voimalle ja vasta 50kt nopeu-
della otetaan 2- ja 3 -moottorit mukaan -
nekin hiukan eri tahtiin. Mahdollisessa to-
dellisessa keskeytyksessa moottorit vede-
On siind suoritusarvoinsinoorilla ollut las-
kemista!

A320 Sharkletit on nyt asennettu
Airbusin ensimmaiseen A320-koneeseen.
24-vuotias kone kiy lapi koko testilento-
paketin. Sharkleteilla tulee yli kaksi metria
karkivaliin lisda ja ne pitéisi olla standar-
dina uusissa A320neo-koneissa.

Boeingin edustaja Mark Feuerstein
kertoi 787-ja 747-8 koelennoista ja ilmoit-
ti molempien koneiden saavan viela muu-
tospdivityksen.  Kiitotieturvallisuuteen
Boeing kehittelee Airbusin ROW/ROPS-
tyyppistd jarjestelmas, jonka nimek-
si tulee "Optimal Runway Exiting".
Jarjestelma tarvitsee liikkuvan kartan
kentistd, johon kuvataan jaljelld oleva
pyséytysmatka ("remaining distance to
stop™).

Air Nippon 737 -tapaus 6.9.2011

Japan ALPA:n edustaja, kaimani, Yuji
Ushikusa esitti tapauksen, jossa ohjaa-
mosuunnittelu ja mixed fleet -lentami-
nen olivat johtaa katastrofiin. ANAn ty-
tiryhtio Air Nipponin 737-700 joutui epa-
tavalliseen asentoon tasaisesta matkalen-
nosta pinnalla F1.410. Kapteeni oli lihte-
nyt kiymaan koneen WC:ssa ja peramies

Kitkatietojen kanssa joutuu olemaan tarkkana, varsinkin kun SNOWTAM-standardeissa on suuria

maakohtaisia eroja ja kdytdssa on kooditulkkeja. Kuva: Miikka Hult
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oli yksin ohjaamossa. Kapteenin pyyties-
sd avaamaan ohjaamon lukittua ovea pe-
ramies ilmeisesti vahingossa otti kiin-
ni lukkokytkinté lahelld olevasta pers-
intrimmisti ja siirsi trimmis vasemmal-
le, jonka seurauksena 7737 kaatui vasem-
malle. Kallistus oli suurimmillaan 132 as-
tetta ja syOksy oikaistiin FL346:1le 30 se-
kuntia my6hemmin. Kone sailytti positii-
visen g:n (max 2.86) koko liikkeen ajan,
joten kukaan ei loukkaantunut vakavasti.
Osa matkustajista ei edes tajunnut olleen-
sa epéatavallisessa asennossa. Peramies oli
lentényt 737-500 konetta useita vuosia ja
hénet oli koulutettu 737-700:een 3kk en-
nen tapahtumaa. Kuvassa molempien
tyyppien pedestaalit, joissa on ympyroity
Tukkokytkin. Perdsintrimmi on suuri val-
koinen pyorokytkin.

En enempéa asiasta kirjoita, koska ta-
paus on Japanissa mennyt oikeuskasit-
telyyn (taas!) ja tutkinta on viela kesken.

Totean vain, ettei kumpikaan lentaja tal-
1a hetkella lenna.

Hollannin edustaja kertoi KLM:n teh-
neen vastaavien tapausten ehkaisemisek-
si riskianalyysin jo ennen mixed fleet -toi-
minnan aloitusta. Proaktiivinen teko sai
kiitosta kokouspOydasta.

Ison suihkukoneen
sakkaus korkealla

Ensin hiukan perusteita: Siipi sakkaa ai-
na samalla kohtauskulmalla, PATTSI kor-
kealla lennettéessa, missd kokoonpuristu-
vuus aiheuttaa siiven sakkauksen pienem-
malld kohtauskulmalla kuin alhaalla. Siksi
korkealla siipi sakkaa suuremmalla nope-
udella (EAS) kuin alhaalla. TAmé& on huo-
mioitu koneen jarjestelmissa (fly by wire
protections, Vstall indication, buffet mar-
gins etc). Lentokelpoisuusvaatimukset
CS-25 madrittelee, ettd sakkauksessa kal-

Biopolttoaineen kalleus normaaliin kerosiiniin nahden on ajanut lentoyhtitt tekemaan kertaluon-
teisia "lentondytoksia" medialle, jossa ei dataa kerata. Kuva: Miikka Hult
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listus ja suuntaohjaus (yaw) on toimitta-
va sakkaukseen asti. Epdnormaalia pitch-
up momenttia ei saa esiintya ja pituuskal-
listusohjauksen (pitch) on toimittava lapi
koko sakkauksen. Suorassa sakkauksessa
ei tulisi esiintyd yli 20 asteen kallistuksia.

Molempien valmistajien koelenta-
jat vahvistivat, ettd normaalisakkauk-
sessa kaikki ohjaimet toimivat melko
hyvin ja kone on selkedsti ohjattavissa.
Esimerkiksi 747-8:ta oli kokouspéivaan
mennessi sakattu 1048 kertaa ja koneella
oli lentoaikaa sakkaustilassa yli viisi tun-
tia. Tyypillinen sakkaus suoritetaan 17
500 ft korkeudesta (valvomatonta ilma-
tilaa) ja sakkauksia tehdaan useita (esim.
viisi kappaletta) perdkkiin ilman, etta
korkeutta valilla keratasn lisaa.

Korkealla tapahtuvia sakkauksia teh-
daan selkedsti vahemmin, koska se vie
enemman aikaa (=rahaa). Toisaalta ser-
tifiointiin vaadittavat naytot kylla suori-
tetaan. Tyypillinen sakkaus suoritetaan
ilman sivuperasinohjausta (feet on the
floor), tasaisesti hidastaen. Trimmaus lo-
petetaan sakkausnopeus+20Kkt:iin. Suuria
ohjainpoikkeuksia viltetddn. Buffet on
Airbusilla ja Boeingin koneilla selked ja
roll tai pitch-up tendenssia ei juurikaan
esiinny.

Koelentosakkauksessa kaikki on en-
nalta suunniteltua. Sen sijaan kaupallises-
salentoliikenteessd tapahtuneet sakkauk-
set ovat melko erilaisia. Ne tulevat yleensa
melkoisena yllatyksena miehistolle (start-
le factor), kone on yleensa trimmaantu-
nut tai trimmattu sakkausnopeuteen asti
ja korkeutta ei ole paljon. MyGs visymys
voi olla mukana. Eiké liikkkeeseen ole val-
mistauduttu etukéteen.

Viimeaikaisten onnettomuuksien joh-
dosta ovat molemmat valmistajat uudis-
taneet sakkauksen oikaisumenetelmas.
Ennen vallinneesta korkeusmenetyksen
minimointi ("minimum altitude loss")
-periaatteesta on luovuttu ja keskitytdan
oleelliseen: poistumiseen sakkaustilasta
mahdollisimman nopeasti. Molemmissa
korostetaan nokan tyontdmistd alas-
péin - tarvittaessa horisontin alapuolel-
le. Tyontovoiman lisdamista on siirretty
aiempaa myohemmaéksi. Ensimmaéisen
toimenpiteen tarkoituksena on pienen-
tda kohtauskulmaa ja toisen estaa suu-
ren tyontGvoiman lisaidminen ldhella sak-
kauskohtauskulmaa: trimmin asetukses-
taja tyontovoiman suuruudesta riippuen
voivat siiven alle sijoitetut moottorit aihe-
uttaa niin suuren pitch-up momentin, etta
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Useimmat laptop-tyyppiset laitteet ovat luokkaa 1. Kakkosluokan laitteet tarvitsevat jonkinasteisen liitdnnan koneen jarjestelmiin. Kuva: Miikka Hult

sitd voi ollahankala kumota vadrin trim-
maantuneella korkeusohjaimella. Tata
riskid kasvattavat nykyaikaisten konei-
den FBW:n mahdollistama pienentynyt
pituuskallistusstabiliteetti (pitch stab.) ja
yhé voimakkaampien moottorien tyont6-
voimakeskitiden etdantyminen yhé kau-
emmas (alemmas) koneen painopistees-
ta (center of gravity). Mikali tyontGvoimaa
lisatadn liian aikaisin, voi kohtauskulma
kasvaa reilusti ohi sakkauskohtauskul-
man, jolloin moottoreiden aiheuttama
nokka ylos -pituusmomentti alkaa pie-
nenty4 ja lahestyy nollaa. Tama mahdol-
listaa sen, ettd suurella tyontGvoimalla
voidaan saavuttaa tasapainotila selkeds-
ti sakkauskohtauskulmaa suuremmalle
kohtauskulmalle. Ns. syviasakkauksessa
koneen vajoamisnopeus on suuri (esim.
10 000 fpm), mutta nokan asento ei valt-
tdmatta ole normaalista paljon poikkea-
va. Tata virheliiketta ei sertifiointi vaadi
testattavaksi, eik sitd yleensé koelennoil-
lalenneta.

Korkealla tehdyssd sakkauksessa on
maltti valttia. Sakkauksesta oikaisu kestaa

Lutz kertoi A320:n oikenevan FL 350:sta
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tehdysta sakkauksesta vasta jossain FL280
alapuolella. Kun virtaus kerran ohuessa il-
massa irtoaa, sen uudelleen kiinnittymi-
nen kestad. Kun buffet-marginaali vaaka-
lennossa on ollut 0,2g-luokkaa, niin jo pie-
ni 1.2g:n veto vie uudelleensakkaukseen.
Korkeuden menetys on suuri, mutta jos
maltti riittad, niin kone on helppo lentaa.
Koelentjilld on tassakin etu puolellaan. Jo
mainittujen seikkojen liséksi he voivat har-
joitella korkealla sakkaamista omilla engi-
neering simulaattoreillaan, joihin korkeal-
latehty sakkaus on ohjelmoitu. Kaupalliset
simulaattorit eivit korkealla tapahtuvaa
sakkausta yleensi simuloi oikein.
Keskustelimme myos kohtauskulma-
mittareista. Kohtauskulmamittarin saa
luonnollisesti maksua vastaan, mutta
kuinka tarked se on? Havittdjia lenténeet
tietavit kuinka hyodyllinen mittari on koi-
ratappelussa, mutta tarvitaanko sité liiken-
nelentokoneessa? Esimerkiksi Air Francen
A3z20-sarjan koneissa mittari loytyy, mutta
mitdan koulutusta ei mittariin anneta. Jos
oikaisussa epatavallisesta asennosta muis-
taa ja tulkitsee mittaria oikein niin hyva.
Ehka tarkeampaa olisi kuitenkin saa-
da jonkinlainen automaattinen opastus

- esim. flight directoreille! Ja kyllahén se
kohtauskulma useimmiten jostain l6ytyy.
Useimmat Airbus-lent&jat tietavat jo, etta
sen saa ACMS:std, mutta paljon helpom-
pitapa on laittaa Flight Path Vector (FVP)
paélleja verrata sitd PFD:n konesymboliin
- erotus on erittdin 14dhella todellista koh-
tauskulmaa. Jos tyonnit konesymbolin
FPV:n paille olet nolla g:ssa, jossa kone ei
voi sakata. Vastaava mahdollisuus 16ytyy
my0s useiden muiden valmistajien uusim-
mista tuotteista. Kohtauskulmamittarin
lukeminen on myo6s tarkkuutta vaativaa
puuhaa: Esimerkiksi A320 FL100: 250kt
vastaa 3° alfaa, Green dot 6°, VLS 7°, Alfa
floor 9° ja Alfa max 11°. Sakkaus matalalla
19°jakorkealla vain 8-9° (mikali kirjoittaja
kopioi kaikki arvot oikein!). Tarkoituksena
on kertoa, ett tiettya nopeutta on helpom-
pi lentia kuin tiettya kohtauskulmaa, ku-
ten kaikki back-up speedié kokeilleet tie-
tavat.

Keskustelussa oikaisuista korostettiin
myos pilot not flyingin toimintaa. On tar-
kedd monitoroida mm. nopeutta ja korke-
uttaja viestittad oleelliset asiat PF:lle, jolla
voi olla kaventunut tilannetietoisuus.
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QOHIAAMOVIERAS

MATITI ALLONEN:
“KIITOS KUULUU KOKO
JOUKKUEELLE!”

FPA:n edellisen
puheenjohtajan Matti
Allosen pitkdaikainen tyo
lentoturvallisuuden hyvdksi
palkittiin joulukuussa, kun
tasavallan presidentti Tarja
Halonen myonsi hdnelle
Suomen Valkoisen Ruusun
I luokan ritarimerkin.

Tom Nystrom

innairin Boeing-kapteeni
FAllonen on kunnia-
merkistd  kovin otettu.
“Huomionosoitus yllatti minut tay-
sin”, hian sanoo. "Olen siita tietysti
ylped, mutta samalla se pistdd noy-
raksi. On mukavaa, kun tehtya tyota
arvostetaan.” Allonen on ylped en-
nen kaikkea FPA:n puolesta. Hianen
mielestddn kunniamerkin saami-
nen on osoitus siitd, ettd lentaja-
liiton ty6ta ilmailun ja turvallisuu-
den vuoksi arvostetaan viranomais-
taholla. Valtio palkitsee, muttei yk-
silésuorituksesta, kuten urheilussa.
Allonen on ehdottomasti sitd mielts,
ettd kunniamerkin saaminen koskee
kaikkia suomalaisia liikennelenta-
jid, kiitos kuuluu koko joukkueelle.
Viranomaistahot ovat ymmarta-
neet ettd FPA toimii nimenomaan
ilmailun turvallisuuden parantami-
sen puolesta. Tdnd paivana viran-
omaiset uskaltavat jo luottaa len-
tdjien mielipiteisiin. On nidhty, et-
td monissa asioissa lentjilla 1oytyy
paljon tietotaitoa. T4td resurssia on
myo6s hyodynnetty.
Tyo6té luottamuksen eteen on kui-
tenkin tehtava jatkuvasti. Aina 10y-
tyy parannettavaa, mutta talla het-
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kelld yhteisty6 toimii hyvin. FPA on
mm. padssyt kertomaan huolistaan
EASAnN uusien tyo- ja lepoaikamaa-
raysten suhteen ja FPA:n mielipide
on myo0s huomioitu Suomen kan-
nanotossa. Entinen FPA:n puheen-
johtaja ilmoittaakin tdiméan luotta-
muksen saavuttamisen olevan se
tarkein tapahtuma hénen kaudel-
laan.

FPA:n perustamisen jilkeen teh-
tiin aktiivisesti tyota kaikkien liit-
tojen saamiseksi saman katon alle.
Silloin Matti tietoisesti halusi olla
tavoitettavissa, tukemassa ja autta-
massa varsinkin pienempii liittoja.
Puhelin soi jatkuvasti ja asiat hoi-
dettiin. Nyt FPA:lla on painoarvoa
sen edustaessa koko suomalaista
ammattikuntaa kotimaassa ja kan-
sainvalisesti.

Ahkeraa tyota maailmalla

Kansainvilinen lentdjayhteis-
tyo puhuttaa véililli ohjaamoissa.
Useimmiten taustalla on tietamat-
tomyys, kun epéillddn komiteatoi-
den jarkevyyttad. Matti Allonen on
aktiivinen yhteistyon puolestapuhu-
ja. Matti itse on pitkddn ollut aktii-
vinen eri toimikunnissa, Finnairin
teknisenda ohjaajana ja SLL:n ja
FPA:n turvatoimikunnissa seki
FPA:n puheenjohtajana.

Suomalaisen liikennelent&djan
asiantuntemusta arvostetaan maa-
ilmalla, varsinkin Euroopassa.
Allonen myontaa, ettei suomalai-
nen lentdja aina ole komiteoissa
kovin ddnekis. IFALPAssa on kui-
tenkin opittu arvostamaan siti, etta
kun suomalainen suunsa avaa, sielta
tulee painavaa asiaa. Lisdarvostusta
tuo myos se, etteivit ideat jaa toteut-
tamatta, ja suomalainen tekee aina
sen, minka lupaa. Suomalaisia len-
tdjid onkin valittu tirkeisiin tehtd-
viin Euroopassa. Tilla hetkella esi-
merkiksi Antti Tuori on EASAn 144-
ketieteellisen lainsdadantoryhmén
jasen ja Jussi Ekman on IFALPAn
Accredited Airport Liaison —edusta-
ja, hén toimii my6s IFALPAn ADO-
komiteassa sekda ECA:n Safety Task
Force -komiteassa.

Monipuolisen toimenkuvan, luot-
tamustoimien ja kansainvilisten
tehtavien johdosta diplomi-insin66-
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ri Allonen on jadnyt lentotunneissa
pari-kolme tuhatta tuntia kurssika-
vereitansa jalkeen. Omasta mieles-
tddn hén ei kuitenkaan ole menet-
tdnyt mitdan. "Se on korvaantunut
muulla”, hin sanoo. "Tietotaito ja
kokemukset maailmalta ovat teh-
neet tyOurastani toisella tavalla rik-
kaan”.

