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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Tuoko tieto tuskaa,

tuska tietotulvaan?

ietoa tulvii nykyaan joka tuu-
I tista. Tiedottajat ja toimittajat
kehittavit ihmisia kiinnostavia
juttuja, joita eri tiedotusvalineet levit-
tavat. Mekin FPA:ssa yritimme saada
jasenille tietoa lentijille olennaisista
asioista, jotta pysyisimme kaikki ajan
tasalla.

Kenellekdan ei varmasti ole jaanyt
epaselviksi viime aikaiset Finnairiin
liittyvat tapahtumat. Asioita oli jatet-
ty kertomatta, mutta silti tieto levisi.
Yhtion johto vetdytyi sivuun ja me-
dia missiili yha uusilla paljastuksil-
la. Finnairilla on useasti ihailtu hal-
palentoyhtididen toimintamallia ja si-
ta yritetddn jollain tasolla myos ko-
pioida. Ryanairin toimitusjohtaja on
tunnetusti todennut, etta “kaikki uu-
tiset ovat hyvda mainosta” — onko
Finnairilla ollut sama ajatus? Oliko
viestintd bonuksen arvoinen suori-
tus? Ainakin siitd voi jotakin ottaa
opiksi.

“Lentoturvallisuus on tylsaa”. Kesti
hetken ymmartaa toimittajan nako-
kulma, kun hian pudotti minut maan
kamaralle. Eik6 FPA:n paityo ja pu-
nainen lanka kiinnosta ammattitoi-
mittajaa? Syy on yksinkertainen: len-
toturvallisuus on itsestadnselvyys.
Thmiset haluavat nahda sen epiaon-
nistumisesta johtuvia otsikoita. Se
myy!

Meidan tehtavimme ei ole myyda
lehtid, vaan huolehtia omalta osal-
tamme turvallisuudesta. FPA pyr-
kii parantamaan ammattikunnan
ongelmakohtia ja lisidm&in arvos-
tusta lentdjan tyotda kohtaan, tarjo-
ten asiallista tietoa tekemisistimme.
FPA:n vaikutuskanavia ovat suorat
kontaktit viranomaisiin, tiedottami-
nen jasenistolle ja media. Olemme
profiloituneet Suomen lentotur-
vallisuuden asiantuntijoina, mutta
vain niiden silmisséd, jotka asiasta
ovat kiinnostuneet ja sitd ymmarta-
vat. Onko edes tarvetta saada Matti
Meikédldinen ymmaértamaan, kuinka
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ﬁ Sami Simonen

( FPA:N
puheenjohtaja,
E70/90-kapteeni

paljon rahaa, aikaa ja energiaa len-
tajat sijoittavat lentoturvallisuuden
kehittimiseen? Olemmeko valmii-
ta marssimaan kadulla lentoturval-
lisuuden vuoksi? Jos lentoturvatyo-
téd katsoo sijoituksena elamén piden-
tamiseen, luulisi kiinnostuneita ole-
van jo pelkistdan FPA:ssa 1034 hen-
kiloa. Ehka aika moni matkustajakin.

Olemme aloittaneet my0s sisdi-
sen viestinndn kehittdmisen, kos-
ka jasenisto haluaa tietdd enemman.
Avasimme FPA:lle omat Facebook-
sivut, koska se tavoittaa monta ja-
sentd samanaikaisesti. "www.face-
book.fi/FPApilots” on osoite, josta si-
vut 16ytaa, ja sinne pyrimme péivit-
tdmain ajankohtaisia asioita reaa-
liaikaisesti. FPA news on myo0s uusi
tuote, jolla tuomme tietoa noin kah-
den viikon vélein, tai tarvittaessa use-
ammin. Jakelu on FPA:n jasenille ja-
senyhdistysten kautta. Ulospdin tie-
dotamme edelleen STT:n jakelukana-
vaa kdyttdaen. Vaikka meilld on hienot
systeemit, ei niistd ole mitdadn hyo6tya,
jos niitd ei kdytetd suunnitelmalli-
sesti. TAma on myo6s kehitystyon al-
la. Vaikeinta on tietd4, miti te jisenet
haluatte tietdd! Pyrimme tunkeutu-
maan jasenten ajatuksiin, mutta jos
ajatustenluku ei toimi, pyytdisin ja-
senid aktiivisesti vastaamaan FB:ssd
tai FPA Newsissa oleviin kyselyihin.

Liikennelentdjilehti pysyy tuttu-
na ja turvallisena tietoldhteena, ei-
ka sen julkaisumaariin olla tekemas-
sd muutoksia, ainakaan pienempain
suuntaan.

Lentdjien tulevaisuuden niky-
mat ovat Euroopassa halyttavia.
Tyomarkkinoilla vallitsee ylitarjonta.

hukkuuko

Sitd hyviaksikédytetdan surutta perus-
tamalla uusia yhtioita, jotka ottavat
toihin mieluiten sen, joka halvim-
malla tyon tekee. Vaihtoehtona on
my6s hyva tuntikorvaus, mutta mi-
taan takuuta téiden maarésta ei an-
neta. Uusina kasitteini alalla ovat nyt
lentdjavuokrausyhtiot, yrittdjalenta-
jat ja yrittajalentdja-vuokrausyhtioct.
Sopimuspilottiasiaa selvitetaan tdssa
lehdessai. Toivottavasti viesti tavoit-
taa mahdollisimman monen. Jos ta-
ta pyoraa ei saada pysiytettya, se tu-
lee koskemaan suurinta osaa lenta-
jista tulevina vuosina, my0s suoma-
laisia. Olimme mukana Sosiaali- ja
Terveysministerion kutsumassa tyo-
ryhmaissa, jossa asiaa pohdittiin use-
an eri ministerion ja viraston kan-
nalta. Asia etenee omalla tahdillaan,
uskomme pyoran lahteneen pyori-
maan niin, ettei sitd endi pysdyteta.
Tavoite on selkei: taistelemme suo-
malaisen lentoturvallisuuden ja suo-
malaisen tyon puolesta loppuun asti.
Toivottavasti lentdjan tulevaisuus ei
ole harmaa!

Tulevaisuuden nakymien heikke-
neminen on mukana lentdjien kes-
kusteluissa - yhtiét my6s muistutta-
vat siitd liiankin usein. "Kun ohjaa-
mon ovi on kiinni, on kaikki hyvin”
kuvaa sitd ajatusmaailmaa, joka len-
tajilla vallitsee. Ulkopuolella voi val-
lita kaaos, mutta kun paastadan omaan
tyohon, jaa murheista suuri osa pois.
Pditoimittaja tuo taman hienosti
esiin omassa kirjoituksessaan.

Loppuvetona: Flight Time
Limitation (FTL) on edennyt yhden
vaiheen eteenpdin. Viimeiset kom-
mentit madraysesityksestd on annet-
tu ja viranomaisen kanssa kiyty hy-
vaa keskustelua. Vaatimus saada tie-
teellinen tutkimus méaraysten perus-
taksi on edelleen ainoa suunta. Uskon
jarjen voittoon.

Kohti kesaa (ja varokaa lintuja!)
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Riistoyhtioden riistaa
Tilapaistarpeen paikkaamiseksi lentoyhtiot
ovat jo vuosia palkanneet maaraaikaisia
lent4jid, miten nykytrendi eroaa siita?

Itse asiassa hyvin paljon, Sami

Simonen kertoo kuinka paljon.

Kentan kunnossapito
Miikka Hult kiavi kameran kanssa selvitta-
massd mitd kaikkea kunnossapito tekee.

EU-alueen lentoyhtiot tiukoilla
TraFi kertoi Eurooppalaisten lentoyhtididen
nykytilasta ja tulevaisuudesta. Raportin mu-
kaan haasteita riittda.

Yhteiseurooppalainen taivas
Eurooppalaisen ilmatilan tehokkaampi
kaytto on kaikkien etu. Miksei

sitd kdyteta tehokkaammin?

Sisésivuilla myos:

3  Puheenjohtajan katsaus

5  Paakirjoitus

18 Laserhairintd — kasvava ongelma
26 Lentijien selkdongelmat

28 Yhteiseurooppalainen taivas — osa 2
32 Veljei (tai siskoa) ei jateta

34 EADSilla menee lujaa

42 Suomalaisia maailmalla

45 Lentajat leirilla
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FPA ry:n alayhdistysten toimesta.
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Vuonna 2012 ilmestyy viisi numeroa.
Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-

ajankohdat l16ytyvat myos
FPA:n internetsivuilta:

Liikennelentiji-lehden aineisto— ja ilmestymiskalenteri 2012 www.fpapilots.fi.

1\}1‘0 Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lel?tlil ilmestyy Kaikkien kirjoittajien mielipiteet
1/2011  8.1. 15.1. viikolla 8 s qa . o ey s _
2/aon  29.2. ey viikolla 16 ovat heidan omiaan, eivatka ne ed_us
3/2011  30.4. 15.5. viikolla 24 ta Suomen Lent3jaliitto ry:n virallista
4/2011  15.8. 31.8. viikolla 40 kantaa. Virallisen kannan ilmaisee leh-
5/2011  15.10. 31.10. viikolla 49

dessd ainoastaan Suomen Lentgjaliitto

Lehti pyytda huomioimaan, ettd toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisaja- ry:n puheenjohtaja.
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.

.

Kansi: Matias Jaskari
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Prassattyja

lentajia j

lentamisen intohimoa

se. ’Kaveli’ on kuitenkin vaa-
rd sana, hian hypéahteli, kuten vain
sen ikdinen tytto pystyy tekeméan.
Taynni elaméniloa, innokkaana ny-
kyhetkessd. Askettiin kuulemas-
sani radiohaastattelussa tyokave-
rini kertoi rakastavansa tyoOtdan.
Sédpsiahdin ensin sanavalintaa, mut-
ta tajusin sitten ettd ndinhén se on.
Nyokyttelin radion darelld ja mietin
samalla miksi lentdminen on maail-
man parhaita hommia. En osannut
vastata, en 1oytdnyt sanoja. Se on
tunnetila ja kuten kaikki tieddmme,
tunteita on usein vaikea kuvailla.

Lent4ja ei paljon eroa pikkuty-
tostd toihin lahtiessdan. Hypahtely
on useimmilta jidnyt pois, mutta
askel on kevyt jopa aamuviidelta.
Lentdja menee t6ihin innokkaa-
na, koska hdn haluaa lentidi, hin
tykkaa oikeasti tyostdan ja viihtyy
siella. Tyostaan tykkdava tyontekija
on motivoitunut tyontekiji, ja mo-
tivoitunut tyontekija on hyva tyon-
tekija. Han tekee tyonsia hyvin, ei
siksi ettd on pakko, vaan siksi, et-
td han haluaa. Siina on suuri ero.

Jos olisin yritysjohtaja, nikisin,
ettd lentdjat ovat arvokas resurssi.
Katsoisin, ettd ndin motivoitunees-
ta porukasta kannattaa pitaa kiin-
ni, ei tietenkddn hinnalla milla hy-
vansd, mutta niin, ettd tasapaino
sailyy. Tietdisin my0s, ettd he ovat
halukkaita tyoskentelemidan koko
uransa samassa yhtiossi, "minun”
yhtiossdni (myo0s sen jidlkeen, kuin
itse olen jo muualla). Olisi helppoa
tehda yhteistyota, koska meilla olisi
sama paadmaira: yhtion menestys.
Ja niinpa me elaisimme onnellisi-
na elaménsi loppuun.