Menneisiin vuosiin mahtuu
nousuja ja laskuja

Yksittdisia merkkipaaluja kysyttédes-
sd Allonen mainitsee FinnCommin
taannoisten ongelmien ratkaisun.
Tandan FlyBe:na tunnettu yhtio6 oli
usein lehtien 166peissd vihemmén
imartelevalla tavalla. Oli selvia, et-
tei nopeasti kasvanut yhtio ihan kai-
killa osa-alueilla ollut ajan tasalla.
Ongelmiin tartuttiin ripedsti seki
yhtion ettd lentdjien taholta. FPA:n
avustuksella yhtiossi saatiin turva-
toimikunta kayntiin ja se tuli osaksi
FPA:n toimintaa. Tima yhdessa yh-
tion toimien kanssa vaikutti nopeas-
ti hyvan turvallisuuskulttuurin syn-
tymiseen. Ahkera turvallisuusty6 on
kantanut hedelméa ja tietyissi asi-
oissa FlyBe on tdnid paiviana jopa
edellakavija Suomessa.

Onnistumisia on  muitakin.
AFIS-kenttien laajenemissuun-
nitelmat saatiin jdihin, turva-

toimikunnan entinen puheenjohtaja
kertoo. Lentdjille asia  on
paivanselva. Jos kentilld toimisi
pelkistdan suomalaisyhtioita,
joille AFIS-kenttien toiminta ja
menetelmit ovat tuttuja homma

saattaisi jotenkuten toimia,
joskin turvallisuusmarginaalia
siindkin  nakerretaan. Selkean

ongelman aiheuttavat satunnaiset
ulkomaalaiset charteryhtiot, joille
AFIS-toiminta on tdysin vierasta.
Siihen kun lisdtaan pieni kielimuuri,
niin oma porrastus koneiden valilla
ei tunnukaan endd houkuttelevalta.
Kuusamo on hyvda esimerkki
kentéstd, jossa tillaisia ongelmia

esiintyi.  Talvisesongin  aikana
ulkomaalaisia koneita kdy kentalla
paljonkin.

Muista tarkeista seikois-

ta Allonen mainitsee paasyn kes-
kustelemaan lakia sdataville ta-
solle. Alamme huolia ja ongelmia
on paasty esittelemiddan eduskun-
taan ja lilkenneministerioon ja ai-
na Brysselid myoten. Verkostointi
on osa paatantaprosessia. Ellei asi-
oitaan tuo aktiivisesti esille, ei niita
kukaan muukaan kerro. Varsinkin,
kun vastapuolella on huomattavas-
ti suuremmat resurssit kaytettava-
nain, omat varat on kohdennettava
huolella. Yhteiset pelisdannot EU-
tasolla ovat periaatteessa hyvi asia,
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politiikka valitettavan usein vain
muuttaa lopputulosta, Allonen ker-
too. "Lentdjien ei niinkdan tarvitse
osallistua politiikkaan, vaan tuoda
faktat esille”.

Epédonnistumisiakin on
Matti Allosen aikana koettu.
Henkilokohtaisesti Mattia harmit-
taa, ettei FPA yrityksistd huoli-
matta ole padssyt paikallisen kiito-
tieturvallisuutta kehittavdan ryh-
main (Local Runway Safety Team,
LRST). Ryhmissi on jasenid mm.
kunnossapidosta, kentdn hallin-
nosta, operaattoreilta ja viranomai-
selta. Allosen mielestd myo0s lenta-
jien tulisi ehdottomasti olla ryh-
missd edustettuina. Han mainit-
see Suomen lisdksi Sveitsin ainoik-
si Euroopan maiksi, joissa tima ei
viela ole toteutunut. T6itd tamain
eteen tehdadn kuitenkin koko ajan
kulisseissa.

Kapteeni katsoo horisonttihin

Huolimatta siitd ettd lentidmisen
turvallisuus on kasvanut, Allonen
niakee my6s uhkakuvia. "Oleellinen
lentajan tyOssa paasee vililla unoh-
tumaan, kun lentdjan tyOmaaraa
kasvatetaan, eikd nyt ole kyse len-
toajasta. Lentdjien niskoille tyonne-
tddn lisdtoimintoja erityisesti len-
non turvallisuuden kannalta tarkei-
den ldhtovalmistelujen aikana, jo-
ka kyllakin kasvattaa vastuuta, mut-
ta voi samalla viedd huomion siita
oleellisesta”. Viime kuukaudet usein
perdmiehen jakkaralta lentanyt kou-
luttaja lisia huomanneensa, miten
paljon tarkkuutta tietotekniikka oh-
jaamossa vaatii. Esimerkiksi paino-
laskelmien tekemisessa saa olla to-
della tarkkana, yksi vaara kirjain tai
numero saattaa aiheuttaa suurenkin
heiton lopputuloksessa”. Tahén liit-

tyy myo0s tukitoimintojen supistami-
nen, pystyvatko ne tukemaan opera-
tiivista puolta tarpeen tullen?

Toinen huolestuttava asia on
nykypédivin lentdjan lentotaito.
Allosen mukaan moderni tekniikka
ei valttamatta helpota, vaan luo tiet-
tyd vaaranlaista turvallisuuden tun-
tua. Han toteaa kouluttajana nah-
neensi, miten peruslentotaito valil-
14 on paassyt rapistumaan. "Onneksi
tama lentdmisen perusedellytys on
saamassa lisdd huomiota”, hin sa-
noo. Reserviin kouluttaminen ei
lentotaidon kannalta ole myoskadn
kovin jarkevaa. Lentokoulusta vas-
ta valmistuneen lentdjén lentotaidot
ruostuvat nopeasti, ellei niitd pai-
se muutamaan vuoteen harjoittele-
maan.

Enemmén huolissaan lentoin-
sin6ori Allonen on kuitenkin il-
mailuteollisuuden  katoamisesta
Suomesta. Teknistd huoltoa ja sii-
hen liittyvaa teknistd osaamista ol-
laan sddstdmisen nimissd siirtd-
maissd pois Suomesta. Jos tyopai-
kat katoavat maastamme, katoavat
my0Os osaajat. Alalle ei kannata sen
jalkeen hakeutua, silloin siis kato-
aa my0s koulutus. Tama yhdistet-
tyné lentdjien vihentyneeseen tek-
niseen osaamisen saattaa vield ai-
heuttaa ongelmia. Vaikeaksi Allosen
mielestd taman tekee se, ettd ongel-
mat niakyvét vasta muutaman vuo-
den kuluttua. Siinid vaiheessa asian
korjaaminen ei valttimattd endd on-
nistu.

Tekniikasta kiinnostunut Allonen
toteaa, ettd pian sanahelind joutuu
koetukselle biopolttoaineiden suh-
teen. Tdhdn asti kyseessid ovat ol-
leet enemman sanat kuin teot, vaik-
ka eteenpdin on koko ajan menty.
Tietenkin uudet koneet kuluttavat
vihemman, muttei se kylla koko to-

tuus ole.

“Teknologia yleensa toimii pako-
tettuna”, hin jatkaa. Polttoaineen
suhteen ilmailu on syystidkin kon-
servatiivinen ala eiki riskeja voi ot-
taa. Verrata voi kuitenkin autoteol-
lisuuteen, missa uudet sadnnokset
“pakottivat” valmistajat ymparis-
toystavallisempiin ratkaisuihin.

Painetta ilmailussa samaan suun-
taan on ollut jo pitkddn. Ilmailun
paastokauppa on askel oikeaan
suuntaan, nahtaviaksi jaa joudu-
taanko siind ottamaan muutama as-
kel viela takapakkia. Kiina on esi-
merkiksi vieméssa asiaa oikeuteen,
eikd Yhdysvalloissakaan kiitella.
Delta tekee piristdvian poikkeuk-
sen, he ovat ilmoittaneet maksavan-
sa veron, lisdkustannus tosin peri-
tddn matkustajilta. Allonen kannat-
taa sindnsi paastokauppaa ja toivoo
ettd se toimii, mutta lisda samaan
hengenvetoon, ettd timéd EU:n ver-
sio tuntuu liian monimutkaiselta.

Allosen mielesti toisaalta tiettyja
sdannoksia voisi jarkeistda: "On jar-
jetonta kuljettaa satoja kiloja alko-
holia edestakaisin, pelkdstdian vero-
vapauden takia. Eiko alkoholia voi-
si ostaa madrapasan lentoasemalta?
Eiko todellakaan ole parempaa rat-
kaisua?”

Tulevaisuutta Allonen tahyste-
lee mielenkiinnolla. ”On selvi, et-
td Suomessa on liikaa konekapasi-
teettia ja kotimaan matkustajia liian
vahéan. Niinpa edelleenkin voimme
odottaa, ettd kotimaan- ja lomalii-
kenteen resursoinnissa tullaan ni-
kemé&an muutoksia. Mihin suuntaan
se tastd sitten lahtee, on ihan eri
asia. FPA:lla riittda kuitenkin tyo-
td jatkossakin, siitd pitavat uudis-
tuvat méaraykset ja jatkuvat sdas-
totoimet huolen”.

FINNISH PILOTS ASSOCIATION
“THE GLOBAL VOICE OF FINNISH PILOTS-
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Pekka Lehtinen

uoden 2011 lopussa FPA:n ja-
s ; senyhdistysten kalustoon kuu-
lui yhteensd 114 lentokonet-
ta ja 8 helikopteria. Syksyn aikana
Blue1:n laivastosta poistuivat kaikki
Avrot, joten nyt laivasto koostuu vain
vhdeksista Boeing 717:std. Niiden
lisaksi Golden Air operoi Bluei:lle
joitakin reitteja ATR:illd ja Saab
2000:1la. Flybe, entinen Finncomm,
vastaanotti syksylla kaksi uutta ATR
72:ta (OH-ATN ja OH-ATO), jotka
molemmat saapuivat tehtaalta koko-
valkoisina. Yhtion koneiden maalaus
Flybe-vareihin etenee pikkuhiljaa.
Muilla yhtioilld ei tapahtunut muu-
toksia laivastoissa.

Yhtio Koneita Konetyyppi Lukumadara
yhteensa

Air Finland 3 Boeing 757-200
Airfix Aviation 12 Bombardier Global Express XRS
Cessna Citation X
Falcon 900EX
Falcon 2000EX
Falcon 7X

Blue 1 14 Boeing 717-200

O = Ww I W

Finnair 65 Airbus A319-100
Airbus A320-200
Airbus A321-200
Airbus A330-300
Airbus A340-300
Boeing 757-200
Embraer 170
Embraer 190

Flybe Finland 15 ATR42-500
ATR72-500
Embraer 170

Jetflite 8 Bombardier Challenger 300
Bombardier Challenger 604
Bombardier Challenger 605
Bombardier Challenger 850
Bombardier Global 5000
Cessna Citation Sovereign

HEMS- 8 Eurocopter EC135
kopterioperaattorit AS365 Dauphin
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ECA:N VUOSIKOKOUS 2011

Euroopan lentolitkenne ja
lentajien tulevaisuus ovat
kovassa myllytyksessa.
ECA:n vuosikokous valoi
uskoa vatkuttamisen
mahdollisuuksiin. Tyo
jatkuu ja vapaaehtoisia
tarvitaan. Kiinnostaako?

Sami Simonen

CA:n toiminta oli viime vuo-
E den aikana tehokasta ja jousta-

vaa, mika sai kiitosta jopa kat-
tojarjesto IFALPAlta. Vuosikokousta
edelsi edellisend iltapdivana pidet-
ty ylimdardinen tapaaminen, jonka
agendana oli sopimuspilottitoimin-
ta, sithen liittyvat ulkoistamiset sekd
Ryanairin aikaansaama trendi, jossa
lentdjia pakotetaan sopimuslent&jik-

si. Monimutkaisilla yritysjarjestelyil-
14 kierretdan vero- ja sosiaaliturva-
maksuja ja samalla aiheutetaan len-
tdjille tilanne, jossa heilla ei ole sosi-
aaliturvaa missaan maassa. Kuviossa
on viela mukana kiristystd muistutta-
va toiminta, jossa asioista valittavat
henkil6t irtisanotaan, heita uhkail-
laan ja haastetaan oikeuteen. Lisaksi
uuden lentédjian ura alkaa velkaantu-
misella koulutusten, virkapuvun, id-
korttien yms. oston vuoksi. Velkoja
on Ryanair, joten kiristysote on luja.
Koska kyseinen toiminta on ran-
tautunut Suomeenkin, olemme tay-
sillai mukana etsiméssid toiminta-
vaihtoehtoja, joilla lentdjien oikeuk-
sista pystyttaisiin pitdimaan kiinni.
Lis#ksi kuulin Flyben kyselleen Czech
Airlinesilta yhteistyotd, josta seura-
si lentéjille 30 prosentin palkanpu-
dotusehdotus. Whipsaw-ilmi6é eli
“mistd halvimmalla saadaan” jyllaa
Euroopassa toden teolla.

Komission kommentit

Tilaisuudessa oli puhumassa Mr.
Matthew  Baldwin, titteliltdan
European Commission Director for
Air Transport. Han pyrki avaamaan
EU:n tavoitteita ja toimintamalleja
sekd selventdmiin jiasenid vaivan-
neita asioita. EU-koneisto on mini-
mutkainen eldin ja sen hyvéna tarkoi-
tuksena on yrittaa pysya neutraalina
eri vaikutteita kohtaan. Esitys antoi
toivoa ja ymmarrystd EU-komission
toimintaa kohtaan, mutta byrokrati-
an monimutkaisuus aiheuttaa har-
maita hiuksia jopa ndinkin nuorella.

Lentoturvallisuus on EU:ssakin
numero Uno (1), mutta kun aletaan
avata termié lentoturvallisuus, tulee-
kin mukaan tulkinnat esittajasta riip-
puen.

Tarkeimpien listalla on Ven&jian
ylilentolupien ja oikeuksien saa-
minen  kaikille tasa-arvoisesti.
Tkuisuuskysymys: mité on tasa-arvo?

Ryanairilla on kyseenalainen maine olla edellakavija sopimuslentajien kaytdssa. Usein lentajilla ei
kaytannossa ole oikeata mahdollisuutta olla allekirjoittamatta sopimuspapereita. Kuvat: Miikka Hult
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Kaikille yhtd monta, vai tasa-osuus
suhteellisen koon mukaan vai mita?
Toivotaan, ettd toiset eivat ole "tasa-
arvoisempia” kuin toiset operaattorit
Euroopan sisalla.

Myos padstokauppa on kuu-
ma peruna, koska se tuntuu jaavan
Euroopan sisdiseksi yritykseksi pa-
rantaa maailmaa. Amerikka on il-
moittanut olevansa ulkona, kuten ar-
vatenkin itdsuunnan maatkin. Jopa
kauppapoliittista taistelua on havait-
tavissa Euroopan ulkopuolisten yhti-
6iden kommenteissa.

Optimismia herattavd Single
European sky tulee parantamaan len-
tojen taloudellisuutta, vihentamaan
padstoja ja tehostamaan operointia.
Ongelmakohtia tyOstetddn ja usko
sen onnistumisesta on kova.

Lentokenttien turvallisuus, toimi-
vuus ja tehokkuus ovat yksi tarkeista
EU:n tyGaiheista. Toivotaan turvalli-
suuden pysyvin lupauksien mukai-
sesti pddasiana.

Fakta on, ettd nykyinen turvalli-
suustaso sdilyttden, liikenteen kas-
vu huomioiden, tulee kymmenessa
vuodessa onnettomuuksien maara
olemaan kaksi onnettomuutta kuu-
kaudessa. Se on liian paljon ja sithen
pyritdan vaikuttamaan joka tavalla.

FTL (Flight Time Limitation) on
my6s EU:ssa iso asia sen turvalli-
suusvaikutuksen vuoksi. ECA sai kii-
tosta yhteisty0sta, mutta tulee muis-
taa, ettd turvallisuutta ja sen kehitys-
td voidaan katsoa monelta kannalta.

TNA (Trans national airlines)
eli monikansalliset lento-operaat-
torit ovat myo6skin esilld oleva asia.
EU:n peruspylvds on open market
-ajattelu. Tama toiminta kuitenkin
tuo lieveilmioita, jotka EU:ssa on
my06s huomattu. Yhtididen taitavat
lakimiehet 16ytavat porsaanreiit ja
osaavat luovia laillisuuden rajoilla
samalla kiertden vero- ja sosiaaliku-
luja. Asiaa ei olla lakaisemassa ma-
ton alle, mutta ratkaisun 16ytdminen
on pitka prosessi ja lakiviidakko lo-
puton. Ty6 etenee tutkimalla malle-
ja ja etsimailla reikiin tulppia. Tadssa
myo0s lentdjayhdistykset ovat muka-
na valittdmalla tietoa viranomaisille.

ECA:n asialistalta

FTL-asian aikataulu venyy ja mu-
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Eu:n byrokratia on helpoimillaankin monimutkaista. OFP:n taytté on onneksi helpompaa.

kaan on palkattu konsulttiyhti6 aut-
tamaan EU-politiikan kiemuroissa.
Lukiessasi titd toivottavasti on jo
uusin esitys saatu. Pienet yhdistyk-
set ovat osoittaneet kyntensi yhte-
yksissddn viranomaisiin suurten ol-
lessa liian passiivisia. FPA mainittiin
hyvina esimerkkina muille! FPA pe-
rustaa yhteydet hyvaan yhteistyohon,
eikd huutamiseen. Tdssd ehka mal-
lia kuumaverisille eurooppalaisille?

ECA-visuaalinen ilme muuttuu ja
ECA:ta pyritdan tuomaan lahemmak-
si myos tavallisia ihmisia. Todettiin,
ettd lentdjien tyollisyystilanne on
Euroopassa parantunut, mutta tyo-
olosuhteet huonontuneet varsinkin

u,

riistofirmojen vuoksi.
Vuosikokouksessa oli myo6s joi-
takin henkil6valintoja, ECA:n vara-
puheenjohtaja Carlos Salas lopet-
taa vuosien hyvin tehdyn tyon jal-
keen ja hénen tilalleen valittiin
Francis Nardy, SNPL (France Alpa).
Francis oli aikaisemmin ECA tech
director, joten hanen tilalleen valit-
tiin Alvari Gammicchia, SEPLA:sta.
Lisiksi valittiin toinen ECA tech di-
rector: Pete Kaumans, VC, Saksa seka
ECA Professional Director: Philippe
Benban SNPL seki vield Admin and
Finance director: Odd Haugsbak, NF.

Mita useampi lentaa, sitd parempi ymparistaolle.

Finavialla on 25 lentoasemaa. Netista loydat
monta hyvaa syyta niiden kayttamiseen.

(e FINAVIA



Muutaman kivuliaan
vuoden jdlkeen Boeing

on saanut kaksi tdrkedd
projektiaan taivaalle ja uusi
kehitystyo odottaa nurkan
takana — toivottavasti
virheistd on opittu.

Heikki Tolvanen

nsimmaisen kerran kolmeen

vuoteen Dubai Air Shown cha-

leteissa ei keskitytty Boeingin
tuotanto-ongelmiin ja niisti johtu-
viin myohéstymisiin. Sen sijaan val-
mistajan myyntimiehet saivat esi-
telld ylpeina 787-Dreamlineria, el-
vistelld 777-300ER-jattitilauksella,
kertoa 747-8:n kaupallisten lento-
jen aloituksesta, puhumattakaan
737-MAX-mallin markkinoinnista.

Jumboa uudistetaan

Uusimman jumbon alkutaival on
ollut kivikkoinen, eikd tilauksia-
kaan ole viela koossa kuin 114, jois-
ta 70 rahtiversioita. 747-8:n tuo-
tanto-ongelmat jaivat pitkalti pois
julkisuudesta, kun 787 vei kaiken
mediahuomion. Boeing markkinoi
-8I-matkustajaversiota  sopivana
vaihtoehtona 747-400:n ja A380:n
viliin. Normaalisti 747—400 kuljet-
taa noin 340 matkustajaa ja A380
vastaavasti 525 matkustajaa, joten
Boeingin mukaan tuohon rakoon
sopii mainiosti 747-8, joka on edel-
tdjadnsa vajaa kuusi metrid pidem-
pi. Se mahdollistaa 50 lisdpaikkaa, ja
kun vield nelja metrid tuosta piden-
nyksestd on siiven etupuolella, on
helppo arvata, ettd Boeingin mark-
kinoinnin keihadankarjessa ovat etu-
padn, paremman katteen liikemies-
matkaajat.

Boeingin mukaan kyseessd on
747:n elinkaaren suurin muutos, sil-
14 siipi, moottorit ja Dreamlinerista
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Finnairin 757-kuskit Aki Vihavainen ja Pasi Motsakov ovat I6ytaneet “sen oikean”. Kuva: Heikki

Tolvanen
inspiroitu  matkustamo edusta-
vat tdysin uutta suunnittelua.

Kolikon toinen puoli on kummin-
kin kohtuullisen hyvd kommona-
liteetti -400-sarjalaisen Kkanssa.
Parannusten myo6ta -8 lentda ldhes
2000 kilometria pidemmalle tai kul-
jettaa 9000 kiloa suuremman hyo-
tykuorman. Se mahdollistaa valilas-
kuttomat lennot Dubaista Buenos
Airesiin, Miamiin ja Los Angelesiin,
joka toiminee houkutteena ainakin
kivaa, henkilokohtaista kulkuvali-
nettd etsiville Persianlahden ultra-
rikkaille.

Ensimmaiinen Cargoluxin kol-
mestatoista tilatusta koneesta luovu-
tettiin lokakuussa, joskin luovutus-
ta edelsi muutaman viikon mittai-
nen draama Cargoluxin kieltdydyt-
tyd vastaanottamasta konetta vain
72 tuntia ennen seremoniaa vedoten
GEnx-2B-moottoreiden ilmoitettua
suurempaan kulutukseen. Tempun
takana lienee ollut Qatar Airwaysin
péadjohtaja Akbar Al Baker, joka oli
hankkinut hieman aiemmin 35 pro-
sentin omistusosuuden Cargoluxista
ja paatti kayttda hieman “isdnnén
aanta”.

Ensimmaisen matkustajaversi-
on tilannut Lufthansa saa oman ko-
neensa kuluvan vuoden alkupuolis-
kolla.

Dreamliner ilmailun
historiaan

787-Dreamliner-projektia  voita-
neen kuvata Boeingilla "Ollin oppi-
vuosiksi”, silld sen verran kantapaian
kautta uuden teknologian opettelu
on tapahtunut. Tyypin julkistus sai
aikaan huiman hypen ja sitd onkin
tilattu 820 kappaletta — yhtion his-
torian paras laajarunkokoneen lan-
seeraus.

Dreamliner korvaa kokonsa puo-
lesta 767:n, silla versiosta riippu-
en se kuljettaa 210-290 matkusta-
jaa. Toisaalta kantamansa puoles-
ta Dreamliner astuu 777:n varpail-
le, silla kone on suunniteltu yhdis-
tdméan todella pitkdn matkan kau-
punkipareja (14,800-15,750 km)
ohuemmilla reiteilld, jolloin mat-
kustaja voisi vilttda suurimpien hu-
bien kautta lentdmisen. Boeingin il-
moituksen mukaan tyyppi on noin
20 prosenttia taloudellisempi ja va-
hépaastdisempi kuin vastaavanko-
koiset nykykoneet. Matkustamossa
on lukuisia uudistuksia, kuten al-
haisempi painekorkeus, suurempi
ilmankosteus, suuremmat ikkunat
ja adaptiivinen valaistus.

Dreamliner on jo ehtinyt jatta-
madn jalkensd ilmailun historiaan,
silldi kuudes 787 (ZAoo6) rikkoi
luokkansa (200.000-250.000 kg)
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vililaskuttoman ennityksen len-
tamalla Seattlesta itdan Dhakaan,
Bangladeshiin 19,835 km matkan.
Vililaskuun ei kaytetty kuin kak-
si tuntia ja matka jatkui ja laulu
soi kohti Seattlea 18,027 km pitui-
sen patkan. Samalla Dreamliner 16i
pohjat maailmanymparilennon kes-
tolle omassa luokassaan paityen ko-
tiin 42 tuntia 27 minuuttia 1ahdon
jalkeen.

Vanhasta uutta

Siind missa Everettissd juhlittiin
tuhannennen 777:n valmistumista,
niin seitsemastuhannes 737 valmis-
tui kaikessa hiljaisuudessa. Tuo to-
dellinen tyojuhta onkin maailman
eniten valmistettu suihkumatkus-
tajakone ja valmistumistaan odot-
taa vielda noin 2200 737NG-konetta.
Eika tarina siihen lopu, silld Boeing
julkisti uudelleenmoottoroidun ja
tuunatun 737 MAX-mallin, jatka-
maan 45-vuotiaan ikinuoren elin-
kaarta pitkille 2000-luvulle.

Nykyiset 737-700, -800 ja
-9oo-mallit nimetddn Boeingin
nykytrendin mukaisesti  737-7,

-8 ja -9-malleiksi. Boeing on teh-
nyt selviksi, ettd se haluaa siirty-
méan MAX-varianttiin olevan mah-
dollisimman yksinkertainen ja sel-
ked. Voimanlahteiksi tulee nykyisia
CFM56-7B moottoreita 12 prosenttia
taloudellisemmat, mutta ldhes ny-
kyisen kokoiset CFM International
LEAP-1B-moottorit, jolloin lasku-
telineiden uudelleensuunnittelul-
ta valtytdan. Siipi vaatii modifikaa-
tioita hieman painavamman moot-
torin myota ja pyrstdé kopioidaan
Dreamlinerista. Boeing on myos vih-
jannut jonkinasteisesta fly-by-wire-
jarjestelmistd, mutta se voi osoit-
tautua haasteelliseksi, kun tyypin
peruskonstruktio on kumminkin 13-
hes 50 vuotta vanha.

Vield viime kesén Le Bourget:n il-
mailumessuilla Boeingin visio 737:n
seuraajasta kallistui tidysin uuden
tyypin kannalle, mutta Airbusin
avattua pelin A320neo:lla seki tay-
sin uuden konstruktion hinta kallis-
tivat sittenkin vaa”an vanhan desig-
nin puolelle.

Puhtaalta poydaltd suunnitel-
lun kapearunkokoneen suunnittelu
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maksaisi arviolta 6,5 miljardia eu-
roa, kun tuunaamalla 737:44 Boeing
selvidd noin 1,6 miljardin euron las-
kulla. Lisdksi kun A320neo on tu-
lossa markkinoille vuonna 2015, ei
Boeing voinut antaa kilpailijalle vii-
den vuoden etumatkaa kapearunko-
markkinoilla, silla tdysin uusi kon-
septi olisi markkinoilla aikaisintaan
2020, kun 737 MAX olisi kilpaken-
tilld jo 18 kuukautta A320neo:n jil-
keen.

Boeingin ratkaisu nayttiisi osu-
neen oikeaan, silli valmistaja on

saanut jo yhdeksdnsataa 737 MAX
tilausta kolmeltatoista asiakkaalta.
Marraskuussa indonesialainen Lion
Air teki 18 miljardin euron arvoisen
380 koneen varauksen (230 tilaus-
ta + 150 osto-oikeutta), joka sisil-
tda noin 200 kappaletta 737 MAX:ja.
Lisdksi 737:n uskollinen sekakaytta-
ja Southwest Airlines vahvisti jou-
lukuussa 150 koneen tilauksen ar-
voltaan yli 15 miljardia euroa, joka
on Boeingin historian suurin kerta-

tilaus.

Eikos kortin
tunnusluku
olisi helpompi

muistaa, jos

paattaisit sen

itse?

Tapiola Pankissa onnistuu sekin. Ja
vakuutusasiakkaana saa tuntuvia etuja
pankkipalveluista. Avaa tili ja tilaa kortti
omalla kuva-aiheella ja tunnusluvulla

osoitteesta tapiola.fi

Tarkemmin ajatellen.
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-mallien tilaukset vanhaan hintaan 29.2. asti.

Huom! Auton luovutus ei pidé olla ennen 1.4.2012 autoveromuutosta.

www.mercedes-benz.fi

Mercedes-Benz

The best or nothing.

S-SARJA | M-SARJA |

Suomen liikenne- Veho Olari Piispankallio 2 Kim lliman puh.010 569 2528
lentdjia palvelevat: Veho Koivuhaka Makituvantie 3 Tero Heino puh.010 569 3461
Veho Herttoniemi Mekaanikonkatu 14  Jouni Virtanen puh.010 569 7257

www.veho.fi

Puhelun hinta kotimaan kiintesnverkon jittymésta 8,28 snt/puhelu + 5,95 snt/min (sis. alv 23 %), puhelinliittymsti 8,28 snt/puhelu + 17,04 snt/min (sis. alv 23 %).
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Dubain marraskuiset
ilmailumessut jdrjestettiin
jo 12.kerran, pddteemanaan
Yhdistyneiden
Arabiemiirikuntien
4o0-vuotinen historia.
Ennadtykset rikkoutuivat
ldhes joka sektorilla,

silld kauppoja tehtiin
nelinkertaisesti edellisiin
messuthin verrattuna

ja naytteilleasettajiakin
oli ldhes tuhat.

entondytoksessa ja maandytte-

I lyssé oli 150 ilma-alusta, joista
liikenneilmailun kannalta mie-
lenkiintoisimpina 787-Dreamliner,
Bombardier CSeries-koneen ohjaa-
mo- ja matkustamo mock-upit, ensi
kertaa Kiinan ulkopuolella esiinty-
nyt MA600-potkuriturbiinikone se-
ka vield suunnitelman asteella olevat
ylidaniliikekone SonicStar ja uutta
ajattelua edustava Quest-helikopteri.

KQQ

Dubai

Kuin Star Warsista - Iéihsf_:l_ Machin liikesuihkari SonicStar. kt]vaT }

R . Heikki Tolvanen
B757 kapteeni

FINNAGIR

Veniliiset eivit olleet tuoneet paikal-
le mielenkiintoista lentokalustoaan,
joskin venilaisti siviili-ilmailu osaa-
mista esiteltiin messuosastolla Sukhoi
Superjet 100- ja MC 21-liikenneko-
neiden seka Sukhoin Businessjetin
myotd. Liikeilmailu oli perinteisen
vahvasti edustettuna lidhes 40 ko-
neen voimin, silld alueen liikeilmai-
lumarkkinat ovat enemman kuin hou-
kuttelevat.

Sotilaspuolen yleisémagneetteja
olivat isdntien ilmavoimien tilaukses-
ta kamppailevat Eurofighter Typhoon
sekd Dassault Rafale, Bell/Boeing
V-22 Osprey, UAE:n ja USAF:n ilma-
voimien C-17A Globemasterit ja kiina-
lais-pakistanilainen JF-17 havittdja.

Orastavasta lamasta ei ollut tietoa-
kaan, kun kassakone kilisi — messujen
kaupankaynti ylitti 50 miljardin eu-

ron rajapyykin. Messujen “jytky” oli
Emiratesin 50:n Boeing 777-300ER
-koneen tilaus ja 20 koneen optio yh-
teisarvoltaan yli 20 miljardia euroa,
joka oli samalla Boeingin historian
suurin yksittdinen tilaus (toim.huom.
joulukuussa Southwest Airlinesin 737
MAX tilauksen arvo ylitti timén tila-
uksen arvon).

Vaan eipa jadnyt Airbuskaan ran-
nalle ruikuttamaan julkistaessaan
Qatar Airwaysin 80 A320neo:n seki
kahdeksan A380:n tilauksen, joiden
hintalappu on ldhes viisi miljardia
euroa. Lisdksi messuilla julkistet-
tiin amerikkalaisen halpalentoyhtio
Spiritin ja leasingyhtio ACG:n seka
ALAFCO:n yhteensi yli sadankah-
deksankymmenen A320/A320neo-
koneen tilaus (lihes 15 miljardia
euroa), joiden myota A320neosta
tuli historian nopeinten myynyt
kapearunkokone (1300 tilausta en-
simmaisen vuoden aikana).

Seuraava Dubai Air Show 2013
tullaan jarjestimain uudella, Dubai
World Central -Al Maktoumin
kansainviliselld lentokentilld, jotta
tapahtumalle saadaan lisai tilaa.
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No, kaikkihan pitdd Dubaissa olla suu-
rempaa...

Airbus

Airbus esiintyi Dubaissa nakyvasti,
silld yhtion markkinaennuste Lahi-
idan alueelle lupaa kiihtyvaa kaupan-
kayntia. Tiedotustilaisuudessa yhti-
on markkinointijohtaja John Leahy
povasi Lihi-iddn lentoyhtididen te-
kevan vuoteen 2030 mennessi ldhes
kahdentuhannen uuden liikenne- ja
rahtikoneen tilaukset (arvoltaan 285
miljardia euroa). Lahi-itd vastaa tal-
14 hetkella seitseméstd prosentista
maailman lentoliikenteestd ja vuo-
teen 2030 mennessa tuo maara oli-
si ennusteen mukaan jo 11 prosenttia.

Koska jo nykykoneiden kantamal-
la padsee Liahi-idastd suoraan maail-
man joka kolkkaan, arvioi Airbus alu-
een vuosittaisen lentoliikennekasvun
olevan 6,4 prosenttia vuodessa (maa-
ilmanlaajuinen keskiarvo 4,8 %).
Pelkistaan Lihi-idan sisdinen lento-
liikenne on kasvanut 200 prosenttia
viimeisen kymmenen vuoden aikana.
Naiin ollen vuoteen 2030 mennessi
alueen liikennekonekalusto ldhes kol-
minkertaistuisi nykyisestid 800:sta yli
2200:aan. Uusista tilauksista yli 1400
konetta tarvitaan kasvua varten ja va-
jaa 450 konetta korvaamaan vanhen-
tunutta kalustoa.