Tkava kylla tdma on vain kaunis
satu. Vuoden lentoyhtioksi 2012
valittu Air New Zealand, toimitus-
johtaja Rob Fyfen johdolla, on yk-
si poikkeus ilmailun karussa maa-
ilmassa. Ei ole mikdén sattuma, et-
td yhtio edella mainitun tittelin sai.

ein aamulla tyttoni kouluun.
Loppumatkan héan kaveli it-
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Tom Nystrom
Paatoimittaja
E70/90 kapteeni

Sielld on ymmarretty hyodyntaa re-
surssit ja tyontekijoitd arvostetaan.

Euroopassa totuus on huomat-
tavasti karumpi. T4alla eri henki-
16storyhmiat nahdaan vain kulueri-
na, joista halutaan puristaa kaik-
ki mehut irti. Jos mehua ei irtoa,
vadnnetdin se jostain muualta, hal-
vemmalla. Niin piiri pyorii ja me-
huprissii kiristetddn, kunnes erda-
nd paiviana prassi hajoaa ja mehut
leviaa seinille. Kuka silloin on syyl-
linen, se joka vddnsi kampea vai it-
se prissi, kun ei kestanyt enempaa?

Ajankohtainen asia on ilmai-
luunkin rantautunut vuokratyo-
voima: sopimuslentdjien kaytto.
EU:n kaunista ajatusta tyovoiman
vapaasta liikkuvuudesta on keksitty
hy6dyntaa vaarin, koska lakitekstit
eivit ole ehtineet paivittya. Ryanair
on tassakin, kuten niin monessa va-
hemmain mairittelevassa yhteydes-
sd, edellakdvija. Muita kuitenkin
tulee kovaa vauhtia perissi, kuten
Norwegian. Aiheesta lisdd lehden
sisdsivuilla.

Niin kauan kun eri Euroopan
maissa on eri tyo- ja lepoaikamaa-
raykset (varsinkin jos méaarayk-
set ovat liian 10ysid), 10ytyy yhti-
0itd, jotka hdvyttomasti hyodynta-
vat niditd lakiteknillisid epakohtia
tai uinahduksia.

Vapaassa kilpailussa ei sindnsa
ole mitaan vikaa, kaikkea ei kuiten-
kaan voi kilpailuttaa. Voiko poliisi-
toimintaa kilpailuttaa? Entés palo-
turvallisuus? Miten sitten eduskun-
ta? Jospa mini jarjestdn 200 hal-
vempaa kansanedustajaa? Ei tie-
tenkdan. Yhteinen nimittdja nail-
le kaikille on luotettavuus ja tur-
vallisuus. Ei luottamusta ja tur-

vallisuutta voi kilpailuttaa, ne an-
saitaan pitkdjdnteisen tyon tu-
loksena. Sama koskee lentdmista.
Lentoturvallisuutta on luotu ja pa-
rannettu kymmenia vuosia, edel-
lakavijoind usein perinteiset, pit-
kantdhtdimen yhtiot. Sitd ovat ol-
leet luomassa motivoituneet tyon-
tekijat, jotka haluavat jatkossakin
viihtyd, mutta ennen kaikkea jaksaa
tyossddn. Kvartaaliajattelu ei sovi
lentoturvallisuuteen.

Ja kuitenkin, tiatad pitkdjanteis-
ta tyota ollaan nyt murentamassa.
Lentdjin tyo on aina kiehtonut mo-
nia eika syyttd, onhan se yksi maa-
ilman makeimpia t6ita. Niin kauan
kun halukkaita lentdjia on enem-
man kuin tyopaikkoja, niin kau-
an on kuitenkin mahdollista kiris-
tdid ruuvia. Aina loytyy joku, jolla ei
ole varaa sanoa ei.

Rakastaako sopimuksella pal-
kattu lentdja lentdmistd? Aivan
varmasti. Onko h&n motivoitu-
nut? Kylla, ainakin lentdmiseen.
Uskaltaako hén sanoa, ettei hom-
ma ole turvallista, tai ettd tdndan
hin on liian vasynyt, jos seurauk-
sena onkin tyopaikan menetys?
Sopimukseen on kirjattu useita irti-
sanomisen kriteereitd, joihin nama-
kin kaksi kuuluvat. Vaikeneminen
on halpayhtitssa kultaa, tai ainakin
tyopaikan turva.

On melko varmaa, ettei tdndéan
tai huomennakaan tapahdu onnet-
tomuutta sopimuslentdjdilmion ta-
kia, mutta jossain vaiheessa se me-
huprissi hajoaa. Haluatko sini olla
kyydissa silloin?

Tamia kehitys on pysaytettiva
nyt. Eurooppaan on saatava tyo- ja
lepoaikaméaaraykset, joita voi uu-
pumatta noudattaa.

Tyovoimakeinottelusta on tehti-
va loppu. Meidéan kaikkien turvalli-
suuden puolesta.



SOPIMUSLENTAJA

RIISTOYHTIOT

uhkaavat lentajien tulevaisuutta

Kuvat: Miikka Hult

Jja annettiin etuuksia. Innovatiiviset ja kuluja karsivat yritysjohtajat ovat keksineet uuden palkkausmallin:
sopimuslentdjdt. Mitd se oikein tarkoittaa? Ilmi6 on yleistynyt, joten on syyta tarkastella sitd ldhemmin.

Sami Simonen

entoyhtio Oy maksaa tyon-

I tekijastd palkan lisdksi eri-
laisia sosiaali- ja eldkemak-

suja. Lentolippujen halventuessa
ja polttoainekustannusten nous-
tessa lentoyhtioiden johdolle on
tullut tarve 16ytaa sadastokohteita
lentoyhtioiden kulurakenteeseen.
Koska palkatun henkil6ston sivu-
kulut ovat varsinkin hyvinvointi-
valtioissa merkittavit, on suorit-

.

teen ostaminen yrittdjalta palve-
luna taloudellisempi ratkaisu.

Sivukulujen siirtyminen yritta-
jan vastuulle pienentda yhtion ku-
luja. Yrittdjd maksaa itse eldke- ja
sosiaalimaksunsa valitsemallaan
summalla (ja saattaa siten mak-
saa huomattavan pienta elakettd
itselleen, verrattuna esimerkiksi
tyontekijana palkattujen lakisda-
teisiin elakkeisiin). Mita pienem-
pi elakemaksu, sitd suurempi ki-
teen jadva osuus.

Kun kyseessd on yritysten vali-
nen sopimus, joka on sopimuslain
alainen, vain se, mitd sopimukses-
sa lukee, on merkittavaa. Siti ei kos-
ke tyosopimuslaki, joka ohjaa tyon-
tekijan kohtelua ja perinteisesti ra-
joittaa tyonantajan mahdollisuuksia
muuttaa tai irtisanoa tyosuhdetta.
Vield kun mukaan lisdtaan ylitarjon-
nasta johtuva yrittdjien keskindinen
hintakilpailu, on ostajan helppo hy-
myilla. Tyontekijoilld on tukenaan
liitto tai yhdistys, joka pitda huol-

2/2012



SOPIMUSLENTAJA

ta tyontekijan oikeuksista ja etujen
ja tyoolojen pysymisestd mahdolli-
simman hyvina. Kun tallaista edus-
valvontaelinti ei ole, on tyontekija-
yrittdjan neuvotteluvara sopimuk-
sessa minimaalinen, eli 1ahinni ota
tai jata.

Pioneeriyhtio

Euroopan lentomarkkinoilla kay
suuri myllerrys. Taistelussa ei ji-
tetd mitddn keinoja kayttamaitta,
ja kun juustohoylalld on jo laitettu
tyovoimaa pitkin tietd, tulee johta-
jille vaikeuksia 16ytda saastokohtei-
ta. Otetaan esimerkiksi lentoyhtio,
jolle annamme - turvallisuussyista
- tdsséd jutussa nimeksi Riistoyhtio.

Riistoyhtié on Euroopassa suun-
nannayttdja tyovoiman hallinnoin-
nin kulukontrollissa. Riistoyhti6lla
on aikaisemmin ollut pidaosin suo-
raan yhtioon palkattuja lentdjia, ku-
ten muillakin, mutta viime vuosina
suunta on ollut toinen. Tavoitteena
on kayttaa pelkastdan sopimuslen-
tdjia ja paastd eroon tyosuhteessa
olevista. Uudet taloon tulevat jou-
tuvat sopimuslentajiksi ja jo toissd
olevien on jatkettava sopimuslenti-
jind, mikali haluavat pysya yhtiossa
ja edeta urallaan. Tallainen toimin-
ta ja sopimuslent&jiksi siirtiminen
ei kaikissa maissa onnistu lainsai-
ddnnon vuoksi, mutta Irlannin, eika
muidenkaan maiden virkakoneisto
ole vield asiaan puuttunut. Tallainen
toiminta ja sopimuslentajaksi siir-
tdminen ei kaikissa maissa edes on-
nistu lainsdaddnnon vuoksi. Mutta
esimerkiksi Irlannin virkakoneisto
ei ole asiaan puuttunut.

Seuraavassa kuvaus Riistoyhtion
toiminnasta. Faktat on saatu
Riistoyhtion lentéjien haastattelus-
ta.

Tyot Riistoyhtiolla alkavat "lait-
tamalla nimi paperiin”. Nuori taloon
tuleva lentdja ei valttimatta ymmar-
rd millaiseen sopimukseen nimen-
sd laittaa. Talld paperilla han perus-
taa kahden muun lentdjan kanssa
Irlantiin yhtion. Kahta muuta osa-
kasta lent&ja ei tunne eika ehka iki-
né tulekaan tuntemaan. Riistoyhtio
jarjestda lentdjan yhtiolle kirjanpi-
to- ja hallinnointiyhtion: oman yh-
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teistybkumppaninsa. Tamai yhtio
hoitaa kaikki perustetun yhtion asi-
at lentdjan "suostumuksella” eli alle-
kirjoituksella. Se ei kuitenkaan ker-
ro edes kysyttidessd, ketda muut omis-
tajat ovat. Irlannissa yritysten tieto-
jen hankkiminen on lihes mahdo-
tonta ulkopuoliselle, kuten veron-
kiertdjat tietavat.

Taméan perustetun yhtion kaut-
ta kulkee kaikki rahaliikenne.
Riistoyhtion ei tarvitse maksaa so-
siaaliturva- ja muita maksuja, jot-
ka muuten olisivat merkittdva tyon-
antajan kontolle tuleva kustan-
nus. Perustettu yhtio tekee sopi-
muksen lentdjavilitysyhtion kans-
sa lentosuoritteen tekemisestd
Riistoyhticlle.