A320-koneperhe on ollut ja tu-
lee olemaan eittamaétta Airbusin syo-
mahammas, silla tyyppia on tilattu
jo 8100 kappaletta 340 asiakkaalle.
Uuden 15 prosenttia taloudellisem-
man 320neo-mallin rakenne tulee ole-
maan 95-prosenttisesti sama kuin pe-
rus A320:n, joten tyypin integroimi-
nen lentoyhtiGihin ei tule vaatimaan
juurikaan muutoksia. Piloteille riittda
90 minuutin mittainen lisdkoulutus
uuden variantin salojen opiskeluun.
320neoon tulee tarjolle kaksi moot-
torimallia — CFM:n LEAP-X ja Pratt
& Whitneyn PurePower PW1100G-
JM, joiden avulla koneella paisee la-
hes tuhat kilometrid kauemmaksi tai
vastaavasti hy6tykuormaa voi ottaa
kaksi tonnia enemman.

Laajarunkopuolella Airbus on
joutumassa A350XWB-mallin kans-
sa samantyyppisiin tuotanto-ongel-
miin kuin Boeing 787:n kanssa, tosin
myohistymiset eivit ole vield aivan
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niin massiivisia. Perusversio A350-
900 (samainen mitd mm. Finnair on
tilannut) myohastyy Dubaissa kerro-
tun mukaan puoli vuotta, jolloin toi-
mitukset alkaisivat vuoden 2014 alku-
puoliskolla (Finnairille vuonna 2015).

Pienemman, 270-paikkaisen A350-
800:n seka suuremman, 350-paikkai-
sen A350-1000:n valmistuminen on
siirtynyt puolellatoista vuodella eteen-
péin, joka on herattanyt narai tyyp-
pid tilanneissa hiekkayhtitissd ku-
ten Qatar Airways. Yhtion vahintaan-
kin karismaattinen paijohtaja Akbar
al Baker pallotteli Airbusia messujen
aikana peruuttamalla yhteisen, jatti-
tilausta koskeneen tiedotustilaisuu-
den ja arvostelemalla Airbusia, mut-
ta vain muutama tunti myohemmin al
Baker ja Airbusin John Leahy istui-
vat hymyssa suin median edessi ker-
tomassa viiden miljardin euron kone-
kaupoista.

Airbus ilmoitti my6s lopettavansa
A340-mallin tuotannon, joka jii ta-
loudellisuudessa B777 ja A330:n jal-
koihin eika ole saanut yhtdan tilausta
kahteen vuoteen.

Boeing

A:n ja B:n vilinen epavirallinen mes-
sukisa kaantyi jenkkivalmistajan voi-
toksi, kun se julkisti historiansa ar-
vokkaimman konekaupan Emiratesin
kanssa ja kuin kirsikkana kakussa
Dreamliner oli platan kuningatar.

Boeingin markkinaennusteen
mukaan seuraavan kahdenkymme-
nen vuoden aikana Lihi-idan lento-
liikenne kasvaa 7,2 prosenttia ver-
rattuna koko maailman 5,1 prosen-
tin kasvuun. Yhtion arvion mukaan
Lahi-idan lentoyhtiot tarvitsevat vuo-
teen 2030 mennessd 1160 kapearun-
ko- ja 1110 laajarunkokonetta vasta-
takseen kasvavaan kysyntian ja kor-
vatakseen vanhentunutta kalustoa.
Historiallisesti Lahi-itd on vastannut
Boeingin liikevaihdosta noin kahta
prosenttia, mutta nyt se on kasvanut
jo viiteen prosenttiin.

Boeing jakaa liikennekonemark-
kinat kolmeen kastiin — kapearun-
koiset, laajarunkoiset ja jumboko-
neet. Kapearunkomarkkinoiden osal-
ta kisa on kaikkein tiukin ja ndhtavak-
si jad kumpi uudelleenviritelmista,
A320neo tai 737 MAX, vetda pidem-
maén korren. Boeing uskoo omaan me-
nestykseensa Lahi-idassa ennen kaik-
kea halpalentoyhtididen (FlyDubai
ja Jazeera Airways) kasvavan roolin
kautta.

Laajarunkojen kisassa Boeing ko-
kee olevansa alueen markkinayk-
konen ja aivan perustellusti. 777 on
usean nk. hiekkayhtion selkidranka
— Emirates saa esimerkiksi piakkoin
sadannen 777-koneensa ja yhtion 70
koneen lisétilaus vahvistaa Boeingin
asemaa entisestddn. Maaliskuussa
valmistuu tuhannes TriplaSeiska, jo-
ka paatyy, yllatys, yllatys, Emiratesille.

Kdyhat alkoot vaivautuko — kultainen Rolls Royce Convertable ja Comluxin 19-paikkainen ACJ320

— life is good! Kuva: Heikki Tolvanen
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Patrouille de France taivaan kuvataiteilijoina. Kuva: Heikki Tolvanen

Konetyypin kokonaistilausmaara lie-
nee ylittanyt tdta kirjoitettaessa 1300
koneen rajapyykin ja niilla operoi 64
lentoyhtiota. Mainittakoon vield, etta
Boeing tutkii markkinoiden imua 777-
8Xja-9X malleille, joten voi olla, ettd
TriplaSeiskan menestyksestd saadaan
nauttia viela pitkaan.

Titaanien kohtaamisessa A380
on niskan pailla, mutta Boeing ei
ole heittanyt vield pyyhettd kehaan.
Yhtion ndkemyksen mukaan A380 ve-
taa pidemman korren, jos lentoyhtio
tarvitsee yli 500-paikkaista konetta,
mutta 350—500-paikkaisissa koneissa
747-8, olisi vahvoilla. Lahi-idan alu-
een suurin kysynta 747-8-mallin suh-
teen tulee lentoyhti6iden sijaan VIP-
kayttajista, eli sheikin poikineen pitda
paasta tuulettumaan...

Suurten liikennekonekauppojen
lisdksi yksi showstoppereista oli 787
Dreamliner. Dubaihin tiensi 16ytanyt
yksilo (ZAo03) oli kolmas tuotantolin-
jalta valmistunut 787, joka on ehtinyt
koelentdd jo kaksi vuotta keskittyen
matkustamoon liittyviin uudistuksiin,
kuten matalampaan painekorkeuteen,
suurempaan ilmankosteuteen, vaihtu-
vaan ambientvalaistukseen seka sah-

..

kokromaattisilla haikaisysuojilla va-
rustettuihin, aiempaa isompiin mat-
kustamoikkunoihin.

Persianlahden lentoyhtiot (Etihad,
Gulf Air, Qatar, Royal Jordanian,
Saudi Arabian Airlines seki leasing-
yhtié ALAFCO) ovat tilanneet yli 100
Dreamlineria, joten koneen ymparil-
14 kavi jatkuva kuhina. Boeingin hen-
kilokunnan vapautuneet ilmeet ja le-
vedt hymyt kertoivat rankkojen tuo-
tantovaikeuksien olleen taakse jaanyt-
td elamai. Yli kolme vuotta alkupe-
raisesta aikataulustaan jiljessa oleva
Dreamliner aloitti lokakuussa kaupal-
liset lennot ensitilaajansa, All Nippon
Airwaysin vareissa.

ATR

Alati kohoavat polttoaineen hinnat
ovat tehneet ATR:n myynnille ihmei-
td. Yhtiolla on takanaan historiansa
paras vuosi, silld se sai viime vuon-
na 145 tilausta ja 72 optiota. Uusien
ATR72-600 ja ATR42-600-mallien
kulutus on vain puolet regionaalije-
tin kulutuksesta alle 600 kilometrin
pituisilla reiteilla. Ja juuri noilla rei-
teilld, missd ATR ja regionaalijetti ki-

saavat paremmuudesta, johtaa ATR
myyntikilpailua 4:1. ATR:id on ope-
ratiivisessa kiytossd 150 lentoyhti-
olla yli goo kappaletta, joista reilut
sata yksiloa Lahi-iddssa ja Pohjois-
Afrikassa, joten myyntiponnisteluille
Dubain ilmailumessuilla 16ytyy hyvat
perustelut.

Embraer

Embraer ilmoitti Dubaissa, ettd se
kaynnistdi 1,6 miljardin euron arvoi-
sen kehitystyon E170/190-tyyppien
uudelleenmoottoroimiseksi. Samalla
yhtié tutkii mahdollisuutta suurem-
man variantin (max 130-paikkainen)
rakentamiseksi. Ilmoitus lopettaa spe-
kuloinnin, jonka mukaan Embraer oli-
si ldhtenyt kisaamaan A320neo- ja
737 MAX -kokoluokkaan. Sen sijaan
Embraer nimeda paikilpailijoikseen
Bombardierin CSeries-mallin ja kii-
nalaisten C919-koneen.

Nykyisten E-mallien uudelleen-
moottorointi tarkoittanee hyvin to-
denn#kdisesti suuremman ohivirtaus-
suhteen ja lapimitan omaavaa moot-
toria, joka vaatisi luultavimmin myos
uudistettua laskutelinejarjestelmaa.
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Embraer ei tosin ole viela julkistanut
moottorivalintaansa, joten muutok-
sen laajuus jaa vield salaisuuden ver-
hon taakse.

SonicStar — yliaaniliikekone

HyperMach  Aerospace  esitteli
Dubaissa 10—20-paikkaisen, Mach
3.6. nopeuteen kykenevan SonicStar-
ylidéniliikekoneen, jonka ensilento
olisi suunnitelmien mukaan vuonna
2021.

Lihes Tahtien sota -elokuvien
aluksia muistuttava SonicStar raken-
tuu titaanista, komposiiteista ja alu-
miinista. Koneen pituus on 68 met-
rid, karkivali 22 metrid, matkalento-
korkeus 18,6 km (lakikorkeus 25 km)
ja maksimi lentoonldht6paino 72,000
kg, josta hyGtykuormaa 7000 kg, eli
vain 10 prosenttia. Koneen kantama
on noin 11,000 km, kiitotievaatimus
lentoonldahdossd 2700 m ja laskeutu-
misnopeus 140 solmua.

SonicStarin eteneminen stratosfaa-
rissd lipsahtaa melkein scifin puolelle.
Normaalisti lentokoneen ylittdessa da-
nennopeuden syntyy nokkaan shokki-
aalto, joka lisda vastusta, nostaa lam-
potilaa ja painetta seké saa aikaan yli-
aanipamauksen. SonicStarissa koneen
eteen injektoidaan plasmaa, joka kuu-
mentaa nopeasti konetta edeltavin il-
man, jolloin muodostuu pitka, kuuma

ja matalatiheyksinen ilmaydin (tai
tyhjio). Matalatiheyksinen ilma pie-
nentdd vastusta mahdollistaen talo-
udellisemman lennon suurilla nope-
uksilla seka heikentden shokkiaallosta
johtuvaa yliddnipamausta mahdollis-
taen lennot asuttujen alueiden paalla.

Moottoriteknologiakin saa vanhan
Pratt & Whitney JT8-miehen hauk-
komaan henked — SonicBlue hybri-
dipropulsiojarjestelma pohjaa tdysin
sdhkoiseen S-MAGJET (Supersonic
Magnetic Advanced Generation Jet
Electric Turbine) -moottoriin. Se
koostuu suprajohteisesta fanista, ah-
timesta, turbiinista sekd palokammi-
osta, joka muuntaa lapivirtaavan il-
man plasmaksi. Moottoriin virtaava
ilma kiihdytetdén kahden vastakkai-
seen suuntaan pyorivan ohivirtausfa-
nin ldpi ohivirtauskanavaan ja staat-
torittoman, kahdeksanvyohykkeisen
ahtimen lapi. Tédssd vaiheessa noin
1230°C ilma joutuu ioni-plasmapolt-
tokammioon, jossa palaminen saa-
daan aikaan sytyttimien luomal-
la sdhko- ja magneettikentalld. Ilma
muuttuu polttokammiossa plasmak-
si, joka johdetaan viisivy6hykkeiseen,
vastakkain pyoOrivaan turbiiniin sup-
rajohteiseen sdhkoiseen generaatto-
riin. Kaiken kukkuraksi ohivirtausfa-
nin, diffuusorin, ahtimen seké turbii-
nin siivet ovat magneettisesti levitoi-
via. Yhden moottorin tyontovoimaksi

Liikelentoyhtio Execujetin Challenger 850 A6-Jet ja Challenger 605 taustallaan Dubain lennon-
johtotorni seka maailman korkein rakennus Burj Khalifa. Kuva:ExecuJet
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arvioidaan 24000 kiloa.

SonicStarin tarkeimpia markkina-
alueita tulee olemaan Persianlahden
alue ja mainostekstissd mainitaankin
Dubain ja New Yorkin vilin taittuvan
kahdessa tunnissa.

AVIC MA600

Kiinalaisen Xian Aircraft Industries
-yhtion regionaalipotkuriturbiiniiko-
ne AVIC MA600 teki Dubaissa en-
siesiintymisensa Kiinan ulkopuolel-
la. Jos 60-paikkainen MA600 nayt-
taa jotenkin tutulta, niin se pohjau-
tuu alun perin venaldiseen An-24:44n
ja sen myota kiinalaisten kopioon
MAG60:een. "Moderni arkki” on saa-
nut siipiensa alle Pratt & Whitneyn
PWi27J-moottorit ja tyyppid on
modernisoitu muutoinkin laajalti.
Koneesta on vain 16 tilausta, mut-
ta valmistaja toivoo tilausmaéran pi-
ristyvan jopa 60 koneeseen vuodes-
sa, kun vanhenevat An-24/26 -mal-
lit tulevat tiensa padhan ennen kaik-
kea entisen Neuvostoliiton alueilla.
Kiinan lentoyhtiiden oletetaan tilaa-
van kuluvan vuosikymmenen aikana
150 MA600-konetta, silla sekd ATR
ettd Bombardier ovat epdonnistuneet
Kiinan markkinointiponnisteluissaan.

Quest - uuden ajan helikopteri

Messujen aikaan julkistettiin dubai-
laisen Quest-yhtion tandemroottori-
nen helikopteriprojekti. Kyse on uu-
dentyyppisestd, nelipaikkaisesta lii-
kemieskopterista, jonka hienouk-
siin lukeutuu miehiston ja matkus-
tajien pelastuskapseli. Quest AVQ
on suunniteltu yhteistyossd ukrai-
nalaisen Aerovortex-yhtion kanssa.
Nykyteknologian mukaan sitd oh-
jataan fly-by-wiren kautta ja ohjaa-
mon hallintalaitteistossa hy6dyn-
netddn kosketusnayttoteknologiaa.
Helikopterin 480 hv FADEC -moot-
torit valmistetaan Ukrainassa.
Helikopterin kantama on 700 km,
huippunopeus 295 km/h ja maksimi
lentoonldhtopaino 2250 kg. Sité tul-
laan tarjoamaan niin VIP-, poliisi-,
sairaankuljetus- seki tiedustelukayt-
toon. Hinta on hyvin kilpailukykyinen
2,4 miljoonaa euroa ja toimitusten on

maara alkaa 2014.
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YMPARISTON EHDOILLA

Helsinki-Vantaan
lentoasemalle myonnettiin
elokuussa uusi ympdristolupa.
Lupa mahdollistaa
lentoaseman kehittymisen
pitkdlle tulevaisuuteen, mutta
sen myotd myos melu- ja
padstomadardaykset kiristyuvdt.

iikennelentdjan numerossa
I 2/2011 tutustuttiin lentomelun
seurantaan ja samalla kerrottiin
uudesta ymparistoluvasta, jota odotet-
tiin myonnettiviksi vuoden 2011 ku-
luessa. Nyt myonnetyssd ymparisto-
luvassa puututaan melunhallinnan
kehittdmiseen ja annetaan entista tiu-
kempia meluméaariyksii. Samalla yh-
tend olennaisena osana luvassa vaadi-
taan myos erityisesti jadnpoisto ja -es-
tokasittelyistda syntyvien glykolipaas-
tojen tarkempaa hallintaa. Vaikka lu-
vassa vaaditaankin kiristyksid, mah-
dollistaa se silti lentoaseman kehit-
tymisen pitkille tulevaisuuteen, ker-
too Finavian ymparistéjohtaja Mikko
Viinikainen.

Kymmenen vuoden rutistus?

Helsinki-Vantaan ymparistélupapro-
sessi kdynnistyi jo vuonna 2005, kun
lentoaseman vesilupa oli vanhenemas-
sa. Muuttuneen lainsdadédnnon vuok-
si luvan uusiminen vaati aiempaa ko-
konaisvaltaisemman, koko kentén kat-
tavan ymparistolupahakemuksen laa-
timista. Taydellinen hakemus saatiin
valmiiksi vuonna 2007. Eteld-Suomen
aluehallintavirasto julkaisi lopullisen
lupapéitoksen 4.8.2011. Paitos sai ai-
kaan yhteensa 39 valitusta, joista yksi
oli Finavian. Finavian valituksessa ei
purnattu varsinaisia maarayksia vas-
taan, vaan haettiin 16ysennyksia luvas-
sa esitettyihin méaraaikoihin erilais-
ten vaatimusten toimeenpanemiseksi.
Muut 38 valitusta vaativat puolestaan
tiukennuksia muun muassa yo6aikai-
seen toimintaan, kiitoteiden kayttoon
seki lentoreitteihin.

Yksi merkittdva valituksentekija-
ryhma olivat ympaéristokunnat, joi-

7.

Pekka Lehtinen
ATR 42/72 perdmies

flybe

den huomio kiinnittyi muuttuneisiin
melualueisiin. Lentomelun arviointi-
menetelma muuttui ECAC:n ja ICAOn
muuttuneiden laskentamenetelmi-
en myota ja niiden johdosta vuodelle
2025 ennustettuihin melualueisiin tu-
li hienoisia muutoksia. Joissakin koh-
dissa melualue vaihtoi hieman paik-
kaansa, minka seurauksena alue siir-
tyl kuntien asumiskayttoon kaavoit-
tamille alueille. Vaikka Finavia oli va-
roittanut tulevasta muutoksesta hy-
vissi ajoin, tuli asia kunnille nyt yl-
latyksena ja valitusryoppy oli valmis.
Tehtyjen valitusten perusteella Vaasan
hallinto-oikeus Kkésittelee asian ja teh-
nee paatoksensa vuoden 2012 kulu-
essa. TAman jalkeen on odotettavissa
vield uusia valituksia ja asian kasitte-
ly korkeimmassa hallinto-oikeudessa.
Joslopullinen paatos saadaan valmiik-
si vuoden 2015 korvilla, on koko lupa-
prosessiin kulunut kymmenen vuotta.
Byrokratian rattaat pyorivat hitaasti.

Yoliikenne kuriin

Melunhallinnan osalta eniten medi-
assa huomioita saanut tiukennus oli
yoaikaisen lentotoiminnan rajoitta-
minen. Kaytdnnossd tama tarkoit-
taa kaikkein meluisimpien koneiden
sekd rahtisuihkukoneiden operaa-
tioiden tédydellistd kieltamistda aika-
valilld 00:30-05:30 1.4.2013 alkaen.
Meluisiin koneisiin luetaan karkeas-
ti sanottuna MD-80-meluluokan ko-
neet ja muun muassa tyypilliset laaja-
rungot. Pykala kuitenkin rajaa kiellon
koskemaan vain aikataulun mukaista
aikaa. Jos siis 14ht6 viivastyy teknisen
syyn, sddolosuhteiden tai muiden pa-
kottavien syiden johdosta, voidaan tai-
vaalle lahted normaalisti.

Toinen niin ikdan huhtikuussa
2013 voimaan astuva olennainen ra-
joitus on suihkukoneiden yoaikais-
ten laskeutumisten jaddyttaminen

vuoden 2007-2009 keskiarvotasolle.
Yooperaatioméara ei siis saa lisaan-
tya tdsta tasosta, eivatkid operaatto-
rit voi ndin ollen juurikaan aikatau-
luttaa lisda saapuvia lentoja yoajal-
le. Ensimmaisend ohjaavana toimen-
piteena Finavia nosti vuoden alusta
lentoonlahdon melumaksua seki ot-
ti kayttoon uuden laskeutumisten me-
lumaksun pyrkien ndin luonnollisen
saatelyn kautta rajoittamaan operaa-
tiomaaria.

Kiitoteiden kayttopriorisointi sii-
lyy entisellddn ja yOaikaan laskevil-
le suositaan turvallisuuden puitteis-
sa myOs jatkossa 15:td ja lahteville
22R:ia. Lentoonlahdot kiitotieltd 15
ja laskut 33:lle ovat kiellettyja kel-
lo 22-07 vilisend aikana, mutta pot-
kurikoneille on my6nnetty tunnin li-
sdaika sekd aamuun ettd iltaan. Ndin
ollen potkurikoneella voidaan starta-
ta 15:1t4 aamusta kello 06 alkaen aina
kello 23 saakka. Loysennykseni aiem-
piin menetelmiin 221.:1t4 sallitaan jat-
kossa proppi-lentoonlahdét vuorokau-
den ympari, joskin tatd ryhdytdan so-
veltamaan vasta my6hemmin.

Kohti jatkuvaa liukua

Jatkuvan liu'un lahestymismenetelmia
(CDO) tulee lupapaitoksen mukaan
jatkossa kehittda entisestdan ja siina
riittadkin varsin paljon tyosarkaa tu-
levaisuuteen. Luvassa mainitut tavoi-
tearvot CD-lahestymisille ovat yoajal-
le 80 prosenttia ja paivésajalle 70 pro-
senttia. Independent-lahestymisten
aikaan tavoitearvo high-side-puolel-
la on 60 %. Vertailun vuoksi vuonna
2010 yOaikaan tehdyistd lahestymisis-
td noin 59 % tehtiin jatkuvalla liulla
koko vuorokauden keskiarvon olles-
sa 56 prosenttia. Independent-aikaan
puolestaan jatkuvana liukuna kaikille
kiitoteille tehtiin 34 % ldhestymisista.

Tavoitearvoihin  tulee  pyrkia
31.12.2015 mennessd, joten haastet-
ta riittaa siis niin Finavialla, lennon-
johdossa kuin ohjaamoissakin. Edessa
lienee melkoinen menetelmai- ja toi-
mintataparemontti. Jo nyt Finaviassa
on pureuduttu asiaan ja alkuvuodes-
ta lentoyhtidille ollaan 1dhettdimassa
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Melu on yha keskeisemmassa osassa ymparistdasioita. Kevaalla kayttoon otettavassa uudessa
ANOMS-melunseurantajarjestelmassa on WebTrak-webbiliittyma, jonka avulla kuka tahansa voi
seurata Helsinki-Vantaan lentoliikennettéd ja melumittareiden havaintoja. Kuvassa San Fransiscon
kentdan WebTrak-liikennetta. Kuva: Briiel & Kjaer Sound & Vibration Measurement A/S

ohjeistusta yhteistoiminnasta lennon-
johdon kanssa CD-toiminnan edista-
miseksi. Seuraava vaihe on puuttua
lennonjohdon ja operaattoreiden me-
netelmiin. Edella mainittujen lukujen
valossa on selvad, ettd muutosta on ta-
pahduttava, joten nyt viimeistaan kan-
nattaa miettid myds sitd omaa lenta-
mista tasaisen nopeuden ja korkeu-
den vahentamisen kannalta. Muutos
vie sithen suuntaan joka tapauksessa.

Varsinainen fokus Finaviassa on
talla hetkella kuitenkin yoaikainen
toiminta ja sen tuottama meluhait-
ta. Asukkaiden kokema meluarsytys
on yOaikaan luonnollisesti suurempi
kuin paivalld, mutta myos melunseu-
rannan kannalta yoaikaisilla tapahtu-
milla on suurempi merkitys: yksi me-
luhavainto yoll4 vastaa laskennallises-
ti kymmenta meluhavaintoa paivalla.

Tatd varten Finavia on ryhtymas-
s toimenpiteisiin ja suunnitteilla ovat
tdysin uudet yoaikaiset melunvaimen-
nusldhestymismenetelmit. Uudet me-
netelmait pitdisivat sisalladn tarkasti
korkeus- ja nopeussiadellyt ldhesty-
misreitit, joista poikkeaminen ei olisi
juurikaan mahdollista lennonjohdol-
le tai lentdjille. Ndin maahan aiheu-
tuva meluhaitta saataisiin minimoitua
herkkaan vuorokaudenaikaan.

Aivan pian uusia menetelmia ei
kuitenkaan kannata odottaa, silla
turvallisuustarkastelu vie tdimén ko-
koluokan muutoksissa aina oman ai-
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kansa. Menetelmid odotellessa voi
kuitenkin keskittya jo valmiiksi miet-
timain sitd omaa yoaikaista lentamis-
td. Lahestyttaessd kotikenttdd yoai-
kaan saattaa hiljainen liitkennetilanne
houkuttaa helposti lentiméaan suurella
nopeudella. Valveutunut pilotti ottaa
jo nyt ympaériston ja meluvaikutuksen
huomioon ja tekee nopeuden ja kor-
keuden vihennyksen tasaisesti. Taas
kerran puhutaan korkeintaan kymme-
nien sekuntien aikahaviosta.

Lentojen seurantaa netissa

Melunseurannan osalta uusi ympéris-
tolupa asettaa vaatimuksia sen kehitta-
miselle sekd raportoinnille. Aiemman
seitseman melumittarin lisdksi vaadi-
taan nyt uudet mittarit Nurmijarven
Palojoelle sekd Espoon Laaksolahteen.
Uusien mittareiden oli méaara olla toi-
mintakunnossa jo vuoden alussa, mut-
ta viiveiden vuoksi ne horistavit kor-
vansa lentomelulle niilla ndkymin ai-
kaisintaan huhtikuussa.

Meluraportit ~ joudutaan  jat-
kossa toimittamaan sddnnollises-
ti muun muassa ympéristokunnil-
le sekd Uudenmaan elinkeino-, lii-
kenne- ja  ympiéristokeskukselle.
Vaatimuksia ennakoiden Finavia
on hankkinut uuden ANOMS-
melunseurantajarjestelmén, joka pi-
tdisi olla kiytossa kevaan aikana. Uusi
jarjestelma yhdistda entisen GEMS-

jarjestelman tapaan lennonjohdon
tutkatallenteet sekd lentojen tiedot,
mutta uutena ominaisuutena on ne-
tissa kaikkien nahtavilla oleva webbi-
liittyma. Jatkossa kuka tahansa paa-
see siis Finavian nettisivuilla tarkas-
telemaan lentojen reitteja ja voi halu-
tessaan selvittda mika kone lensi juu-
ri sen oman talon yli. Sama Webtrak-
jarjestelma on kdytossi muun mu-
assa Australian useilla kentilla seka
Lontoon Heathrowssa.

Glykolit kuriin

Vesiin, viemareihin ja maaperaan jou-
tuvien paastéjen osalta ymparistolupa
asettaa myos kiristyvid vaatimuksia.
Jatkossa lentokoneiden jadnpoisto- ja
estokasittelyihin kaytetystéd propylee-
niglykolista tulee kerdta kasittelyyn
vahintddn 80 prosenttia ja my6hem-
min 85-90 prosenttia. Viiden edelli-
sen talven keskiarvo keritylle aineel-
le on 78 prosenttia ja vaihteluvali 65-
86 prosenttia, joten tassakin riittda pa-
rannettavaa.

Luvassa asetettu ensimmaéinen
konkreettinen vaatimus oli uuden eta-
jaanpoisto/estoalueen rakentaminen
kiitotien 04R kynnyksen tuntumaan ja
maardaika sen toteuttamiselle oli vuo-
den 2011 loppuun mennessi. Vaikka
aikaa annettiin vahén, olivat ensim-
maiset pesupaikat kiytGssa loppuvuo-
desta. Aluksi uusi alue palvelee puolel-
la teholla ja jadnpoistokoordinaattori
jakaa pesupaikat omien kaytantojensa
mukaisesti. Taydellisesti uuden alueen
tulee olla kédytGssd vuoden 2014 lop-
puun mennessa.

Kaikkien muutosten ldpivienti on
hidas prosessi ja vilikdsina toimivat
lentoaseman eri tahot, lennonjohto,
lentoyhtiot sekd Trafi, joka tietyis-
si tilanteissa tarkastelee ja hyviksyy
uudet menetelmét. Ympéristolupa on
kuitenkin maaraavyydessiaan ehdo-
tonta luokkaa, joten Finavian ja len-
toaseman on aidosti saatettava muu-
tos kdyntiin ja pidettdva huoli sii-
t4, ettd haluttu muutos saavutetaan.
Loppuvastuussa on lentoaseman paal-
likko. Lent&jien rooli koko prosessissa
on olla monessa kohtaa se toteuttava
osapuoli. Vaikka vastuu asiasta kan-
netaankin muualla, on ohjaamoissa
varsin konkreettinen keino vaikuttaa.



ATS-KOMITEA

KIINAIAISIA ONGELMIA
JA PALJON POHDINTAA

Vuoden 2011 toinen ATS-
komitean kokous pidettiin
Kiinassa Pekingissd. Kiinan
paikallinen lentdajayhdistys
on aktivoitunut IFALPAn
suuntaan ja se halusi jarjestdd
ATS-komitean kokouksen
maassaan. Osasyynd
kokouksen jdrjestdmiseen
Kiinassa oli myos ATM (Air
Traffic Management) puolen
ongelmat Kiinan alueella.
Komitean tarkkailijana
olikin Kiinan viranomaisen
edustajia. He esittivdt

omia ndkokulmiaan Kiinan
ilmaliikenteen ongelma-
alueista komitealle. Lisdksi
IFALPAn edustajat pitivdt
palaverin heiddn kanssaan
ongelmakohdista.

okouksessa oli 15 eri maiden

B lent3jayhdistysten  edustajaa
ja IFATCAn eli kansainvilisen
lennonjohtajajirjeston edustaja, suo-
malainen Kimmo Koivula, tarkkailija-
na. Lisdksi Kiinan lentdjaedustajia oli
kokouksessa péivasta riippuen 2-6 hen-
ked. Heidén aktiivista osallistumistaan
komitean tyoskentelyyn vaikeutti asioi-
hin sisddn padsemisen vaikeus ja jonkin
verran kieliongelma. Suomessa urbaa-
nina legendana kulkeva tieto, etti kaikil-
la Kiinan lent&jilla olisi englannin kielen
tasoluokka 6, ei pida paikkaansa, vaan
suurimmalla osalla on minimitaso nelja.
Kokouksessa tuli jélleen esiin pahe-
neva ongelma IFALPAn puolelta, ettd
vapaaehtoisia ei 16ydy tekemaan tyota.
IFALPAn edustaja sanoikin jo ldhitule-
vaisuudessa ongelman muuttuvan on-
gelmasta kriisiksi. T4td menoa lentdji-
en kattojirjeston pitkdjanteisella tyolla
hankittu asema jérjesténa, jonka kan-
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Timo Einola
A320-kapteeni
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taa halutaan ja kuunnellaan, murentuu
pala palalta.

Kiinan alueen tilanne

Kokouksessa Kiinan ilmailuviranomai-
sen CAAC:n edustaja antoi oman kat-
sauksensa Kiinan ilmailun ongelmis-
ta. Hanen mukaansa suurin ongelma
on siviili-ilmailun todella huima kasvu,
joka on jatkunut jo vuosia. Liikenteen
kasvu on tuonut mukanaan liikenteelle
valilla huomattaviakin myohéastymisia.
Suurin ongelma on itdisen Kiinan alu-
een lilkennemaira. Pekingin, Shanghain
ja Guangzhoun muodostaman kolmion
alue on ongelma. Sotilasliikenteen ai-
heuttamat rajoitukset ovat vililld huo-
mattavia. Niiden ennustamattomuus voi
nopeastikin aiheuttaa rajoituksia liiken-
teelle. Lentokenttien kiitoteiden kayton
tehostamisessa on parannettavaa.

Parannusta siviilililkenteen sujuvuu-
teen on luvassa sikali, ettd Kiinassa ol-
laan ottamassa kayttoon ATFM (AIR
Traffic Flow Management) -jarjestel-
mai, joka ainakin parantaa liikenteen

Air Traffic Services

hallintaa, joskaan ei poista kaikkia on-
gelmia. CAAC:n edustajan mukaan mo-
nella kentilla tullaan antamaan jonkin
tasoinen etuoikeus kansainvaliselle lii-
kenteelle. Projekti on alkuvaiheessa ja
koska ATFM-systeemi tullaan raitaloi-
maén Kiinan tarpeita vastaaviksi, ei mi-
tdan ihmettd kannata nopeasti odottaa
tapahtuvaksi.

Koska monella saralla Kiinan siviililii-
kenne on kapasiteetin rajoilla, aiheut-
tavat ulkoiset ongelmat helposti huo-
mattavia lisiongelmia. Sotilasliikenne
ja sdi ovat suurimpia ongelmanaiheut-
tajia. Euroopan liikenteen aaltomaisuus
aiheuttaa ongelmia. Liikenteen koordi-
nointi naapurialueiden kanssa on valilla
hankalaa. Euroopan liikennevirta kulkee
Venijin ja Mongolian yli ja koordinointi
niiden kanssa ei aina ole kovin sujuvaa.
Lentokenttien ongelmia ovat menetel-
mien kehittymattomyys. Kiitoteiden ja
ilmatilan kaytt6a on mahdollista tehos-
taa. Rakennushankkeita on menossa ko-
ko ajan. Uusia kiitoteit4, jopa uusia len-
tokenttia rakennetaan, lennonjohtojar-
jestelmid ja -menetelmid uudistetaan.
CAAC:n edustaja halusi kaikkien vievan
viestid eteenpdin, etta t6ita tehdiin to-
della hartiavoimin turvallisuuden ja su-
juvuuden varmistamiseksi, mutta koros-
ti samalla, ettd nopeita parannuksia on
mahdoton saada.

ATS-komitea pohtii lennonjohdollisia asioita lentdjan nédkokulmasta. Se
tekee yhteistyotd mm. lennonjohtajien maailmanjarjeston IFATCA:n se-
ka Eurocontrolin kanssa. ATS-komitea on viime aikoina ottanut kantaa
mm. RCF-menetelmin kehittdmiseen ja muuttamiseen, offset-lentami-
sen kehitykseen seka kiinnittanyt huomiota lennonjohtoselvitysten eri-

laisiin tulkintoihin eri maissa.