Lentdjan tulee itse hoitaa koulu-
tukset, virkapuvut, ID-kortit ym, jot-
ka Riistoyhtio laskuttaa. Kun lentd-
ja vihdoin aloittaa tienaamisen, han
on velkaa noin 35000 euroa koulu-
tusyhtiolle, jota Riistoyhtio kayttaa.
Sopimuksen mukaan korvaus len-
totyostd maksetaan vain lennetysti
Block-tunneista (kun kone liikkuu
omilla moottoreilla). Jos toitd on
paljon ja tekee mita kiasketddn, on
ansiotaso hyva. Mikali lentdja sai-
rastuu, kieltaytyy toista (esim. suku-
laisen hautajaiset) tai muuten ei tee
kuten Riistoyhtio kiskee, tulee vas-
taan block-tuntien vdhentdminen,
joka tarkoittaa pienempaéa korvaus-

Rakastaako sopimuksella palkattu lentdja lentémista? Aivan varmasti. Uskaltaako han sanoa, et-

ta. Nolla block-tuntia tarkoittaa nol-
la euroa palkkaa.

Sopimusten purkaminen on vii-
koittaista, koska Riistoyhtion ja va-
litysyhtion vilissa ei ole oikeuksil-
le tilaa. Sopimus voidaan purkaa,
jos lentdjalta esimerkiksi puuttuu
ID-kortti tai jos "asenne on huono”
- miten se ikina maaritelladnkaan.
Yksi rangaistuskeino “niskoittele-
valle” lentéjalle on siirrattda tama
omalla kustannuksellaan toisel-
le Baselle, jossa tarjolla on pelk-
kaa paivystysta (ilman lentoja, il-
man palkkaa). Kustannukset asu-
misesta ja elamisestad kuuluvat kui-
tenkin lentdjan itse maksettavaksi.
ECA kayttda téllaisesta tyosuhde-
mallista termiad "nykyajan orjuus”.

Sopimuksia on kymmenia versi-
oita, jotka eivat juurikaan eroa toi-
sistaan. Muutama padkohta 16ytyy
kaikista. Esimerkiksi Basen eli tu-
kikohdan (=kotipaikan) vaihtues-
sa lentdja, tai siis lentdjan yritys,
maksaa paikanvaihdoksen kustan-
nukset. Lentdjd vaihtaa Basea use-
asti, ja jopa maa vaihtuu 3-4 kertaa
vuodessa. Tall6in tulee tilanne, et-
tei lent&ja ole ollut missddn maas-
sa tarpeeksi pitkdan, ettd sosiaali-
ym. maksujen velvollisuutta olisi.
Mutta my6skdan sosiaaliturvaa ei
ole missdan maassa. Jalleen teki-
ja, joka rajoittaa lentdjan valinnan
vapautta.

tei homma ole turvallista, tai ettd tanddn han on liian vasynyt, jos seurauksena onkin tyopaikan

menetys?

i,



SOPIMUSLENTAJA

kaytetaan veronkiertoon.

Riistoyhtiolla on noin 2500 lenta-
jai, joista noin 1700 tyoskentelee va-
litysyhtiosopimuksella. Vastarintaa
16ytyy paljon, mutta Riistoyhtion
vahva pelkokulttuuri estdd kapi-
noinnin tehokkaasti. Miksi niin
moni lentdja ei selvitd sopimuksen
kohtia ennen allekirjoitusta, on rele-
vantti kysymys. Lupakirjastaan vel-
kaantunut nuori lentdja ottaa hel-
posti vastaan, mita tarjotaan.

Kopioijia ympari Eurooppaa

Riistoyhtion esimerkki on innos-
tanut monia eurooppalaisia yhtioi-
td hyodyntaméan samoja lain por-
saanreikid. Yhtena esimerkkinid on
pohjoinen Norwegian, jonka p&da-

7

Aikaisemmin valitysyhtidista hankittiin lentdjia paikkaamaan tilapaista tarvetta, nykyaan heita

johtaja on jo ilmoittanut, ettei yh-
tioon palkata endd yhtddn lentdjaa
palkkatyontekijana. Norwegian Air
Shuttle (NAS) lentad Helsingista
kolmella koneella. Silld on toimis-
to lentoaseman vieressd, samassa
rakennuksessa kuin Finnairilla toi-
mintakeskus. Yhtion lentdjat ja mat-
kustamohenkil6kunta on vuokrattu
Arpi Aviation Oii:n kautta, joka on
virolainen henkiléstévuokrausyh-
ti6. NASilla ei ole suoraan palkattuja
lent&jid tai lentoeméantia Suomessa.

Tyosuhteita Arpi Aviatioiniin on
kahta erilaista. On suorassa palkka-
suhteessa olevat, sekd oman yrityk-
sen kautta tyota tekeviat. Lentdjista
on noin 1/3 ruotsalaisia, noin 1/3
tanskalaisia ja noin 1/3 virolai-

sia jotka asuvat kotimaassaan.
Lisdksi on muutama muu kansal-
lisuus. Haastattelun mukaan suo-
rassa tyOsuhteessa olevat maksa-
vat veroa kotimaahansa. Oman yri-
tyksen kautta lentdvien palkkion
maksujarjestelyistd ei ole tietoa,
mutta periaatteessa he voivat ot-
taa palkkion sinne, missd yrityk-
sen tili sattuu olemaan. On yritta-
jan oma valinta miten yrityksen asi-
oita hoitaa. Eldkemaksut maksetaan
Viroon, perusteena Arpin kotipaik-
ka. Palkkataso on noin 50 prosent-
tia Norwegianin Norjan tukikohdan
lentavien palkasta.

Lentdvd henkilokunta jarjestda
itsensd Helsinkiin omalla kustan-
nuksella. Lennot tai lentosarjat al-
kavat ja paattyvit Helsinkiin, joka
on siis selkedsti Base. Lopputulos
kuitenkin on se, ettd vaikka lenta-
vien Base on Helsinki, he eivat mak-
sa mitadn sosiaali- tai veroluontoi-
sia maksuja Suomeen. Kyseessi
on noin 20-30 lentdjda sekd mat-
kustamohenkilokunta. Tiedossa
on, ettd Norwegian aikoo kopioida
Helsinki-toimintatavan  muualle-
kin Eurooppaan, Espanjan Malaga
on varmin veikkaus télla hetkella.
Norwegianissa jokaisessa Basessa on
oma yhdistyksensd, mutta Helsingin
Basessa niin ei ole.

Toinen esimerkki on Bluei, joka
aikaisemmin kaytti PAS Aviationin
kautta vuokrattuja lentdjid. Lentdjat
otettiin taloon alun perin “muuta-
maksi kuukaudeksi” uuden konetyy-
pin mukana, mutta tdma venyi yli
vuodeksi.

Kun Blue1 alkoi supistaa laivas-
toa, naytti silta, ettd palkkatyota te-
kevit lahtevat, mutta sopimuslenta-
jatjaavat. Muutama lentja nosti asi-
asta jutun ja yhtioon tehtiin tilaaja-
vastuutarkastus tyosuojelupiirin toi-
mesta. Lopullinen raportti on viela
julkaisematta, mutta my6s sopimus-
lentdjat ovat poistuneet.

Vaikka Bluei:lla ei ole télla het-
kelld sopimuslentijid, se on siirta-
nyt reitteja alihankkijalleen Golden
Airille, joka kayttaa vain sopimus-
lentdjia. Golden Airilla ei Bluei:n
tyosopimusta noudateta, ilmeises-
ti ei myoskaan Ruotsin yleissitovaa
sopimusta. Mika mahtaa olla sovel-
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lettava laki ja sovellettavat tyoeh-
dot Suomessa vakituisesti tyosken-
televille suomalaiselle tyontekijalle,
kun t6itd tehddan suomalaiselle yri-
tykselle alihankintana? Tulisiko ope-
tella Britannian neitsytsaarten vai
kenties Liberian tyolainsdadanto?

Kolmas esimerkki on Air Finland,
joka on hankkinut viisi sopimuslen-
tdjaa lentdméadn pddosin Brittein
saarilta lahteville lennoille. Heidédn
tyoehdoistaan ym. hankimme juu-
ri lisdtietoa. Helsingissad lentidvien
urakehitys on kuitenkin pysahtynyt
ja ndma “ruuhkapiikkiin” otetut so-
pimuslentijat ovat jaianeet.

Neljas tapaus on Nordic Global
Airlines (NGA), joka lentda Finnairin
rahtia, ja josta Finnair ja elakevakuu-
tusyhtio Ilmarinen omistavat osuu-
den. Yhtiossa ei ilmeisesti ole yhta-
kaan palkattua lentdjai, vaan len-
tdjat on myo6s hankittu vuokrayhti-
Oiden kautta. Pddosa on amerikka-
laisia, eika heidan sosiaali- tai vero-
maksuistaan ei ole tietoa.

Suomen viides kopioija on Airfix
Aviation, joka lentda Helsingista lii-
kelentoja. Yhtiossi oli aikaisemmin
péadosin palkkatyontekijoitd, mutta
nykyaan sopimuslentdjit ovat suu-
rin ryhma. Palkkatyontekijoita pai-
nostetaan ja ty6ilmapiiri on huono,
koska tavoitteena on kayttaa pelkés-
tddn sopimuslent&jia.

The way forward

Sopimuslentdminen on yksi FPA:n
tarkeimmistd projekteista. FPA:n
myotavaikutuksella on perustet-
tu Sosiaali- ja terveysministerion
(STM) toimesta ministerididen vali-
nen tyoryhma, joka paneutuu paaasi-
assa norjalaisen lentoyhtion tapauk-
seen, mutta toivottavasti myos laa-
jemmin lentohenkil6ston sopimus-
teemaan Suomessa. Harmaan ta-
louden estdminen on Suomen hal-
lituksen kirkiasioita. Ty6ryhma ha-
luaa paneutua asiaan hyvin, ennen
eteenpdin viemista. FPA on mukana
antamassa kaiken sen tiedon, miti
meilld on, ja mitd tulemme saamaan.
Tietoa kerataan jasenyhdistyksilta ja
yksittaisilta lentdjiltd. Suuren maa-
rin tietoa saamme Euroopasta, suo-
raan ECA:sta tai muiden ECA:n ja-
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senjarjestojen kautta.

Mikali valtiovalta ei pysty, tai ha-
lua puuttua kyseisen kaltaiseen sopi-
muslentdjatoimintaan, ovat liittojen
vaikutusmahdollisuudet melko rajal-
liset. Suomessa on vahva yrittajyyt-
td kannustava ilmapiiri ja nahtavak-
sijad, miten asia valtiovallan koneis-
tossa muokkautuu. On kuitenkin tul-
lut lausuntoja siita, etta tyollisyytta
pitda Suomessa lisédté, koska muuten
valtiolta loppuu rahat. Myos nykyi-
set lait puhuvat yrittaja-tyontekija-
asetelmaa vastaan.

Lentdjan nakokulmasta veropa-
ratiisimaan kautta kierratetty vero-
ton nettotulo ei ainakaan havia palk-
katyontekijan nettotulolle — useim-
missa tapauksissa. Kun tulee ylitar-
jontaa markkinoille, 16ytyy aina jo-
ku, joka ajattelee vain omaa paras-
taan ja tekee halvemman sopimuk-
sen. Jos vield toimintaa ja sopimuk-
sia valvoo sopimuslentéjien oma yh-
distys, "tulevaisuuden FPA”, ei tilan-
ne edes vilttdmatta paljoa poikkea
nykyisesta.

Tassa vaiheessa keskitymme kui-
tenkin tiedon vilittdmiseen ja pi-
ddmme asian jasenten ja median tie-
dossa. Kun saamme ministeriéiden
valiseltd tyoryhmaltd suuntaviivo-
jaja tietoa, se myos ohjaa omaa toi-
mintaamme.