ATS-edustajamme on Finnairin A320-kapteeni Timo Einola, jolla on my0s
lennonjohtajan koulutustausta. Timo on tuonut komitean kautta lukui-
sia esityksid parannuksiksi mm. ICAO:n ohjeistuksiin, ja onpahan jois-
takin poikinut jopa Eurocontrolin julkaisemia, asioita selventavia Safety

Bulletineja.
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Pekingissa lahtdvuorolla 4. Ehka. Liikenteen kasvu on Kiinassa tuonut mukanaan liikkenteelle valilld huomattaviakin mydhastymisia. Kuvat: Miikka
Hult

TCAS RA Downlink

Viime kokouksessa aloitettiin luoda po-
licya koskien TCAS RA -tiedon vilit-
tdmistd tutkalennonjohtajalle. Jos il-
ma-aluksen lentdjat eivit reagoi RA-
tietoon, voisi lennonjohtaja viimeisena
turvaporttina muistuttaa jaksolla asias-
ta. Viime kokouksessa alustettavasti hy-
vaksyttiin IFALPAn esitykseksi termi
"TCAS RA Downlink Follow Your RA”.
Asiasta kaytiin kovastikin keskustelua,
varsinkin itse termisti. Termid péatet-
tiinkin muokata paremmaksi niin, ettd
uusi esitys tulee olemaan "Follow TCAS
RA”. TFALPAn vuosikokoukseen tulee
asiasta esitys.

Huomattava on siis, ettd ko. termi on
tarkoitettu lennonjohtajan kaytettavak-
si tilanteessa, jossa TCAS RA- tieto on
vilitetty lennonjohtajalle, ja hin ei ole
saanut RA-ilmoitusta lentgjilta ja huo-
maa etteivat lentajit tee RA-toimia.

RCF IFR IMC Turnback

ICAOIla menossa olevaan radiohairio-
menetelmén uudistamisprosessin yhte-
ydessi IFALPA/ECA teki Eurocontrolin
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APDSG (ATM Develoment Sub-Group)
-ryhmissa aloitteen, ettd IFR-ilma-
aluksen kohdatessa IMCssda RCF (Radio
Communication Failure) -tilanteen, oli-
si mahdollisuus laskeutua esim. lahto-
kentille. Nykyinen RCF-menetelma ei
tunne ko. mahdollisuutta. Asiassa odo-
tetaan IFALPAIlta kantaa, jotta sité voi-
daan vieda eteenpiin. Kokouksessa pi-
ti olla asiasta Discussion Paper, mutta
sen puuttuessa tein kokouksen aikana
viimeiseksi péiviksi paperin, jossa toin
esiin vain asioita, joita pitdi ottaa huo-
mioon, en ratkaisumalleja.

Miksi haluamme palata esim. 1aht6-
kentélle? Operatiiviset syyt, esimerkik-
si korjausmahdollisuus, maaraykselliset
syyt, tietyille alueille ei saa menna radio-
héirictilanteessa.

Minne laskeutua? Lihtokentille,
mutta entd myohemmin, esim. tunti
lahdosta?

Ongelmia: miten informoimme
ATCta aikomuksistamme, oma koodi
paluulle laht6kentille, esim 7601. Enti
jollekin muulle kentille menon infor-
mointi, ylipaino, yms operatiiviset on-
gelmat.

Eri lennonjohtoympéristéjen huomi-
oonottaminen: tutkaymparisto, miten
tiedetadn? Vililla ATC ei sano radar con-
tact tai identified. Menetelmaymparisto
on suuri ongelma. Miten informoida len-
nonjohtoa? Miten ATC voi huomata ai-
keet? Enté jos tekninen vika onkin isom-
pi ja esim. transponderi ei toimikaan.

Kuten nopeasti keratyistd asiois-
ta huomataan, turnback-menetel-
min luominen ei todellakaan ole on-
gelmatonta. Komitea sopikin, ettd
EUROCONTROLIN suuntaan anne-
taan ylla olevista asioista keratty paket-
ti, ettd IFALPAn mielesta niita asioita pi-
taa harkita, jos menetelmaa aletaan luo-
da. Lupasin luoda sellaisen ja toimittaa
EUROCONTROLIIN. Tosin, kun itse
asiaa mietiskelin, tulin hieman skepti-
seksi, ettd johtuen asiaan liittyvistd mo-
nista ongelmista, tulemme tuskin néke-
main yhtd maailmanlaajuista turnback-
menetelmaa.

Lyhyesti muista asioista

Ongelmat, jotka lLittyvat SID/STAR
korkeusrajoitus fraseologiaan, ovat
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ratkonnan alla. IFALPAN luoma esitys
OPEN DESCEND/CLIMB” termiksi
on edennyt hyvin. Simulaatiot liittyen
eri RTF-termeihin on tehty ja nyt ICAO
on pistanyt pystyyn ad-hoc tyéryhman
miettimadn ratkaisua ja tekemain
esityksen. Todella hyvi uutinen asiassa
on, ettd ko. viiden hengen tyoryhmaa
johtamaan on valittu monen tuntema
Finnairin eldkkeelld oleva kapteeni
Samuli Vuokila. Luotamme héinen
kykyynsi luotsata tyoryhma tekeméain
jarkeva esitys. Alustava aikaraja
esitykselle on tammikuu 2012. Sitid
odotellessa  muistakaa kysyd ja
varmistakaa rajoitusten voimassaolo,
jos olette hiemankin epidvarmoja.

Tlmailun erés never-ending tarina eli
Euroopan yhteisen siirtokorkeusprojek-
tin tiimoilta on perustettu uusi tyoryhma
miettimaan esitystd. Tyoryhma on ko-
koustanut muutaman kerran ja vaihto-
ehtoina on nyt kolme eri esitysta, jotka
ovat: pakollinen yhteinen TA 18 00oft,
jokainen maa saa paattaa mita tekee ja
yhteinen esitys kriiteereiksi yhteisen siir-
tokorkeuden luomiseksi.

BW 200460 ke
BWCG 31.9 %

Téssa asiassa pysyn yha lupaukses-
sani syoda kasvisateria samana paivé-
ni kuin Euroopassa on yhteinen siirto-
korkeus. Eli oma mielipide on, etta sitid
ei tulla nakemadn koskaan ja mina saan
jatkaa grillilihan syontia.

NAT eli pohjois-Atlantin alueen
reduced lateral separation pitdisi alkaa
2013. Alueella on tosin yha huolestutta-
va ongelma vaaralla pinnalla lentdmiset.
Tama ei ole hyva yhtilo, pienentad por-
rastuksia samalla kun lennetian vaaril-
14 pinnoilla.

Valtiot kehittavit menetelmia kom-
munikaation saralla liikkaa miettimatta
mitd muualla kehitetdan. Tuloksena,
varsinkin kehittyvissd maissa, erilai-
set menetelmit ja laitteet, jotka ovat
kéytossd vain tietylld pienelld alueel-
la. Menetelmien kehittdjat eivat aina
muista, ettd yhden lennon aikana ilma-
alus lentdd lukuisien eri alueiden lapi.
Lent&jan ndkokulmasta tilkkutakkimai-
nen eri laitteiden, sovellusten ja mene-
telmien kirjo ei ole suotava kehityssuun-
ta. Esim. AF 447 lento-onnettomuuden
havaitsemisen hitaus johtui osittain siitd
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syystd, ettd Dakarin alueella oli koekéy-
tossa CPDLC (Controller Pilot Data Link
Communication). Mutta koska Afrikan
alueen lentosuunnitelmista katoaa 40
prosenttia jarjestelmists, ei log-in on-
nistunut. Ja niin yhteys ei toiminut.
Suomessakin tutuksi tullut call-sign
confusion on maailmanlaajuinen ongel-
ma. Yhtena osasyyna on lentajien ja len-
nonjohtajien tapa vilill olla kayttdmat-
ta koko kutsua, jatetaan pois esim. yhtio-
tunnus. Tassa on jalleen hyva aika muis-
tuttaa standardifraseologian merkityk-
sestd. Jokainen lentdji/lennonjohtaja
voi aika ajoin pitda itsetarkastelun sen
osalta ja antaa itselleen TR (training re-
commendation), jos tarve vaatii.
Keskusteltiin voiko visual departure -sel-
vityksen saada milloin tahansa SIDia
lennettiessd vai pitaako selvitys sithen
saada ennen lentoonldht6a. Asiasta oli
pyydetty kantaa Eurocontrolin puolel-
ta. Tuloksena oli, ettd komitean mieles-
ta selvitys voidaan saada myds lentoon-
1ahdon jalkeen, mutta aloitteen ko. me-
netelmééan pitéisi tulla lent&jien puolelta.
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NAT-Alueella on huolestuttava ongelma: Vaaralla pinnalla lentaminen. Ei ole hyva yhtalo Idhted pienentamaan porrastuksia samalla kun lennetaan
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SAR

AR-harjor
ipparin silmin

En hetkedkddn epdroinyt, kun minua pyydettiin mukaan 27.10. pidettyyn SAR-
harjoitukseen. Olen ollut aiemmin mukana observoimassa, mutta toimiminen kipparina
ja Finnairin uusien OM-A-tekstien soveltaminen kdytdnnossd olivat hyvid motiiveja.

Jussi Ekman

eramiehekseni sain kap-
Pteeni/PT-kouluttaja Mika

Allisen ja kabiinin puo-
lelle tuli oiva tiimi PT-alan am-
mattilaisia: Katri Alen-Kettunen,
Pekka Forsberg, Sari Linkova, Mia
Parpola ja Minna Ruolanto. Lisdksi
oli nimetty muutama muukin ni-
mi miehistolistaan, mutta heidan
katsottiin menehtyneen maasto-
laskussa. Miehiston alkubrieffaus
suoritettiin Finnairin toimintakes-
kuksessa Kalle Karvosen johdolla.
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Matkustajamaaliryhmén - Vantaan
ammattikorkeakoulun = Laurean
oppilaiden - meikkaus suoritet-
tiin SPR:n toimesta Laurean ti-
loissa Tikkurilassa. Jokainen uhri
sai "potilaskortin", jossa kuvattiin
yksityiskohtaisesti oireet ja kdytos
harjoituksen aikana. Meikkausten
joukossa oli varsin uskottavia vam-
moja avomurtumista pahoihin paa-
ruhjeisiin.

Search and Rescue

Skenaariossa  Finnairin Hong
Kongin paluulento péaityisi pakko-

Kuvat: Sami Laine

S

laskuun maastoon aivan Helsinki-
Vantaan kiitotie 15 ldhestymis-
valolinjan tuntumaan. Paikka oli
kentan pelastuspalvelulle helpoh-
ko, koska sinne johti kenttdalu-
eelta huoltotie, ja vaikka paik-
ka sijaitsi kenttdalueen ulkopuo-
lella, oli portti kenttdalueelle ai-
van onnettomuuspaikan vieressa.
Vaikeusastetta lisdsi kuitenkin syk-
syinen sii ja pimeys.

Search and Rescuen en-
simméainen "search" suoritet-
tiin jo ennen "onnettomuutta".
Onnettomuuspaikkaa oli kiayty kat-
somassa etukiteen ilmeisesti vain
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kenttdalueelta késin, silld maali-
ryhméa kuljettanut bussi ei mei-
nannut ulkokautta 16ytaa perille.
Pieni tie kulki sivullisen pihapii-
rin 1dpi ja jatkui alhaalla olevien
puomien ohi. Harjoitus alkoi sen
vuoksi vartin myohéassa.

Vihdoin, kello 18.05, kun ko-
neen hylkynd toimineet kak-
si bussia olivat tdynna "matkus-
tajia" kuului PA:ta korvannees-
ta megafonista "Cabin crew, pre-
pare for approach"-kuulutus.
Matkustamossa vallinnut keskus-
telun sorina hiljeni jannityksesta
ja kello 18.14 harjoitus varsinaises-
ti alkoi Brace for impact -komen-
nolla. Maaliryhmalle ei jadnyt epa-
selvad mita pitdisi tehdd kun mat-
kustamohenkilokunnan komennot
"Paat alas! - Heads down!" -komen-
not kaikuivat syksyiseen metsdan
asti. 18.15 CRASH!

Lennonjohto suoritti halytyksen
pelastuspalvelulle.  Pakkolaskua
seurannut "Cabin crew at stations"
-kuulutus ja evakuointichecklistan
luku menivat rutiinilla. Evakuointi
aloitettiin. 9o sekunnin tavoitet-
ta evakuoinnissa ei saavutettu,
koska liikuntakyvyttomia oli pal-
jon yhtd miehiston jasentd kohti.
Saimme viimeiset loukkaantuneet
ulos "koneesta" runsas kuusi mi-
nuuttia evakuoinnin aloituksesta.
Talloin pelastuspalvelu oli jo saa-
punut paikalle.

Kaikille miehistonjasenille,
poislukien Mika, jolle tuli (har-
joitusmielessd) kovia rintakipuja,
taisi tulla kunnon hiki, silla tay-
sin liikuntakyvyttoméan velton uh-
rin siirtiminen on oikeasti raskas-
ta. Ehkidpa PT-koulutuksessa tuli-
si opettaa enemmain oikeaoppis-
ta tekniikkaa uhrien siirtimiseen.
Olisi myos hyva saada koulutusta
siitd, milloin uhria ei kannata lain-
kaan siirtda. Siirtimiseen kannat-
taa aina kayttdd toimintakykyi-
sid matkustajia apuna, esimerkik-
si miehiston jasenen parina. Kaksi
henkil6d siirtdd kaksi uhria ulos
nopeammin yhdessé toimien kuin
yksitellen.

Jonkinlainen ralley-point syn-
tyi palokunnan virittimien savu-
generaattoreiden yldpuolelle, mut-
ta monia pahoin loukkaantuneita
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Kapteeni Ekman delegoimassa tehtavia.

ei voitu sinne siirtda. Kiitettavasti
uhrit makasivat kylméassa kivikos-
sa savun seassa. Uhrit olivat pie-
nissd ryhmissa pitkin maastoa.
Joku harhaili ja pyrki metsdan et-
siméin ditidan. Jokaiseen uhriryh-
main pyrin saamaan yhden toimin-
takykyisen henkilon katsomaan, et-
tei uhrien tilanne pahene, ja ettd
pelastushenkilosto 16ytaisi paikal-
le. Hommaa helpotti se, ettd kaik-
ki tulivat busseista ovien kautta sa-
malle puolen hylkya. Voin kuvitella
kuinka laajalti 300 ihmista jakau-
tuisivat oikeasta 60 metria pitkasta

koneesta. PT-vilineistd megafonin
merkitys korostui. Heikoista tasku-
lampuista ei ollut paljonkaan iloa,
mutta viltit olisivat olleet tervetul-
lut lis& valineisiin, silld uhreilla al-
koi ihan oikeasti tulla kylma.

Kun kaikki matkustajat oli pois-
tettu koneesta ja jako loukkaantu-
misasteiden mukaan saatu pelas-
tuspalvelun toimesta hyvin kidyn-
tiin, kysyin lahimmiltad pelastus-
palvelun edustajilta heiddn joh-
tajiaan paikan p&illa. Johtoauto
16ytyikin helposti ja sain johtovas-
tuun siirrettya pois harteiltani klo
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18.35. Koska olin harjoitusmieles-
sa lieviassa shokissa, ei SOB-luku
muistunut tarkkaan mieleen, mut-
ta yhtion jarjestelmistd oikea luku
oli kuulemma 16ytynyt. Miehistosta
tuli siten uhreja, vaikka vielda au-
toimmekin paarien kannossa pe-
lastusmiehia. Niilla oli helppo
siirtdd loukkaantuneita. Tuli mie-
leen pitdisiké viranomaisten vaa-
tia koneisiin teleskooppipaarit?
Ambulanssien virratessa paikalle
oli lievemmin loukkaantuneet pi-
an eroteltu pahoista tapauksista.
Oikeassa tilanteessa olisi pienel-
le tielle tarvittu poliisi ohjaamaan
liikennetta, silla kapealla tiella ei
joka kohdassa ollut mahdollisuut-
ta kaksisuuntaiseen liikenteeseen.

Pelastautumisen jalkeen

Oli aika siirtya varmistamaan omia
taustoja. Sain poliisin puhallutta-
maan miehiston ja pelastuspal-
velun johdolta luvan poistua pai-
kalta klo 18.57. Kello 1901 sain
omalla kdnnykallani yhteyden yh-
tion Network Control Centeriin.
Toimintamme perustuu téllaises-
sa tilanteessa paljolti kdnnykoi-
hin. Uskon, etta tositilanteessa yh-
teydenpidossa joutuisi paljolti tu-
keutumaan pelastuspalvelun yms.
viestintdvilineisiin, silli kdnnyk-
ka saattaa helposti unohtua ko-
neesta lahdettdessd. IFALPAn ha-
tdnumero oli varattu. Jalkikidteen
tdma harjoitus paljasti puutteen
myos IFALPAn jarjestelmassa.
Pelastuspalvelu ja poliisi toimi-
vat mallikkaasti ainakin kaptee-
nin silmin - mm. vaarallisten ai-
neiden mukanaolosta osattiin vih-
jeitta kysya.

Kello 19.15 pyysin miehistolle
kuljetusta pois onnettomuuspai-
kalta. Poliisi oli jo luvannut auttaa
meitd pitdimaddn matalaa profiilia.
Kello 19.38 kaikki matkustajat oli
poistettu hylyn luota, mutta mie-
hist6 odotti edelleen kuljetusta ko-
tipesdan parin kilometrin pdahan.
Sitten Finnairin tutkintaryhma
saapui paikalle. Monelle miehis-
ton jasenelle ei joukon tarkoitus-
pera koskaan selvinnyt, silld tiimi
ei esitellyt itseddn tai toimintaan-
sa. Heilta kuitenkin saimme kyydin
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klo 20.04 yhtion toimintakeskuk-
seen poliisin saattaessa autokolon-
nan lapi kenttdalueen. Yllatykseksi
poliisi vei miehiston kellarikerrok-
sen punttisaliin (klo 20.15), jossa
muutama kuntoilija sai seuratta-
vakseen mielenkiintoisen vyyhden
kun ovelle asetettiin poliisivartio.
Melko pian (klo 20.30) saapui
lasioven toiselle puolen miehiston-
huoltoyksikké (MHY) ja muuta yh-
tion porukkaa lentotoimintaryh-
man johtajan sijaisen kapteeni Jari
Paajasen johdolla. Vaadin miehis-
tolle ladkarintarkastusta ja kiel-
taydyin antamasta poliisille muuta
kuin henkilotietomme. "Shokissa"
sain jopa pienen mielenilmaisu-
purkauksen poliiseja kohtaan.
Yhtion laakari avustajineen saa-
pui melko pian oven taakse ihmet-
telem&din. Purtavaa saimme oven
raosta, vettd kraanasta. Klo 14 al-
kanut harjoitus olikin saanut na-
lan ja varsinkin janon syntyméaan.
Poliisin pantua meiddt lukkojen
taakse oli olo kuin pahimmalla-
kin rikollisella. Vihdoin saimme
laakéarin punttisalin sisddn silma-
maaraistd tarkastusta varten, mut-
temme péidsseet edes poliisivarti-
ossa saman rakennuksen kuuden-
teen kerrokseen, jossa kaikki l4aa-
kéarin apuvilineet sijaitsivat.
Kellon nayttdessd 21.25 poliisi
keskeytti osaltaan harjoituksen ja
paasimme pois "vankilasta". Kun
pattitilanne ndin purkaantui, vaih-
doin normaalimoodin paille ja ka-
vin ystavalliseen sdvyyn hyvin kes-
kustelun poliisikuulustelijan kans-
sa. Positiivisena asiana hin tote-
si tulleensa kerddméidn onnetto-
muustietoa, emmeka siind vai-
heessa olisi olleet epailtyna rikok-
sesta. Kerroin omista ohjeistamme
ja kuulustelun téllaisessa tapauk-
sessa olevan helpointa jos kaikki
osapuolet - yhtio, OTKES ja polii-
si saisivat tietonsa yhtéd aikaa. Ja
tdma kaikki tietenkin sitten, kun
miehiston kunto olisi tarkastettu.
Niin kaikilla olisi sama tieto ja me-
diallekin voitaisiin antaa yhtene-
vi, jopa yhteinen, lausunto. Niin
sadstettdisiin kaikkien resursse-
ja. Kdvimme jo punttisalissa pien-
td defusingia miehiston kesken ja
poispadstydimme kdavimme lyhyen

katsauksen tapahtumista MHY:n ja
operatiivisen johdon kanssa.

Jalkimainigeissa

Seuraavassa harjoituksessa voisi olla
yksi miehiston jasen mukana jo suun-
nitteluvaiheessa. Niin harjoitukses-
ta voisi saada enemman irti. Téllaisia
harjoittelutilaisuuksia kun ei tule lii-
an usein. Harjoituksessa tulisi ilman
muuta olla yksi yhtion observoija,
joka ei itse osallistu harjoitukseen,
mutta tekee huomioita harjoituk-
sen kulusta. Miehistonjasenend kun
ei ehdi nahda kaikkea.

Harjoitus olisi  kannattanut
viedd kuulusteluihin asti, vaik-
ka ilman OTKESia ja poliisia.
Ohjaamomiehisto oli keksinyt itse
skenaarion, mitd oli tapahtunut ja
matkustamomiehisté oli brieffattu,
millaisia huomioita he tekivit ennen
onnettomuutta. Nyt kun kuulustelu-
ja ei tehty niin skenaarion voi kayt-
taa joskus uudestaan. Siksi en sita
avaa tdssid enempaa. Olisi ollut mie-
lenkiintoista nihda miten kuuluste-
lut olisivat edenneet.

Henkisella puolella jaivat defu-
sing ja debriefing osittain tekematta,
vaikka keskustelimme, etté ne olisi-
vat toki kuuluneet kuvaan. Miehisto
oli valmistautunut myos tillaiseen
harjoitukseen. Vaikka tdma oli har-
joitus, tilanne jai useimmille vie-
1a paalle joksikin aikaa - eli tilanne
olisi varmasti oikeastikin samankal-
tainen, mutta paljon voimakkaam-
pi. Henkisen tuen merkitysta ei voi-
ne yliarvioida ja siind yhtion muun
henkiloston rooli korostuu ja tata
roolia kannattaa harjoitella jatkos-
sa selkedmmin.

Tulevaisuudessa olisi hyva jarjes-
tda parin paivan paisti tapahtunees-
ta my0s miehistolle debriefing huo-
mioista itse harjoituksessa. Paikalle
voisi tulla PT-esimiehii, turvalli-
suusasiantuntijoita yms. pohtimaan
niitd yksittdisia kysymyksia, joita
harjoitus toi tullessaan. Ei varmaan
tekisi pahaa muillekaan harjoituk-
seen osallistujille - my6s yhdessa yli
organisaatiorajojen. Oikealla fooru-
milla saisimme kaikkien ammattitai-
toa kohotettua. [
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LIKEMATKUSTAMINEN

LIIKEMATKUSTAMISEN
UUDET TUULET

Matkatoimistojen vaikeudet
ja konkurssiuutiset tuntuvat
olevan nykypdivdd.
Matkustajat ovat siirtyneet
online-varauspalveluiden
kayttajiksi osaksi jopa
matkatoimistojen opastamina.

WT Kaleva Travelin markki-
nointijohtaja Terhi Hakulinen
kertoo liikematkaajan kuiten-
kin yha kayttavan ja arvostavan mat-
katoimistojen kehittyvid palveluita.
Hakulinen sanoo liikematkustami-
sen kokeneen ison muutoksen ja mu-
kaan on tullut arkipéivaisid element-
teja: halpalentoyhtiot, jonotus, ei bu-
siness-luokkaa, ei loungea seka yha
useammin my06s maksullinen tarjoilu
tai matkatavara. Halpalentoyhtiolta
varattu lento ei useinkaan ole se hal-
vin kokonaisuus. Joskus lentoajan li-
siksi my0s hinta voi moninkertaistua
palvelumaksujen kautta.
Samanlaiset muutokset on huo-
mattu myos lentoyhtio Finnairissa.
Toimitusjohtaja Mika Vehvildinen
kertoo, ettd kaukoliikenteen osal-
ta liikematkustaja pitdd business-
luokkaa ja sen tarjoamia lepo- seké
tyoskentelymahdollisuuksia yha ar-
vossaan. Euroopan liikenteessa liike-
matkustaja istuu enenevissa méaarin
turistiluokassa. Nykydan Finnairin
liitkematkustajien top20-listalla ole-
vista yrityksistd jo yli puolet on ei-
suomalaisia yrityksid. Vehvildisen
mukaan yhtion liikevaihdosta nel-
jasosa tulee liikematkustuksesta.
Nopein kasvuvauhti nayttaa tait-
tuneen ja matkatoimistojen ka-
pasiteetti on tarkkailussa. Terhi
Hakulisen mukaan vuoden 2011 en-
sipuolisko niytti kohtalaisen hyvalta
mutta varauksia ja kapasiteettia tark-
kailtiin jo erityisesti. Toinen vuosi-
puolisko oli epavarmojen talous-
nakymien vuoksi selvisti heikompi
kuin ensimmaéinen. Liikematkustus
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Miikka Hult

1: E A330/A340 peramies

Suomessa viheni syys-lokakuussa.

Alalla riittda jatkuvia haastei-
ta. Viennin vetidessid myos litkemat-
kailu vetda. Euroopan ja Pohjois-
Amerikan bruttokansantuote kas-
vaa heikommin kuin niin sanotuil-
la kehittyvilla markkinoilla. Japanin
kasvuennuste on samaa 1,5% luok-
kaa kuin Euroopassakin. Kiinassa
BKT:n ennustetaan (1/2011) kasva-
van vuoden 2011 aikana ldahes kym-
menen prosenttia ja Intia tulisi vain
prosentin verran perassa.

My6s hinnat ja lisamaksut ovat
nousussa, samoin kuin matkaan

JAPAM: Tsunami warming issued
for coastal areas in Miyagi
prefecture following powerful
earthguake

Japanasa authorties issuad tha
highest tsunami alert waming
Waves up to six meatras (20 feat)
high could strike the Miyagi
prafecture, following a 8.8
magnitude earthquake that struck
400 km (280 miles) from Tokyo at
a depth of 32 km (20 miles)
shaking buildings in the city for
several minutes.

ADVICE: Immediately evacuate
from coastal areas in the Miyagi
prefecture to higher ground
Feollow all directives issued by
local authorities and 1ake cover
under a heavy desk in case of an
aftershock

Kuvat: CWT

vaikuttavat ymparistoverot ja polt-
toainelisimaksut. Hotellien hin-
nat ja kayttoasteet ovat nousussa.
Junamatkustuksen osuus kasvaa ko-
ko ajan ja se sy6 osaltaan markkinoi-
ta lennoilta.

Uudet palvelut [ahtevat
matkailijan tarpeesta

Myo6s matkatoimiston rooli on muut-
tunut, mutta se on edelleen asiak-
kaan palveluksessa sekid asiakas-
yritysten matkahallinnon tukena
ennakoimalla tarpeita ja toiveita.
Liikematkailu on menossa jarkevam-
pddn suuntaa jopa liiallisen saésta-
misen jialkeen. Mobiilipalvelut oh-
jaavat oikeisiin valintoihin autta-
en matkustajaa ja matkahallintoa.
Online-palvelut tuovat asiakkaalle
lisdarvoa ja niita CWT on kehitta-
nyt etunenéssi. Yhtion mobile travel
assistant -palvelu tuo matkapuheli-
meen “oman sihteerin”. Puhelimesta
I6ytyy lentotietojen liséksi hotellitie-
dot sekd mahdolliset vuokra-autotie-
dot. Kaikki tarpeellinen tieto on siis
aina saatavilla.

Matkahallinnon apurina toimi-
va Travel Coach -palvelu auttaa asi-
akasyritystd pddsemiddn sdastota-
voitteisiin testaamalla varauspro-
sesseja. Saastoja haettaessa mat-
kat olisi varattava viimeistaan kuu-
si pdivdd ennen matkaa, jolloin on
mahdollista paasta jopa 20-30 pro-
sentin kustannussiastoihin. Palvelu
monitoroi kaikkia varauksia ja
muistuttaa mm. viisumien tarpees-
ta. Ehdottaa tapaamisen hoitamista
virtuaalisesti videoneuvottelun kaut-
ta. Vaihtoehtona lentomatkalle tar-
jotaan junaa, mikali kyse on lyhyes-
td matkasta. Kohteessa tarjotaan tak-
sin sijaan siirtymistd myos julkisella
liikenteella.

Finnairin Vehvildinen kertoo uu-
deksi palveluksi luokiteltavan vi-
deoneuvottelun haasteelliseksi asi-
akkaille. Videoneuvotteluja ei vietd
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koeta uhaksi koska eri maiden kult-
tuurierot hidastavat ja jopa esti-
vit telekonferensseihin siirtymista.
Hidasteena ovat myo0s laitteistojen
eridviisyydet ja epayhteensopivuu-
det.

Matkustamisen rasitukseen
kiinnitetdan asiakasyhtiois-
sd entistd tarkemmin huomio-
ta. Yhtiéiden avainhenkil6t ovat
usein paljon matkustavia ja heiddn
on hyvinvointiinsa on alettu kiin-
nittdd entistd enemman huomiota.
On havaittu, ettd yli 21 pdivaa kuu-
kaudessa matkustavilla on ongel-
mia verenpaineen ja painoindeksin
kanssa mutta myos yleiskunto on
usein heikompi. Poissaolot lisda-
vit yhtiéiden kustannuksia ja hei-
kentdvit tyon tuottavuutta.

Turvallisuustilanne  kohtees-
sa kiinnostaa monia yrityksia ja
Risk Manager -palvelun kysynti
on lisdantynyt viime vuosina. Noin
400 suomalaista yritysta on otta-
nut palvelun omakseen. Kaikkiaan
asiakasyrityksia on noin 7000.
Tanskalaisen Risklinen palveluun
tuottama tieto seuraa maailman
tapahtumia herkedmattd 24/7.
CWT:1l4 on my6s omavalvontaa ta-
pahtumien osalta. Riskitasot jae-
taan vakavuuden mukaan luokkiin
1-5 ja ne voidaan esittda kartta-
pohjaisella sovelluksella. Lontoon
elokuiset mellakat olivat luokkaa
nelja.

Varmimmaksi  tiedonvilitys-
tavaksi on havaittu tekstiviesti.
Viestissd kerrotaan tapahtunees-
ta missd, mitd ja neuvotaan toi-
menpiteet. Tiedot alueen matkai-
lijoista toimitetaan my0s suoraan
asiakasyritykselle. SMS-viestin li-
siksi tarjolla on myGs erdadanlainen
sosiaalisen median tapainen vies-
tijarjestelmd. Samassa kohteessa
olijoille tarjotaan twitter-tyyppi-
nen palvelu jakamaan tietoja. Risk
Manager -palvelu lahettdd matkaa-
jalle kohteen turvallisuustiedot
seitsemidn pdivad ennen matkan
alkua. Palvelu varoittaa myos mi-
kali liian moni yhtion avainhenki-
16istd on varannut matkan samalle
lennolle. Riskienhallintapalvelun
perustaso on ilmainen.
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KALEVAGD)

Lisamaksujen vaikutus kokonaislentohintaan

Hintawvertailun barkoituksena i ole verrata eri yhtigiden lentohintoja vaan lisGmaksajen
vaikutusta kokonaishintaan.

HELSINKI-FRANKFURT-HELSINKI matkatavaraa 20kg/matkustus syyskuun 2011/perilld 3 pv

Lentoyhtic | Perus- | Matkatavarat | Tarjoilu Istumapaikka | Luotto- Hinta
hmla lennolla ennakkoon bnrttimaksu hteensd

143,75 16:- 10:- 253,75
217.20 60:- 16:- sis. 13,50 sis. 306,70
| Finnair  [BPELE sis. sis. sis, sis. 2,35 236,98
 Lufthansa  [EFLSIEC sis. sis. sis. e, mahd, 7,50 249,05

HELSINKI-FRANKFURT-HELSINKI matkatavaraa 35kg/matkustus syyskuun 2011/ /perilld 3 pw

Tarjoilu Istumapaikka | Luotto- Hinta
lennolla ennakkoon korttimaksu | yhteensa

R\randr M 14375 12:- 13- 333,75
21720 1 ozn "] 16 - sis. 13 50 sis. 1266,70
Finnair  [FEDN 80:- sis. sis. sis. 2,35 316,99
241,55 100:- sis, sis. el mahd, 7,50 349,05

Carlson =) Lihtd Tampereelta, hinta sieiRES 2 euroa EU 261 Levy - maksua

Wagonlit ™%} 30 € x 2 laukkua/menopaluu = 120€ + ylipaine 15 € x 15kg x 4 lentosegmenttia = 900:-

i Ryanairin ja airBakicin kohdalla on tarjoilujen kohdalla kivtetty keskihintaa

Carlson Wagonlit Travel

Maailman suurin litkematkatoimisto Carlson Wagonlit Travel osti suo-
malaisen Kaleva Travelin helmikuussa 2011. Yhtio on markkinajohta-
ja Euroopassa, Aasian- ja Tyynenmeren alueella sekéd Latinalaisessa-
Amerikassa. Pohjois-Amerikassa CWT on sijalla kaksi. Vuoden 2010
aikana yhtiolta tehtiin 57 miljoonaa online ja offline-matkavarausta.
Suomalainen Kaleva Travel on osa yhtion pohjoismaista organisaati-
ota. Alemmin Kaleva Travelin piiriin kuului Suomen lisaksi Baltia ja
Romania. Nyt yrityskaupan jilkeen ldsni ollaan 152:ssa maassa.
Suomessa tyontekijoitd on 340 ja toimistoja on useilla eri paikkakun-
nilla. Asiakkaita ovat suomalaiset ja kansainviliset yritykset, valtion-
hallinnon yksikot seka liitot, yhdistykset ja yksityishenkilot. Vuoden
2011 kokonaismyynti oli noin 316 miljoonaa euroa. Liiketapahtumia oli
vuonna 2011 yhteensa noin 970 000, joista lentolippuja noin 600 000
kappaletta. Toimeenpanoista 85 prosenttia on lilkematkoja. Suomen
CWT Kaleva Travel varaa vuosittain 100 000 hotelliy6ta ympari maa-
ilman. CWT Kaleva Travel on Suomen johtava matkatoimisto ja selkea
liikematkustuksen markkinajohtaja 42,6 prosentin osuudella Suomen
liikematkamarkkinoista.