Vaikka saisimme Suomeen taydel-
lisen tyontekijilentdjaa suojaavan la-
kikokoelman liitteineen, ei se viela
pelid ratkaise. EU on vapaakauppa-
aluetta ja maita on 27, eli paljon on
lakeja ja paljon porsaanreikia.

EU-lait ovat muutosten kohteena
tai joutuvat ainakin tarkasteluun,
varsinkin Posted Workers Act, jo-
ka ohjaa monikansallisten yritysten
siirtotyontekijoiden sosiaali- ja vero-
kohtelua Euroopassa. ECA tekee tyo-
td, jotta muutoksissa huomioitaisiin
myo0s lentdjien erilainen ymparisto ja
liikkkuvuus. ECA:n tarkoitus on saada
selked kuva Riistoyhtion ja muiden
samoilla kaavoilla toimivien yhtioi-
den toiminnasta ja pyrkid saamaan
eri maiden paittajat ymmartamaan,
mitd ymparilld tapahtuu ja miten
veroluontoisia maksuja kierretdan.
Tassa tyossda FPA on mukana ja ta-
voite on yhteinen: lentéjien tyon tu-
levaisuuden turvaaminen.
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Helsinki-Vantaalla lentolitkenteen sujuvuudesta huolehtii monen muun toimijd_n ohella
lentoaseman kunnossapitoyksikko. Ympdri vuoden kolmivuorotyota tekevdan yksikon rooli

~kqrostuu erityisesti talviaikaan. Lumikaudella kunnossapidossa riittdd ylitoitd ja vuorojen
pituucmm'mmaﬁkahde@gsta jopa 17 tuntiin. Tyovuorolistalle voi
ilmestyd myos viitkon mittainen varallaolojakso. Lumimyra itotel
lisdksi haasteita ovat luomassa myos miehiston tauotukset sekd kaluston huolto.

astuualueenaan kunnossapi-
s; dolla on lentoliikennealueel-
la 2 500 ooom2 asfalttipin-
taa ja saman verran nurmialueita.
Asematasolla on asfaltoitua pinta-
alaa 950 ooomz2. Maaliikennealueella
on 300 000m2 verran tiestoa, jalka-
kaytavia ja viheralueita. Parkkihallien
pinta-ala on 200 ooom2 ja huoleh-
dittavia parkkipaikkoja noin 10 000.
Kunnossapito huolehtii my0s este-
alueella olevasta noin 200 hehtaa-
rin puustosta ja noin 100 hehtaa-
rin peltoalueesta. Huolehdittavia
alueita tulee lisaa liahes vuosittain.
Kunnossapitoyksikolld on noin 100
liikennealueluvin ja transponderilla
varustettua tyOkonetta ja ajoneuvoa.
Kaikkiaan Helsinki-Vantaalla on noin
200 transponderilla varustettua ajo-
neuvoa.
Helsinki-Vantaalla kunnossapito
on jaettu viiteen eri yksikkoon, jotka
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Miikka Hult
A330/A340 peramies
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ovat maaliikennealueet, asematasot,
liikkennealue, korjaamo- ja ympéris-
toyksikko. Henkilokuntaa kunnossa-
pidossa on reilut 110 henkilo, joista
toimistohenkil6kuntaa on nelja, tyon-
johtajia 14, miehistoa 45, korjaamon
asentajia 11 ja kausityontekijoitd 41.
Lumit6issd asematasolla ja maaliiken-
nealueilla toimii my0s kolmesta nel-
jaan ulkopuolista sopimusurakoitsijaa.

Kunnossapidon henkilokunnassa
vaihtuvuus on pienta ja tyourat ovat
perinteisen pitkid. Vakituisten tyonte-
kijoiden vaihtuvuus on erittidin pienta
ja poistuma on paasaantodisesti 1ahto

avausten

elakkeelle. Vuosittain kunnossapitoon
koulutetaan kymmenkunta uutta kau-
sityontekijaa ja pisimpadn kunnossa-
pidossa tyoskennellyt kausityontekija
tekee tyota jo 16 vuottaan.

Kunnossapidon ammattilaisia kou-
luttaa Finavian oma Avia College ja
opiskeluaiheisiin kuuluu mm. sddop-
piaja menetelmii. Padsyvaatimuksena
on C-luokan ajokortti sekd todelli-
nen raskaan kaluston ajokokemus.
Teoriakoulutuksen jilkeen edes-
sd on kolmiviikkoinen perehdytys-
jakso ja koulutus kaikkiin laitteisiin.
Erityiskalusto tulee tuntea hyvin ja mi-
tddn nappia ei pidd menné painamaan,
ellei oikeasti tiedd mita siita tapahtuu.
Osaamisen varmistamiseksi tyonteki-
joille annetaan saannollisesti kertaus-
koulutusta.

Uusi tyontekija ei suinkaan ole val-
mis kaikkiin ty6tehtaviin heti koulu-
tuksen jéilkeen. Uudet harjamiehet
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tyoskentelevat ensimmaéisen vuoden
vain asematason puolella ja heista par-
haat saattavat paasta toisena vuotena
liikennealueelle harjaletkan viliin.

Tarkkaa ryhmatyota
lentoliikennealueella

Liikennealueen kunnossapito on kun-
nossapidon tarkein tehtéva ja kiitotie
pyritddn pitdimaan auki olosuhteis-
ta riippumatta. Lentoliikennealueen
kunnossapidosta huolehtii viisi kym-
menen hengen ryhmia 24/7 ympa-
ri vuoden. Kolmivuorotyotd tekevi-
en ryhmit pysyvat padsddntdises-
ti muuttumattomina ja yhteisty6o on
sen myota hioutunut erittain korke-
alle tasolle. Kiitoteiden auraaminen
on tarkkaa tyo6ta ja jokaisella on ryh-
massd oma vakiopaikkansa.
Auraletkaa vetavat ykkos- ja kak-
kosvetomiehet ja yhteensd yhdek-
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sidn auran ja linkomiehen tyon jal-
keen Kkiitotie aukeaa 45 metrin le-
veydeltd jopa 12 minuutissa sisalta-
en mahdollisen sulanapitokemikaa-
lin levityksen. Auraletkan tyonope-
us Kkiitotieta avattaessa on noin 30-
35 km/h. Lumipollyssa tyon osaami-
sen sekd oman laitteen hallinta ko-
rostuu entisestdan koska edessi aja-
vasta tyOkoneesta nidkee vain takava-
lot. Harjaantuneiden kuljettajien an-
siosta perddnajoja sattuukin erittdin
harvoin.

Lentoliikennealueen auraustoissa
kiytetadn vakioituja menetelmia, jot-
ka on suunniteltu lentoliikenne huo-
mioiden. Kaikkiaan harjaletkalla on
kiitoteille noin 20 erilaista aurausku-
viota ja vetomiehen kisissd harjalet-
ka puhdistaa kiitotiealuetta minuut-
tiaikataululla. Yhteistyd Helsinki-
Vantaan lennonjohdon kanssa on hy-
vi ja joustava.

Kuvat: Miikka Hult

Kaikkien kolmen kiitotien auki au-
raaminen Kkestdisi nykykalustolla ja
miehistolla 63 minuuttia. Kaikkia kii-
to- jarullausteit ei ole mahdollista pi-
taa jatkuvasti auki, silla silloin tarvit-
taisiin noin 20 uutta harjakonetta se-
ka reilusti lisimiehistoa. Kiito- ja rul-
lausteiden liséksi litkennealueella on
satoja kilometreja erilaisia huoltoteita,
joiden avaaminen on tarkedd muiden
liikennealueella tyoskentelevien yksi-
koiden kannalta.

Kiitotien auraamisen jalkeen siirry-
tddnkin puhdistamaan avaamatta jaa-
neet yhdystiet ja lentoliikennealueen
muut osat sekd huolto- ja pelastustiet.
Tarvittaessa puhdistetaan ILS-kriittiset
alueet seka opasteiden ympéristot. ILS-
antennien edustojen lumenpuhdistus
kestad noin 4-5 tuntia. Rullaustievalot
puhdistetaan erityiselld lamppuharjalla
mutta stopbar-valojen puhdistaminen
tehddan perinteisesti lapiolla.



Lentoliikennealueen erityiskalus-
toa ovat PSB5500-harjapuhaltimet,
suurteholingot, ILS-lingot, kemikaa-
lilevittimet, kitkanmittausautot, eri-
laiset hoylat, pyorakuormaajat seka
kuorma-autot.

Asematasot

Asematasolla toimitaan kaksivuoro-
tyOssi ja lentoaseman oman miehis-
ton lisdksi alueella toimii my6s nelja
vakituista urakoitsijaa, jotka huoleh-
tivat osasta matkustajasiltojen alueis-
ta, apron 3:sta ja 4:sta sekd 800- ja
900-paikoista. My0Os asematason har-
jauksessa kaytetaan vakioituja kuvioi-
ta, jotka ovat muotoutuneet pitkan ko-
kemuksen kautta.

Liukkauden torjunnassa keskity-
tdan erityisesti matkustajien kaytta-
mille alueille, ajoteille seké rullaustie-
viivoille, jotka pidetadn nikyvissi eri-
tyiselld nokkaharjalla. Asematasolla
puhdistetaan ensimmaiiseksi mat-
kustajasilloille johtavat rullaustievii-
vat sekd putkipaikkojen ymparistot.
Tyon haastavuutta lisdavat siella taal-
14 lojuvat matkatavarakarryt, joita jou-
dutaan kiertaméén isoilla tyokoneilla.
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Stopbar-valojen puhdistus tehdaan perinteisesti lapiolla. Lentokonebongarin unelmapesti?

Liukkaudentorjuntana putkipaikkojen
edustoja hiekoitetaan pushback-trak-
toreiden tyon helpottamiseksi. Yhtena
asematason tarkeimpana tehtaviana on
de-icing-nesteiden kerdaminen pois
lentokonepaikoilta. Imuautojen tyota
lisdavat muut ajoneuvot, jotka levitta-
vit glykolia renkaillaan isommalle alu-
eelle.

Lentdjia puhuttava 9o00- seka
100-paikkojen  pysdytysviivaongel-
ma ei ole ollut erikseen tiedossa, mut-
ta niiden avaamisen ei myoskaan ole
kapasiteettia. Puhdistusta vaikeut-
tavat paikoilla myos Oisin seisovat
lentokoneet sekd ahtaiden paikko-
jen puhdistukseen sopivan kaluston
puute. Kalustona asematasoryhmil-
14 on kaytéssdan Schmidt/MB3600-
asematasoharjoja, erilaisia nokka- ja
imuharjoja, linkoja, hoylid ja pyoro-
kuormaajia.

Maaliikennealueet

Lentoaseman yleisten alueiden kun-
nosta huolehtii péivavuoroa tekeva
maapuolen yksikké ajoneuvoinaan
perinteinen  “lakaisulakaisu-kone”,
pienet pyorokuormaajat sekd nurmi-
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konleikkuukalusto. Lisdksi terminaa-
lin kulkuvaylistd huolehtii erityinen ta-
lonmies, silla tupakantumppeja ja hie-
koitustarvetta riittaa.

Glykolilumi kerataan
tarkasti talteen

Helsinki-Vantaalla pidetdan ympa-
ristostd hyvaa huolta ja erityishuo-
mion kohteena ovat de-icing-jatteet.
Maahuolintayhtiot suorittavat lento-
koneiden jaanesto- ja poistokasittelyt
propyleeniglykolipohjaisilla  aineil-
la lentoaseman maéérittelemilla alu-
eilla. Uusimpana alueena jaan pois-
toon avattiin taittuvalle talvelle apron
8-pesualue, joka sijaitsee Blue1-hallin
ja kiitotien 04R lahtGpaikan vieressa.

Jadnestokasittelyssd  kaytettava
Propyleeniglykoli on biologisesti hel-
posti hajoavaa, mutta se aiheuttaa
luontoon joutuessaan hapenkulutus-
ta ja hajuhaittoja. Timén vuoksi gly-
kolijadmat keratidn talteen mahdol-
lisimman tarkoin. Kolme imuautoa
keraa glykolijidmat pois pesupaikoil-
ta jopa 80-prosenttisesti. Imuautojen
kerdaamat glygolijadamaét tyhjennetdin
valiaikaisesti kahteen glykolialtaa-
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seen, joista ne kuljetetaan sailiGau-
toilla Viikinm#en madattimoon hyo-
tykayttoon.

Jadnpoistokasittelyalueille — sata-
va lumi keratddn erillisille alueille
kiitotien 33-kynnyksen ldheisyyteen
ja 7-hallin sivussa olevalle aukiolle.
Lumenkeriyspaikkojen sulamisvedet
johdetaan jatevesiviemariin. Lisdksi
kaikki alueet, joilla jadnesto- ja pois-
tokésittelyt on sallittu, on viemaroity
jatevesiviemariin.

Propyleeniglykolin kayttomaara on
ollut viime vuosina 2000- 3000 m3
vuodessa. Méadattamolle hyotykayt-
toon kuljetettava glykolivesimaara on
ollut viime vuosina 10 000 — 11000 m3
vuodessa. Jatevesiviemariin lumialu-
eilta ja kasittelyalueilta johdettava ve-
simidra on viime vuosina ollut noin
240 000 — 330 000 m3 vuodessa.

Erityiskalustoa

Kunnossapidolla on kiytOssddn pal-
jon erityistyokoneita mutta lisddkin
tarvittaisiin. Ilmailualaa koettelevat
saastotoimet ovat koskettaneet myos
kunnossapitoa ja suurimpina saastoi-
ni ovat olleet kymmenen miestyovuo-
den viahennys ja parin vuoden mittai-
nen kalustonhankintakielto. Nyt han-
kintaprosessissa on kuitenkin jo 2-3
uutta kiitotieharjaa ja linkoa.

Tyokoneet ovat kiytossa jopa 15-20
vuotta ja kalustovahvuudessa on mu-
kana jo 30 vuotta vanhoja tyokoneita.
Erityistyokoneiden varaosien saanti on
joskus hankalaa ja uutta osaa voi jou-
tua odottamaan jopa kuukausia ja va-
rakoneita ei valttaimatta ole. Erilainen
kalusto koetaan osittain myos hanka-
laksi ja optimaalinen tilanne olisi, jos
kuljettajalle riittdisi vain kolmen eri-
laisen koneen hallitseminen. Kaluston
kuntokin pysyisi parempana, jos sa-
maa konetta kuljettaisi vain pieni tyon-
tekijaryhma.

Kaytossa on 13 kappaletta PSP
Vammas —auraharjapuhallinta, jois-
sa on yhdeksdnmetrinen aura ja seit-
semanmetrinen harja, sekid puhal-
lin, jonka tybleveys on 5,5 metria.
Harjakoneen voimanldhteeni on kaksi
Scanian 450 hevosvoimaista mootto-
ria, joista toinen on ajomoottori ja toi-
nen on agregaattimoottori, jonka avul-
la ohjataan harjaa, auraa ja puhallin-
ta. Harja kestda tyokaytossa noin 35
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tuntia ja sen pyorimisnopeutta voi-
daan vaihdella kelin mukaan 300-850
RPM:n vililla.

Kiitotien sulanapitoon kiytetdan
neljdd kombilevitintd, joilla kiitotiel-
le levitetadn muurahaishappopoh-
jaista formiaatti-sulanapitokemikaa-
lia tai rakeita. Koneen tyGleveys on
kokoon taittuvien aisojen avulla 24
metrid. Nestettd levitddn olosuhteista
riippuen 10-45 grammaa per neliémet-
ri. Talvikauden aikana nestettd kuluu
noin 1800-2000 tonnia ja rakeita 50
rekka-autollista. Levittimen sailicihin
mahtuu 8000 litraa nestetté ja 4-5000
kiloa rakeita. Lisaksi on kaksi 12000
litran levitin autoa.

Kiitotielinkoja on nelja.
Kayttokokemuksissa on huomattu, et-
td Helsinki-Vantaalle ja Rovaniemelle
tarvittaisiin erilaiset lingot, koska lu-
mityyppi on erilaista. Kustannussyista
tasta ajatuksesta on kuitenkin luovut-
tu. Lisaksi kalustoon kuuluu nelja sa-
manlaista kitkavaunua ja yksi vesikit-
kavaunu seki kaksi lamppuharja-au-
toa.

Kesalld tydnkuva muuttuu

Ty6ta kunnossapidossa riittda kesai-
sinkin. Padsaantodisesti tehdidian len-
tokenttien maalausmerkintGja ympé-
ri Suomea, kylttien kunnossapitoa, pi-
kipaikkauksia ja maan parannustoita.
Suurena tyollistdjand ovat myos len-

toaseman nurmialueet, joita siisti-
taan kahdella kuusi metrid leveilla
niittokoneella. Niittotyota riittaa, sil-
14 Suomen kesissd 2 500 000 nelio-
metrin kokoisen niittoalueen alkupaa
alkaa jo kaivata siistimistd heti tyon
valmistuttua.

Eldintentorjunta on myos tarkeds-
sd roolissa kunnossapidon kesdpuu-
hissa. Huhtikuun ja lokakuun vilise-
ni aikana lintupartio Haukka 1 operoi
24/7. Pahimpaan lintuaikaan kéytos-
sd on kaksi autoa. Miehistoksi eldin-
tentorjuntaan on koulutettu 25 vaki-
tuista kunnossapidon ammattilaista.
Koulutukseen kuuluu riistakortti se-
ki vuosittainen savikiekkojen ampu-
maharjoittelu Sipoon ampumaradal-
la. Savikiekoista huolimatta paasaan-
téinen tyomenetelma on lintujen kar-
kotus.

Kitkamittausta ja
uusia antureita

Kiitotien kitkamittaus on aurauksen
lisdksi parhaiten lentokoneen ohjaa-
moihin niakyva kunnossapidon osa-
alue. Kitkamittaukseen kaytetaan eril-
lista Skiddometer BV-11 -kitkavaunua,
jonka korkealla paineella taytetty ren-
gas antureineen mittaa kiitotien liuk-
kautta. Kitkamittaustiedot vilitetdan
mittausautosta MI-9o-laitteella suo-
raan lennonneuvontaan, josta ne siir-
tyvat Snowtam- ja ATIS -viesteihin.

Kitkamittaukseen kaytetdan erillistd Skiddometer BV-11 -kitkavaunua, jonka korkealla paineella
taytetty rengas antureineen mittaa kiitotien liukkautta.
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Kitkamittauksessa siirrytaan tarkoista
numeroarvoista haarukoituihin Good-
Medium-Poor -arvoihin saitilanteen
mukaan. Olosuhteet esimerkiksi lu-
mituiskussa saattavat muuttaa harja-
uksen ja aurauksen jélkeisen kitkamit-
tauksen tuloksia olennaisesti heikom-
paan jo lyhyessa ajassa. Tarkkojen ar-
vojen ilmoittaminen vaikeissa keliolo-
suhteissa on siis tavallaan my0s vas-
tuukysymys.

Kiitotien olosuhteita tarkastellaan
kitkamittausten ja kokemusten lisak-
si my0Os Kkiitotiessd olevien anturei-
den avulla. Anturit kertovat kiitotien
olosuhteista ja pinnan jaatymisalttiu-
desta. Jarjestelman avulla kemikaali-
en levittdmistd voidaan vihentaa. Talla
hetkelld kéaytossa on Kkiitotielld 04R
Boschungin AWIS (Airport Weather
InformationSystem) —kelinseuranta-
jarjestelma ja ensi kesénd aloitetaan
jarjestelmén laajennus ja vanhojen an-
tureiden korvaaminen my6s muille kii-
toteille.

Boschungin jirjestelméssd on oma
sddasema ja pinta-anturointi. Pinta-
anturointi muodostuu anturiparis-
ta: ARSTIC ja BOSO II -antureista.

Kiitotielinkoja on nelja

Yhteistd molemmille antureille on, et-
td ne mittaavat aktiivisesti jaatymis-
pintalampatilaa jadhdyttdmalla antu-
rin mittauselementin alle vallitsevan
pintalampatilan. Lisaksi BOSO II -an-
turi mittaa pinta- ja runkolampdétilaa
seka analysoi kiitotien pinnan tilaa ja
sielld olevia esiintymia.

Kiitotieanturit ovat pitkaikaisia.
Lihtokohtaisesti niiden elinikdna voi-
daan pitdd uudelleen péillystamisen
valid, eli 10-15 vuotta. Pinta-anturi
voidaan joutua vaihtamaan mm. sa-
lamoinnin aiheuttaman tai mekaani-
sen (esimerkiksi kunnossapitokalus-
ton auran aiheuttaman) vaurion seu-
rauksesta.

Kiitotieolosuhteet vaikuttavat kay-
tettdvadn puhdistuskeinoon ja lumi-
sateiden viistyessd kuurainen Kii-
totie saa harjaus- ja puhalluskasit-
telyn. Kunnossapidon kannalta pa-
hin on edess4, jos kiitotie paédsee jos-
tain syystd jadtymaan. Silloin apua
ei saada sulanapitokemikaalista,
vaan Kkiitotielle on levitettava rakeita.
Sulanapitokemikaalin levitys on ennal-
taehkéiseva toimenpide kiitotien jaaty-
miselta.

Finavia on ottanut jo 24 lentoase-
malla kaytt66n uuden topP OY:n tuot-
taman Runway Reporter -jarjestelmén.
Valmistajalla on pitkdaikainen koke-
mus myo0s useiden operaattoreiden ja
konetyyppien suoritusarvo-ohjelmien
(EGAR) tuottamisesta. Uusi jarjestel-
ma tullee kiyttoon Helsinki-Vantaalla
talvikaudella 2013-2014 muiden jarjes-
telmauudistusten yhteydessa.

Uusi olosuhdetietojen raportointi-/
vilitysjarjestelma RunwayReporter va-
littaa kiitotielld tehtyjen tarkastusten
ja mittausten tulokset automaattises-
ti ATS-elimelle lennonjohtoon ja il-
ma-aluksen miehistolle saakka erilai-
sina ilmailun sanomina ja tiedottei-
na. Jarjestelmi tuottaa SNOWTAM-
sanoman ja sisillyttda sithen uutena
asiana tiedon Kkiitotielld olevasta ope-
ratiivisesti merkittdvimmista esiinty-
mastd, EU-OPSin lentokoneille aset-
tamien suoritusarvovaatimusten tul-
kintaan perustuen. Logiikka, jolla tieto
operatiivisesti merkittdvimmasta esiin-
tymasté tuotetaan, on kehitetty ohjel-
maan yhdessid Suomen johtavien suori-
tusarvoasiantuntijoiden kanssa.