Vuonna 2007 niin sanotut online-matkatoimistot alkoivat voittokul-
kunsa nostaen markkinaosuuttaan seitsemasta prosentista 23,6 pro-
senttiin vuoteen 2011 mennessa. Muutoksiin varautunut CWT siilyt-

ti vakaan asemansa kilpailukentalld 26,1 prosentin osuudella markki-
noista. Toisin kuin moni muu yritys, yhtio on edelleen pelissd mukana,
koska se pyrkii kulkemaan kaikessa toiminnassaan kehityksen karjessa,
my0s online-myynnin osalta. Varausjarjestelma pohjautuu perinteiseen
Amadeus-jarjestelméan, joka on raataloity CWT:n tarpeisiin. Yhtion
onlinemyynnin osuus varauksista on Suomessa jo 50 prosenttia. Koko
CWT:n myynti vuonna 2010 oli 24,3 miljardia USD.
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ELAVA LEGENDA EI SAMMALOIDU

Mauno Kalaja jai eldkkeelle
huhtikuussa 2011 jo
toistamiseen uransa atkana,
talla kertaa Finncomm
Airlinesin ATR:n ohjaimista.
Edellisen kerran Manu

jai eldkkeelle Finnairilta
vuonna 2004. Saavutettu
65 vuoden tkd pakottaa
innokkaimmankin lentoveikon
jaamddn maanpadallisiin
puuhiin, mutta kiikkustuoli
saa odottaa.

Pekka Lehtinen

ento-uransa Manu aloitti 50-lu-
I vun lopulla Joensuussa pikkupoi-
a innostuessaan lennokkihar-
rastuksesta. Tie vei edelleen Joensuun
Ilmailukerhon kasvattina purjelennon
pariin ja lopulta Helsinkiin muuton jal-
keen moottorikoneisiin. Tuohon aikaan
Finnairin peramieskurssille pyrkimiseen
vaadittiin jo valmiiksi moottorilentolupa-
kirja, joten sen hankkiminen oli edellytys,
mikili mieli ammattilentimisen maail-
maan.

Ammattilaisura urkeni peramieskurs-
sin numero 4 merkeissa ja tyoura kayn-
nistyi aprillipdivini 1971 DC-8:n secon-
din jakkaralla. Pikku hiljaa tie vei ensin
Caravelleen peramieheksi, siitd ysiin ja pi-
an ysin kippariksi. Ysissa ja kasikymppi-
sessd Manu ehti lentaa viitisentoista vuot-
ta kerdten niistd tiimaa noin 8000 tuntia.

Vuonna 1990 odotti siirtyminen laa-
jarunkoiseen Airbus A300 —koneeseen,
jolla Manu kuljetti padasiassa lomalaisia
etelan 1dmpoon kahdeksan vuoden ajan.

on kuin hotellin aula nousisi ilmaan, kun
A300 ldhtee taivaalle. Siirtyminen takaisin
amerikkalaisiin koneisiin tapahtui vuonna
1998, kun Finnair luopui A300-koneista
ja hankki niiden tilalle lomaliikenteeseen
B757-koneita. Samalla Manu sai kunni-
an lentaa yhtion viimeisen A300-lennon.
Viimeiset kuusi vuotta kuluivat 757:n
ohjaimissa, kunnes Manu jii eldkkeelle
Finnairilta vuonna 2004 puolen vuoden
jatkoajan jalkeen 58,5-vuotiaana.

7.

Manu viimeisella lennollaan 15.4.2011. Kuva: Antti Kalaja.

Kolme ja puoli vuotta mies ehti haikail-
la lentdmistd useampaankin otteeseen,
tu Finncomm Airlinesin tarve kokeneille
kapteeneille sai miehen tarttumaan puhe-
limeen. Pian Manu l6ysikin itsensd ATR:n
tyyppikurssilta opetellen ensimmaista ker-
taa eldmassadn lentdméaan potkuriturbii-
nikonetta. Viimeiset kolme vuotta Manu
kurvasi padasiassa kotimaata ristiin ras-
tiin ja omien sanojensa mukaan nautti saa-
dessaan pitkastA aikaa lentad kotimaan ka-
maralla suomineidon maisemia ihastellen.
Uran varrelta kertyi lentokokemusta yh-
teensd huimat 21800 tuntia, joista viimei-
set 1800 tuntia ATR:n ratissa. Viimeisella
tyovuorollaan Manun perdamiehena toimi
poika Antti, joten viestikapula siirtyi varsin
konkreettisella tavalla eteenpain.

Miti konkarille jai mieleen vuosien var-
relta? ”Ammatissa on tietty tekemisen sel-
keys: paiva alkaa ja péiva loppuu ja se on
siind”, Manu toteaa. “Lentdminen sopii
suorittavatyyppiselle luonteelle, joka pi-
taa siité, ettd homma saadaan valmiiksi.
TyGssa on tietty tarkoitus: saada ihmiset
paikasta a paikkaan b. Tyhjaa konetta ei
kauan jaksaisi lentdd, vaan jonkinlainen
motiivi pitda olla”, Manu filosofoi. Upeaa
ammatissa on Manun mukaan myos eri-
laisten luonnonnéaytelmien seuraaminen:
aamuiset peilityynet jarvenpinnat, aamun
kajot ja mustat metsét. Osittain tahan liit-
tyen mies tuokin esiin sen, ettd ulkopuo-
lisen ihmisen on hyvin vaikea, ellei jopa

toa kaikkine sen hyvine ja huonoine puo-

lineen.

Muina elaméanviisauksina nuoremmal-
le sukupolvelle Manu kehuu suomalaista
ohjaamoyhteisty6ti ja kannustaa olemaan
ohjaamossa oma itsensd. Rentous ja iloi-
nen mieli pitad sailyttad, jotta tyOstd voi
nauttia. Myo0s toisen huomioimisella par-
jaa pitkalle. Kunhan tdman lisdksi asenne
on kohdallaan ja tiedostaa, ettd ihminen
on erehtyviinen ja tekee virheits, on pa-
ketti aika lailla kasassa. Finncommlaisia
Manu muistaa kehua mukavasta ilmapii-
ristd ja kehuu myos ATR:44 haastavim-
maksi koneeksi uransa varrelta. Liséksi ko-
timaassa on hieno mahdollisuus harjoitel-
la késin lentdmistd, mika on nykypaivana
harvinaista herkkua.

Entdpd tulevat vuodet? Manulla on
edelleen lupakirja, ATR:n tyypit ja SEP-
kelpuutus voimassa, joten ilmailua ei ole
unohdettu. Mies ilveilee ottavansa yhteyt-
té Flybehin ja tarjoutuvansa uusien konei-
luvassa on kesdisid aamuajeluita mootto-
ripyoralla, tenniksen ja golfin peluuta vai-
mon kanssa, lukemista, aurinkotuolissa ta-
kapihalla 16h6ilyé ja yleista elamén filoso-
fointia. N#iden lisaksi myos lasten perhei-
den tukena oleminen ja lastenlasten hoita-
minen ovat isossa osassa eldkepéivien viet-
toa. Aktiivisella miehella aika kay tuskin
pitkaksi, mutta t6issa Manua muistellaan
ta kuulutuksistaan tunnettu mies kuulutti
taannoin matkustajille ennen lentoonlah-
toa: "Next target: the Moon!”. Siindpa si-
nulle tavoitetta elikepéiville, Manu!
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2011 ELAKELAISET
JA UUDET LENTAJAT

Tom Nystrom

2011 seuraavat SLL:n jisenet siirtyiviit elikkeelle:

Aho Ari:
kokonaislentoaika: n 12.000h
Lennetyt konetyypit: SF340, MD80, ATR, EMB, A320/330/340

Asikainen Matti:
Kokonaislentoaika: 18.118h
Lennetyt konetyypit: ATR72, DC9, MD11.

“Parhaat kiitokseni kollegoille yhteisistd vuosista ja tyotoveruudesta. Tosi mielenkiintoista aikaa.
Kiaytannon tyo ja avoin mieli opettavat. Ammatti-ihmisten asenne ja tyopanos ratkaisevat hyvian lopputu-
loksen. The show must go on, tsemppia.”

Jarvinen Tero:
Kokonaislentoaika: 12.873h
Lennetyt konetyypit: Saab 340, DC9, MD80, Boeing 757, Airbus 32S ja 340

” Oli hienoa p#dsta unelma-ammattiin ja huomata, etté tyo oli todella antoisaa. Erityisesti jai tyosta kai-
paamaan ihmisid. Porukka vaihtui koko ajan, eikd koskaan toihin ldhtiessd osannut arvata millainen reissu
odottaa. Usein sai kokea hienoja hetkia ja tavata miellyttdvia uusia tuttavuuksia. Kiitos niista kaikille teil-
le joiden kanssa niitd koin. Ehka kolme vuotta 757:ssa oli kuitenkin kaikkein paras kokemus.

Vaikka varhainen irtaantuminen tyokyvyttomyyseldkkeelle ei tapahtunut omasta tahdostani, on ollut
huojentavaa havaita, ettd on elaimidd myos ohjaamon ulkopuolella. Moni asia nayttdaa niin kovin erilaisel-
ta kun sitd katselee toisesta ndkokulmasta. My6s mielenkiintoista ty6td on edelleen tarjolla ja keritty tyo-
kokemukseni nayttdd olevan arvossaan. Ehka elaméintilanteeni rajumpi muutos on opettanut myos asetta-
maan eldmén arvoja uusiin mittasuhteisiin.

Tyontekoni jatkuu virkamiehend Trafissa lentoturvallisuuden parissa. On se vaan kummaa, kuinka van-
noutunut vuorotyoldinenkin osaa nyt arvostaa sdannollisid tyoaikoja. Elamai on siitd niin kiintoisaa, et-
ta kun yksi ovi sulkeutuu, niin uusia avautuu. Lahtemisen tuskaa on helpottanut my6s yhtion viimeaikai-
set kddnteet.

Erityisesti minua on ilahduttanut myds se, kuinka moni kollega on halunnut jakaa kokemuksiaan omas-
ta sairaudestaan ja sen mukana tuomista uusista asioista, sen jialkeen kun tieto minun sairaudestani tuli
kollegoiden tietoon. Omasta kokemuksesta voin sanoa, ettei puhuminen hankalistakaan asioista tilannet-
ta pahenna, piinvastoin.”

Huovilainen Tapani:
Kokonaislentoaika: n 18500h.
Lennetyt konetyypit: DC10, DC9, MD80, B757 ja A32S.

“Erittdin mukavaa aikaa seki finnairilaisena ettd SLL yhdistysmiehenai, valtuutettuna ja, puheenjohta-
janakin 90-luvun puolivilissa.

Kaikki ajat eivit silloinkaan olleet kulta-aikoja, mutta hyvid kuitenkin ja toivottavasti ainakin neuvotte-
lukulttuuri on asiallisempaa kuin edellisen toimitusjohtajan aikana.

Mukavat ja lampimat kiitokset kaikille tyotovereille. Tayttd elaméai elettiin ja se olikin "ihmisen paras-
ta aikaa."

Koivisto Pekka

Kokonaislentoaika: Liian vaikea kysymys.
Lennetyt konetyypit: Saab340, DC9, MD8o0, B757 ja A32S
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Terttunen Ilkka
Kokonaislentoaika: n. 18.500h (+muutama tuhat simussa)
Lennetyt konetyypit: CV440(Convair Metropolitan), DCg, DC10, ATR42, MD11, A32S

” Hyvat kollegat!

Taaksepain katsoessa tuntuu tuo 35 vuotta liikennelentdjana kuluneen vilahduksessa. Upeaa on ollut:
mukaan mahtuu hienoja koneita, upeita elaimyksia, hauskoja reissuja, huonoja siitd ja moottorihairioita (6).

Convairissa ja Ysissa oppi todella lentdmé&in ja ura oli mukava lopettaa todella tehokkaassa ja nykyai-
kaisessa MD11:ssa. Hieman haikein mielin kuitenkin, silld niin paljon jai hyvia ystdvia ja kavereita, joita
harvemmin enda nikee.

On ilo ja kunnia kun on saanut tehda tyota tallaisessa joukossa! Kiitos vanhemmille kapteeneille hyvasta
opista ja tuesta vuosien varrella ja kiitos kaikille peramiehille hyvista yhteistyostd, avusta ja vahtimisesta
:-) Toivotan teille kaikille hyvaa jatkoa ja jaksamista alati vaativammaksi kdyvissa ymparistossa.

Uusille perdamiehille tervetuloa hienoon porukkaan, onnea ja pitkaa uraa!

Olkaa ylpeiti itsestdnne!”

Reijo Jarvenpaa
Kokonaislentoaika: n 19.000h
Lennetyt konetyypit: E170/190, B757, MD80, SF340 ja E110

Auvinen Jari, Kallio Mikko, Lipponen Pia, Nousiainen Matti, Timo Kauhanen, Jaakko Valli, Esko Annala,
Antti Ilvessalo, Nugzar Kuhalasvili, Ari Sarpila ja Kalaja Mauno (FlyBe)

Kiitos panoksestanne Suomen ilmailun eteen ja hyvii eldkeldispaivia!l
2011 FlyBe:lla aloittivat seuraavat:

Arvola Risto, Bordi Tomi, Eerola Tomi, Heideman Wilhelm, Hakkinen Jaanus, Hilinen Henri, Helenius
Jarkko, Kaartinen Antti-Pekka, Kauranen Juha, Kivimaki Jyri, Korhonen Olli, Kytta Klaus, Leppdnen Tero,
Metsavuori Lassi, Myllykoski Sami, Nurmi Sami, Perdkyld Tuomas, Romsi Mikko, Saajoranta Timo, Sankala
AKki, Sarpila Niklas, Siltanen Jaakko, Siiskonen Lasse, Sorro Hannu, Taskinen Juha, Toukola Markus jaVau-
ramo Ville

2011 Finnirilla aloittivat seuraavat:
Jari Venildinen, Timo-Antero Riski, Panu Heikkild, Kaj Lamminsalo, Pekka Lehto, Tomi Aula, Mikko Arapaa,
Patrik Granvik, Olli Kettunen, Lauri Kokkonen, Antti Mdhonen, Jussi Kajovaara, Toni Tuomela, Jussi Kauppi,

Tuomas Haverinen, Matyas Koroknay-Pal, Esa-Matti Loukola ja Olli Rim6

Tervetuloa ilmailun kiehtovaan maailmaan!

VELLE ROYHIEN Gary Clark

Ei ndy kuin
iso vesipulle ja pieni
lentoemanta!

Luen
a'la cartea

WiAW. Swamp.com.au

L Ef e fe B zwp - 7o
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Tédmdn ldhemmdiksi oikeaa lentdmistd ei juuri pddse —

tdydellinen DC-9:n ohjaamo odottaa lentdjid.
il
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Ysisimi
Tule ja

Suomen Ilmailumusec
elimyksen matkustajale
40 vuotta palvellut Doug
koulutussimulaattori on
suurelle yleisolle. Tule ja koele

Ilmailumuseo myy simulaattotiin kolmen tunnin ¢
joka piivi, aikavalilld 9-20. Elimyspaketin hinta on 650 €
sisaltdd kaksi tuntia lentoaikaa. Lentoaikaa voi halutessa pide
tad. Kouluttajina toimivat liikennelentdjit. Suositeltu ryhmakoko
on 1-6 henkil64, simulaattoriin mahtuu kerralla kouluttajan
lisédksi kolme henkil6a.

Varaukset Suomen Ilmailumuseosta: 044-754 2930 (atk 9-14)
tai simulaattori@suomenilmailumuseo.fi. Varaus vahintaan kaksi
viikkoa ennen lentoa ja sen on oltava maksettu viikkoa ennen. Monipuoliset k

Maksuohjeet museosta. hengen tilais

Monipuoliset kokoustilat ja
laadukas ravintolapalvelu!

Kokoustilat: Auditorio 170 — 215 henkil6a, Avia-kabinetti
10 — 30 henkiloa seka Pilvenveikot-kabinetti 8 henkiloa.

Kaikkiin tilaisuuksiin jirjestyvat monipuoliset ja S vomen I I mai | Umuseo

laadukkaat tarjoilut helposti omasta ' @ Fi n |G n dS Flyg museum
vintolaizg _ / 4 ( \" Finnish Aviation Museum

Suomen Ilmailumuseo, Tietotie 3,

Ajanvaraukset simulaattoriin: 04 93 n klo 9 — 14).

Suomen Ilmailumuseo on valta i oismuseo Helsinki-Vantaan

- . entoaseman valittomassa laheisyydessi. www.suomenilmailumuseo.