. Naapurin saisi todennakdisesti tallaisella laitteella kateelliseksi...
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EU:n lentoyhtiot ovat kovassa puserruksessa. Yhtioiden mukaan EU:n lainsdadaddnto vie pohjaa
niiden kilpailuedellytyksiltd. Maksajan rooliin joutuneet lentoyhtiot kritisoivat kilpailutilanteen
epdtasaisuutta EU:n ulkopuolisten yhtioiden kanssa.

Miikka Hult

uroopan lentoyhtididen liiton
AEA:n julkaisema lentoyhtididen
EBIT-ennuste vuodelle 2012 ker-
too eurooppalaisten yhtiéiden tuloksen
painuvan tappiolle, kun muut maanosat
Afrikkaa myoden jaavét viivan positiivi-
selle puolelle. Myo6s lentoyhtiGiden ka-
pasiteettijakauma on muuttumassa ja
eurooppalaisyhtit ovat menettimassa
jalansijaa Lahi-itddn. Vuonna 2010 eu-
rooppalaisoperaattorit lensivit 25 pro-
senttia alueiden valisestd liikenteesta
ja hiekkamaiden yhtiot 13 prosenttia.
Ennuste vuodelle 2025 kertoo Lihi-idan
kasvattaneen osuutensa jo 25 prosenttiin
ja eurooppalaisten olevan suurimpia pu-
toajia 20 prosentin osuudellaan.
Lentoyhtiét joutuvat maksamaan
vuosittain erilaisia veroluontoisia maksu-
jalentolipuista noin viisi miljardia euroa.
Isojamenoeria ovat myos Euroopassa pe-
rittavit maailman kovimmat lentokent-
tamaksut seka sosiaaliturvamaksut, jot-
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ka ovat 20 prosentin luokkaa, verrattu-
na 8-12 prosenttiin muualla maailmassa.
Kustannuksia nostaa my6s EU:n ETS-
paastokauppa, jonka hinnaksi on arvioitu
vuosille 2012-2020 jopa 18 miljardia eu-
roa sekd vuosikustannukset paille. EU-
lainsdaadant6 myos kieltdd suoran tuen
maksamisen EU-maiden lentoyhtioille.
Muualla maailmassa hallitukset subven-
toivat lentoyhtiGitaan, silla niiden elintar-
keys maalle on ymmarretty. Oman maan
sijainnin syrjaisyys voi yllatta4, toimivan
lentoliikenteen kadotessa.

Minne menet lentoturvallisuus

Lentoyhtiiden heikkeneva talousti-
lanne huolestuttaa ilmailuviranomais-
ta Trafia. "Kaynnissa on pudotuspeli ja
samanaikainen kysynnin aleneminen”,
kertoo Trafin padjohtaja Kari Wihlman.
Liikenteen kasvu, taloudellisuuden pa-
rantaminen ja koveneva kilpailu kasvat-
tavat kaikki turvallisuusriskia. Sisdiset ja
ulkoiset rakennemuutokset lentoyhtitis-
s ovat nykypaivana erittdin suuria mul-

listuksia ja vakavien laiminlyontien ma&-
ran uskotaan kasvavan. Taloudellisuus
paatoksenteossa korostuu, miké johtaa
turvallisuuden epabalanssiin operatiivi-
sessa toiminnassa. Wihlmanin mukaan
olisi erinomaista, jos suhteellinen tur-
vallisuustaso voitaisiin pitaa nykytasol-
la. Valitettavasti ilmailuviranomainen
myOntad, ettei se niytd todennakoisel-
ta, vaan turvallisuuskulttuuri on rapau-
tumassa.

Vastuu pitaa kantaa

Lentotoimintaa valvovan viranomaisen
tehtivana on yhtididen toiminnan koko-
naisarvioinnin yhteydessé tunnistaa ta-
lousriskien esiintyminen ja ryhtya kiy-
tdnnon valvontatoimiin riskien eliminoi-
miseksi mahdollisimman aikaisessa vai-
heessa. Lentoyhti6 kuitenkin vastaa itse
omasta toiminnastaan. Viranomaisen
vastuulla ovat oikea-aikaiset ja oikein mi-
toitetut valvontatoimet riskien tunnista-
misen jilkeen. Heikentyneen talousti-
lanteen aiheuttamia riskitekijoitd, jotka
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EU:n ETS-ohjelmasta kdydaan nyt kovaa poliittista pelid. Esim Intia on jaadyttanyt liikenndintiluvat olemassa olevalle tasolle ja uudet ylilentoluvat
EU-yhti6ilta kielletaan. Kuvat: Miikka Hult

vaikuttavat suoraan lentoturvallisuuteen,
ovat esimerkiksi tinkiminen koulutuk-
sesta, huoltotoimenpiteiden laiminlyo-
minen, siirrettyjen vikojen vaarinkayt-
10, alivakuuttaminen tai vakuutuksen lai-
minlyonti seka jaanpoiston laiminlyonti.

Trafin ylijohtaja Pekka Henttu kertoo
viranomaisen vastuullistavan yhtiéiden
vastuuhenkil6t. Mikili ongelmia havai-
taan, tullaan asioiden kuntoon saatta-
misesta keskustelemaan hyvinkin pian.
Mikili molemminpuolinen luottamus
ei ole kunnossa tapahtuu lentoyhtiossa
henkilévaihdoksia. Henttu huomauttaa,
ettd korjaavia toimenpiteita ja jopa hen-
kilévaihdoksia on tehty kotimaisissa len-
toyhtiGissa aivan viime aikoina, eli kyse
ei ole sanahelindsta. Lentoyhtiiden ko-
konaistoiminnan normaali tarkastusvali
on toistaiseksi 24 kuukautta, mutta jat-
kossa tietyn tunnusmerkiston tayttyessa
tarkastusvili voi nousta jopa 48 kuukau-
teen. Tietyissa tilanteissa vali myos lyhe-
nee alle 12 kuukauden.

Kovaa kustannusjahtia

Lentoyhtiét hakevat kustannustehok-
kuutta erilaisilla yhteistyomalleilla ja ul-

.

koistuksilla. Koulutuksien ulkoistaminen
onjo pitkalld jaldhes kaikkialla lentoyhti-
6n ulkopuolinen taho omistaa lentosimu-
laattorit. Tilanne on jo johtanut siihen,
etta uudet koulutusorganisaatiot vuok-
raavat simulaattoreita vain wet-lease-
pohjalta eli my6s kouluttaja tulee vuok-
rata palvelun tarjoajalta. LentoyhtiGiden
omat kouluttajat eivit siis padse enad an-
tamaan yhtion kannalta tirkesa lento- ja
turvallisuuskoulutusta ohjaajilleen simu-
laattoreissa.

{4

ilmailuviranomainen
myoOntaa, etta
turvallisuuskulttuuri
saattaa olla
rapautumassa

Miehistonkayton  kustannusopti-
moinnilla ohjaajista pyritaan ottamaan
irti maksimaalinen hyo6ty. Vuosittaiset
tyomaarat ovat kasvussa ja silld on vaiku-

tusta myo6s turvallisuuteen. EASA tyos-
taa parhaillaan uusia EU:n tyo- jalepoai-
kamaarayksia ja asiakokonaisuuden toi-
nen ehdotus on kommenttikierroksella.
Valmista pitaisi tulla jo huhtikuussa.
Kustannuksien karsimisesta huo-
limatta kilpailu kovenee koko ajan.
Aasialaiset ja Lihi-idan yhtiot valtaa-
vat jalansijaa Euroopasta yritysostoin
ja reittiavauksin. Esimerkiksi Etihad
Airways on ostanut lihes 30 prosen-
tin osuuden saksalaisesta halpalento-
yhtié Air Berliinista ja tuo yhtioon ra-
haa laivasto- ja reittiuudistuksiin. Yhtiot
ovat myos sopineet laajasta yhteistyos-
td uuden, 56:een koneeseen kasva-
van, Dreamliner-laivastonsa kanssa.
Aasialaisyhticistd JAL on aloittamas-
sa reittilennot Helsinkiin yhteistyossa
Finnairin kanssa ja Singapore Airlines
tiivistaa yhteisty6taan SAS:n kanssa.
Kilpailupaineiden voi jo nyt havai-
ta aiheuttaneen joillekin yhtidille inves-
tointirahojen katoamista. Esimerkiksi
Lufthansan lentokoneiden keski-ikd on
noussut 8 vuodesta 12 vuoteen. Monet
yhtiot ovatkin aloittaneet isot sddstooh-
jelmat voidakseen jatkaa investointeja.
Air France-KLM puolestaan aikoo siés-
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TraFi on huolissaan lentoyhtididen heikkenevasta taloustilanteesta. Viranomainen pelkda etta se
saattaa rapauttaa turvallisuuskulttuuria.

tdd miljardi euroa vuoteen 2014 men-
nessd ja investointien maaria vahenne-
tdan miljardilla seuraavan kolmen vuo-
den ajaksi.

Mahdollista uhkaa lentoturvallisuu-
delle luovat myos uudenlaiset teknolo-
giat. Uusien lentokoneiden myota tai-
vaalla nahdadn uudenlaisia materiaale-
jajajarjestelmia. Komposiittimateriaalit
ovat viimeaikoina ylittdneet uutiskyn-
nyksen mm. Airbusin 380-koneiden sii-
pialueilta 16ytyneiden murtumien ta-
kia. Uudenlaisia jarjestelmia ovat myos
lentokoneen paineistuksen tuottami-
nen sahkolla ja hydrauliikan korvaami-
nen sihkojarjestelmilla. Huolta lentotur-
vallisuudesta lisddvéat myos uudenlaiset
moottorityypit, joita otetaan tai on otet-
tu kdyttoon useassa uudessa konetyy-
pissa: A380, A350, A320neo, B787 se-
ka SSJ100.

Iimailupoliittinen konflikti
on eskaloitumassa

EU-komission 1.1.2012 aloittama ETS-
paastokauppa  (Emission  Trading
Scheme) uhkaa johtaa kauppasotaan
EU:n ja sen ulkopuolisten maiden seki
niiden lentoyhtiGiden vélilld. Sodan uh-
reiksi ovat joutumassa EU-alueen muu-
tenkin vaikeuksissa olevat lentoyhtiot.
Kaikkiaan 23 maata allekirjoitti ju-
listuksen padstokaupan vastaisista toi-
mista konferenssissa Moskovassa hel-
mikuussa.  Allekirjoittajavaltiot ovat
Armenia, Argentiina, Brasilia, Chile,
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Etela-Afrikka, Etela-Korea, Guatemala,
Kamerun, Kiina, Kuuba, Intia, Japani,
Meksiko, Nigeria, Paraguay, Saudi
Arabia, Seychellit, Singapore, Thaimaa,
Uganda, USA, Valko-Venija ja Venija.
Allekirjoitetussa julistuksessa vaaditaan
EU:ta aloittamaan rakentava yhteistyo
ICAOn kanssa kansainvilisen paasto-
kaupparatkaisun aikaansaamiseksi, ku-
ten allekirjoittajavaltiot tekevat. EU:n tu-
lisi myGs lopettaa paastokauppadirektii-
vin 2008/101/EC soveltaminen EU:n ul-
kopuolisiin valtioihin. Julistus pitaa sisal-
ladn my0s useita vastatoimia EU:ta koh-
taan. Mainittuina ovat:

-Lisamaksut EU-lentoyhtidille ja
mahdollisten Siperian ylilentomak-
sujen uudelleen kdytt6onotto

-Arviointi onko ETS-passtokauppa
WTO-sopimusten mukainen

-Kahdenvilisten lentoliikennesopi-
musten sekd Open Skies -sopimusten
avaaminen yksittdisen EU-valtion
kanssa

-Vaatimus lentotietojen ja muun
informaation ldhettdmisestd jokai-
sesta lennosta

Lisgksi allekirjoittajavaltiot noudat-
tavat kaikkia voimassa olevia kansallisia
lakeja, asetuksia ja toimenpiteitd, joi-
den avulla valtioiden operaattoreiden ei
tarvitse osallistua EU-paastokauppaan.
Naiden lisdksi viimeisend kohtana on
mainittu kaikki muut tarvittavat toimet.

Vastatoimet ovat jo kiynnissi. Kiina
on ilmoittanut lentoyhtiilleen, etta nii-
den tulisi suosia Boeingia lentokonehan-

kinnoissaan Airbusin sijaan. Airbus ker-
too Kiinan torpanneen silti jopa 12 mil-
jardin dollarin kaupat. Keskushallinto
on myos kieltanyt lentoyhtiGitddn mak-
samasta paastokauppamaksuja.

Intia on jaddyttanyt litkenndintiluvat
olemassa olevalle tasolle, eik niihin saa
tehtyd muutoksia. My6s uudet ylilento-
luvat EU-maiden lentoyhtiGiltd Intiaan
evataan. USA ja Venidji ovat tehneet la-
kialoitteet, joilla ne voisivat sanktioida
omia lentoyhti6itaan, jos ne osallistuvat
padstokauppamaksujen maksamiseen.

Kotimaisen Finnairin kannalta tilan-
ne voisi eskaloitua pahimmin Ven&jan
peruessa Siperian ylilentoluvat. EU:n
suuret valtiot kuten Englanti, Ranska ja
Saksa neuvottelisivat uudessa tilantees-
sa todennakéisesti hyvin pian omat bila-
teraaliset sopimukset ja korjaisivat tilan-
teen lahes ennalleen omille yhtiGilleen.

Ratkaisun avaimet?

Kansainvilisen  siviili-ilmailujarjes-
ton ICAOn Raymond Benjam julkis-
ti tammikuussa lupauksen tulevasta
ratkaisusta maailmanlaajuiseksi pads-
tokauppamalliksi. Tuleva ratkaisu pe-
rustuu vuonna 2010 ICAOssa sovittuun
viitekehykseen paastokaupoista ja se on
madara julkistaa kuluvan vuoden aikana.

ICAOn tuleva malli saattaa olla kiis-
taan se ratkaisu, jonka avulla EU ko-
missio sailyttiisi kasvonsa paastokau-
passa. Ratkaisu asiaan nahténeen ke-
sdaan mennessd, koska ensimmadisten
lentoyhtididen ilmaiset padstéoikeu-
det loppuvat silloin ja ne joutuvat lisa-
ostoihin my0s Suomessa.

Suomen lentoliikenteen paastokaup-
paviranomaisena Liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafi on myontanyt ilma-
aluksen kayttajille, eli padasiassa lento-
yhtioille, maksuttomia lentoliikenteen
paistooikeuksia paastokauppakausille
2012-2020. Energiamarkkinavirasto
puolestaan huolehtii péaistooikeuksi-
en huutokauppojen jarjestimisesti ja
huutokauppatulojen  tulouttamises-
ta valtiolle. Suomen osuus péaastéoi-
keuksista on noin prosentti eli 2,1 mil-
joonaa tonnia CO2-padstja. Vuoden
2010 CO2-paistotaso oli jo 2,6 miljoo-
naa tonnia. Kuka tekee ensimmaisen

tarjouksen?
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TraFi:

Ilmaliikenteen laserhairinta-tapaukset
kasvussa myos Suomessa

Lisddntynyt lentokoneiden laserhdirintd uhkaa lentoturvallisuutta. Laserit olivat aiemmin
hyvin pieni ongelma, joita aiheuttivat satunnaisesti viithde- ja mainoskdytossa olleet laserit. Nyt
uutena maailmanlaajuisena ja kasvavana ilmiond pddtdadn ovat nostamassa ilma-aluksen tai
lennonvarmistuksen tahalliset laserhdirinndt. Jos nykytrendi jatkuu, arvioidaan hdirintdatapauksia
olevan vuoteen 2015 mennessd jo yli 80 000.

Miikka Hult

dostumassa kasvavaksi ongelmaksi
my0s Suomessa. Uudenlaisen len-
toliikkenteen hairinnan kasvuluvut ovat
Suomessa samanlaiset kuin muissa val-
tioissa. Viranomaiset tiedostavat ongel-
man, mutta lainsdadanto laahaa peras-
sd ja sen osalta tarvitaan pikaisia toimia.
Trafin Analyysiyksikon paallikko Ilkka
Kaakisen mukaan tahalliset lentoliiken-
teen laserhdirinnit ovat muodostumassa
ongelmaksi ja kasvava trendi tulee pysayt-
tad. Suomessa hairinnasti ilmoitettiin 57
kertaa vuonna 2011 ja vuoden 2012 tam-
mi-helmikuussa tapauksia on raportoitu
jo 11. Laserhiirinnista 9o prosenttia ta-
pahtuu joko ldhestymis- tai laskuvaihees-
sa olevaan ilma-alukseen. Suomen laser-
héirinnésti suurin osa tapahtuu Helsinki-
Vantaan lahestymisalueella. Ulkomailla
suomalaisia ilma-aluksia on héiritty eni-
ten Lontoon ldhestymisalueella.
Yhdessé tapauksessa ohjaaja on tar-
vinnut lennon jéilkeen ladketieteellista
hoitoa. Pysyvien silmévaurioiden mah-
dollisuus on pieni, mutta jos etiisyys la-
seriin on alle 200 metri4, niin tilanne on
jo kokonaan toinen. Myos lasereiden te-

Ilma—alusten laserhéirintd on muo-

kanpito, mutta teon seuraukset voivat olla
hyvinkin vakavat. Lentija saattaa sokais-
tua teon seurauksena hetkellisesti ja len-
non kriittisessd vaiheessa asia aiheuttaa
todellista vaaraa lentokoneelle ja sen mat-
kustajille. Laser voi aitheuttaa lentajille jo-
pa kymmenia sekunteja kestavin valah-
dyssokeutumisen. Ohjaamon ikkuna voi
levittdd kapean laserséteen laajaksi, ko-
ko nikokentén peittaviksi valomassaksi.

Lahestyminen, lasku ja lentoonlahto
ovatlennon kriittisid vaiheita, jolloin len-
tdjan on pystyttdva reagoimaan nopeasti.
Hairi6ton nakokyky on talloin valttAma-
ton. Laserin aiheuttama sokaistuminen
on #killinen ja odottamaton tilanne, jo-
hon lent4jin ei tulisi joutua, ja johon on
mahdotonta varautua ennalta. Laserin
kaytto lentokonetta kohti voi pahimmil-
laan johtaa koneen hallinnan menettami-
seen ja aiheuttaa lento-onnettomuuden.

Tekijoiden tietimattomyys onkin yk-
si ratkaistava ongelma. Suomen lains&a-
danto laahaa peréssi ja ei suoraan kiel-
14 tekoa. Useat lakipykalat, kuten litken-
neturvallisuuden vaarantaminen ja hii-
rintd, antavat kuitenkin mahdollisuuden

tuomita tekijan jopa useiden vuosien van-
keuteen. Kyseessi on safety-asia ohjaa-
jan toimintakyvyn menetyksen osalta ja
security-asia laittoman hiirinnén osalta.

Lainsdddannon tiukentaminen la-
serhdirinnén osalta Suomessa on ensi-
arvoisen tarked ehkdiseva toimenpide.
Asian ratkaisemiseksi tarvitaan myos
yhdenmukaista kansainvilistd linjaa.
Ohjaajien ja lennonvarmistuspuolen il-
moitusmenettely tulisi standardisoida
ja antaa hairinnan kohteeksi joutuvil-
le tilannekoulutusta hairion kanssa toi-
mimiseen. Nopeita ratkaisuja voidaan
hakea tiedonkulun nopeuttamisella
NOTAM- ja ATIS-viestien ja radiopu-
helinliikenteen kautta, kouluttamalla
ohjaajia ja lennonjohtajia seka aloitta-
malla suurelle yleisolle suunnattu tur-
vallisuuskampanja.

Ilmailuteollisuus on jo omalta osal-
taan aloittanut vastatoimet uuden on-
gelman ratkaisemiseksi. Lentokoneissa
koekaytetddn erilaisia nanoteknisii ik-
kunakalvoja, jotka hajottavat tiettyja va-
lon aallonpituuksia. Eri vériset laserit
tosin tarvitsevat erilaisen suojan.

Laserhairinta-tapaukset maittain

hokkuus vaikuttaa vammautumiseen.

2011 2010 200 2008 200

Toistaiseksi hairinti ei ole johtanut on- e 7/
nettomuuksiin tai vakaviin silmévauri- Suomi 57 35 15 9 o
oihin. : g

Laser-hdirinnan tekijéiden kiinni Iso-Britannia 1600 (1-9) 1400 742 178 29
saanti on hankalaa mutta Euroopassa USA 3591 2836 1527 913 590
tekijoitd on jo saatu oikeuden eteen. K d 3 3 6
Suomessa yhteisty0 héirikéiden kiinni- anada 162 10 2 21
saamiseksi on kehittynyt ja lentajat, len- Ruotsi 128 87
nonjohto seka poliisit toimivat tiiviisti yh- Norja 155 119

dessi. Tekijoiden motiivina on ollut haus-

b/
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Euroopassa myds lentokettien ka-
pasitetti-rajoittaa liikenneh tta, ei-
ka kasvumahdollisuuksia usein gle«,
Kiinassa paatoksenteko on.erilaista.”
Kuvassa Pekingin kansainvalinen
lentokentta. Kuvat Miikka Hult. *

IImatilanhallinnan
hankkeilla

miljoonasaastot

lentoyhtioi

lle

Erilaiset ilmatilanhallinnan hankkeet ovat tuoneet lentoyhtioille ajallisia ja rahallisia sddstojd jo
vuosien ajan. Pelkdstdadn Euroopan alueella ilmatilanhallinnan kehityshankkeet ovat sddstdneet

yhtioilta tonneittain polttoainetta ja vahentdneet CO2-pddstojd.

Miikka Hult

ksi Euroopan suurimmista

Y yksittdisistd ilmatilanhal-
linnan hankkeista, eli EUR
RVSM-alue on tuonut jo kymme-
nen vuoden ajan saastoja lentoyh-
tiville. EUR RVSM -alue avattiin
24.1.2002 ja yhdella iskulla 6 000
lennonjohtajaa 41 eri valtiossa ot-
ti kayttoon kuusi uutta lentopin-
taa. Uudistuksen avulla Euroopan

2/2012

ilmatilaan saatiin 25 prosentin lisa-
kapasiteetti vuosien 2002 ja 2007
valilla.

RVSM-ilmatilan  kayttéonot-
to vuonna 2002 oli suurin ja tar-
kein ilmaliikenteenhallinnan pro-
jekti Euroopassa. Lentokoneiden
korkeusporrastusminimi laskettiin
2000 jalasta 1000 jalkaan. Uudet
kuusi lentopintaa tulivat 29 000 ja
41 000 jalan valille nostaen koko-
naismaaran kolmeentoista.

Uudistus siirsi lentokoneita pois

samoilta lentopinnoilla, mika osal-
taan lisdsi turvallisuutta ja antoi
lentoyhtio6ille etuja suunnitella len-
toja paremmin optimikorkeuksille.
Taivaalle saatiin lisdkapasiteettia,
myOhéstymiset ja polttoaineen ku-
lutukset vihenivat.
Lentoyhtioiden vuosittaiset
sadstot arvioitiin 3,9 miljardin eu-
ron luokkaan. Sadstoiksi lasket-
tiin myohastymisten ja polttoai-
neen kulutuksien pienentyminen.
Eurocontrol on tehnyt tutkimuksen

v/
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RVSM-ilmatilan kayttodnotto toi lentoyhtidille miljardisaastot vuositasolla. Paljon on kuitenkin edelleen saastettavissa.

my6s RVSM-ilmatilan ympéristo-
vaikutuksista, joiden mukaan polt-
toaineenkulutus ja CO2-paastot va-
henivit viisi prosenttia lentopin-
nan 290 yldpuolella. Vaikutus ko-
ko ilmatilassa oli noin prosentin
verran. Vuonna 2002 se tarkoitti
noin miljoonan tonnin vuosittai-
sia vidhennyksia CO2-paidstoihin.
RVSM on kenties ainoa ilmaliiken-
teenhallinnan ohjelma, jonka avul-
la on padsty ndin isoihin padstova-
hennyksiin yhdella kertaa.

Single European
Sky lahestyy

Lokakuussa 2001 Euroopan komis-
sion ehdotus Single Europen Sky eli
Euroopan lennonjohtoalueiden yh-
tendistiminen on entisti ldhempa-
na toteutumistaan. Euroopan ko-
mission sdannoston kayttoonot-
to aloitettiin vuoden 2011 lopulla
ja Euroopan paamaiara eli kansal-
listen toiminnallisten ilmatilaloh-
kojen (Functional Airspace Block,

b/ g

FAB) esitys hyviksyttiin. Vuoden
2012 aikana komission esityksen
mukaiset ilmatilalohkot otetaan
kayttoon ja niiden ensimmaéinen ar-
viointi aika on vuosien 2012-2014
aikana.

Single European Sky -projek-
tin tarkoitus on korvata nykyiset
67 eri lennonjohtoaluetta yhdek-
silla toiminnallisella ilmatilaloh-
kolla. Euroopan ilmatila on erit-
tain pirstaloitunutta ja lennonjoh-
toalueiden vililld on liian vdhén
koordinaatiota. Pirstaloitunut il-
matila lisda kustannuksia, heiken-
taa turvallisuustasoa, rajoittaa ka-
pasiteettia ja lisda sita kautta lenta-
misen kustannuksia. Euroopan il-
matilan my6héastymiset ovat paivit-
tdin jopa tuhannen tunnin luokkaa.

Ratkaisu ilmatilan pirstaloitu-
miseen on sen integraatio yhdis-
tamalla pienempid kansallisia yk-
sikoitd isommiksi kokonaisuuk-
siksi, joita kutsutaan Functional
Airspace Blockeiksi. FAB -konsep-
ti kehitettiin SES:n ensimmaiisen

lainsdddantopaketissa, joka esitel-
tiin vuonna 2004. Tarkoituksena
on saada lisdd kapasiteettia ja te-
hokkaampaa ilmatilankayttod ja
varmistaa etteivat kansalliset il-
matilan rajat vihenna lentoliiken-
nevirtojen tehokkuutta.

Free Route Airspace

tuo saastoja

Free Route Airspace on ilmatilaa,
jossa operaattori voi suunnitella
reittinsa vapaasti ilman rajoituksia
ennalta méariteltyjen pisteiden va-
lilla. Free Route Airspace on avain-
asemassa lyhyempien reittien ja te-
hokkaan ilmantilan kaytéssd lapi
mantereen. Tarkoituksena on ava-
ta operaattoreiden kayttoon reitti-
verkosto, joka on kidytossa 24/7 ja
sadstdd useita miljoonia lentokilo-
metreja. FRA:n hyotyjd ovat vihen-
tynyt polttoaineen kantaminen, va-
hentynyt moottoreiden kayntiaika,
parempi verkoston ja lennon kulun
ennustettavuus, taloudellisuus ja
ymparistoystavallisyys.
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Euroopan ilmatilankaytto vapau-
tuu entisestddn, kun Free Route
Airspacen kaytto laajenee koko 1,7
miljoonan neliokilometrin kokoi-
sella FABEC-alueelle (Functional
Airspace Block Europe Central),
jolla lennetddn 55 prosenttia
Euroopan liikenteestd. Vuosittain
alueella lentia 5,5 miljoonaa len-
toa ja ennusteen mukaan 7 miljoo-
nan lennon raja lahestyy vuonna
2016. FABEC-aluetta pidetaan kes-
keisen sijaintinsa ja kokonsa ta-
kia Single European Sky -projek-
tin kulmakivena.

FABEC-alueen muodostavat 14
aluelennonjohtoa ja 240 lentoase-
maa Belgian, Ranskan, Saksan,
Luxembourgin, Alankomaiden ja
Sveitsin alueilla. FABEC-alueen
lennonjohdoissa tyoskentelee 17
000 henkil64, joista 5400 on len-
nonjohtajia.

FABECiin kuuluva Maastrich
Upper Area Control Centre tarjoaa
yoaikaan kello 24.00-08.00 ja vii-
konloppuisin jo 182 suoraa reittia
alueellaan. Vuosittaiset sdastot yk-
sin MUAC:n ilmatilassa ovat 1,16
miljoonaa sédastettyd lentokilo-
metrid, 1300 sadstettyd lentotun-
tia, 3900 tonnia polttoainetta, 12
300 tonnia CO2-paastdja seki 52
tonnia NOX-paastojd. Karlsruhen
Upper Area Control Centre puo-
lestaan tarjoaa 144 suoraa reittia
itdisen Saksan paalld. Useimmat
Karlsruhen tarjoamat suorat rei-
titykset ovat kaytossd vuorokau-
den ympari ilman eri rajoituksia.
Lentoyhtididen vuosittaisten sais-
tojen arvioidaan olevan vahintdan
2900 lentotuntia ja 8880 tonnia
polttoainetta.

Molemmat edistysaskeleet ovat
osa suurempaa FRA-kokonaisuutta
FABEC-alueella. Kayttoonotto ta-
pahtuu vaiheittain vuoden 2012
loppuun mennessi ja yhteistyos-
sd sotilasorganisaatioiden kans-
sa yha suurempi osa suorista rei-
tityksistd saadaan kayttéon 24/7
Maastrichtin ja Karlsruhen alu-
eilla, jotka kattavat lahes kolmas-
osan FABEC-alueesta. Vuoden
2012 aikana uusi FRA-alue yh-
distetdan vastaavanlaisiin aluei-
siin Pohjoismaissa, Englannissa
ja Irlannissa sekda FABCE:ssa.

2/2012

NEFAB yhdistaa
pohjoisen taivaan

Pohjois-Euroopan  ilmatilalohkon
(NEFAB) yhtendistiminen etenee
suunnitellusti ja Pohjolan lennonvar-
mistuspalvelutarjoajat ottavat aske-
leen kohti allianssia. Ilmatilalohkoon
kuuluvat Suomen lisiksi Norja, Viro
ja Latvia. Finavia osallistuu aktiivises-
ti yhteisen ilmatilalohkon rakentami-
seen, silla sen ansiosta on mahdollista
kehittaa lennonvarmistuspalveluiden
kustannustehokkuutta ja pienentda
lentoliikenteen ymparistévaikutuksia.

Viro, Suomi, Latvia ja Norja seka
lennonvarmistuspalvelujen tuottajat
(EANS, Finavia, LGS ja Avinor) luovut-
tivat 22.12.2011 Euroopan komissiolle
Euroopan unionin vaatimat asiakirjat
Pohjois-Euroopan toiminnallisen ilma-
tilalohkon (North European Functional
Airspace Block, NEFAB) perustami-
seksi joulukuuhun 2012 mennessa.
Maaliskuun 12. pdivaan 2012 asti ulot-
tuvan tarkkailujakson aikana Euroopan
unionin komissio ja kaikki sidosryhmét
saavat esittdd kysymyksid ja huomau-
tuksia asiakirjoista. Lohkoon sisiltyvét

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.

<
°
(=%
&
\©
0
=
£
>
%
=1
2
=]
Ef
=
©
=
=
=
()
-
c
[}
2
g
[=
£
]
Q
x
<
°
3
@
0
=
=
>
w
E]
2
=]
=]
2
©
>
5
Q
2
T
2
Z
[7]
Q
x
=
5
©
=
©
S
=
El
[}
=
©
[a

>
o
2
=
S
=
=
©
S
=
i
x=)
S
=
=
(@]
=
=4
=
©
a
L
=)
s
o]

TAPIOLA

7,



SINGLE EUROPEAN SKkY

valtiot aikovat allekirjoittaa sopi-
mukset ilmatilalohkon perustami-
sesta kevadn 2012 aikana.

Pohjois-Euroopan  ilmatila-
lohkon (NEFAB) laskennallisten
hyo6tyjen odotetaan olevan vihin-
tdan 340 miljoonaa euroa jaksol-
la 2012-2025. Lentoliikenteen te-
hostuminen johtaa pienempéin
polttoaineenkulutukseen ja niin
ollen my6s pienempiin hiilidiok-
sidipaastoihin.

"Tlmatilalohkojen yhtendista-
minen on konkreettinen keino,
jonka avulla on mahdollista pa-
rantaa koko lentoliikenteen pal-
veluketjun sujuvuutta ja kustan-
nustehokkuutta. Tdm4& koituu vii-
me kddessi lentoyhtiéiden ja len-
tomatkustajien eduksi. Finavia
on tyytyvdinen, ettd Pohjois-
Euroopan ilmatilalohkon raken-
taminen etenee suunnitellulla ta-
valla ja yhteisty6 mukana olevien
maiden palveluntarjoajien kesken
on hyvdd", sanoo lennonvarmis-

tusliiketoiminnan johtaja Raine
Luojus Finaviasta.

Lisdkapasiteettia myds
Ruotsiin ja Tanskaan

Lennot Ruotsin ja Tanskan il-
matiloissa ovat entistd suorem-
pia uuden 1.6.2012 toimintan-
sa aloittavan DK/SE FAB -ilma-
tilalohkon myo6ta. Ruotsin LFV
ja Tanskan Naviair ovat perus-
taneet yhteisomistuksessa ole-
van Nordic Unified Air Traffic
Controllin NUAC:n, jonka hallin-
taan vuoden 2012 aikana siirre-
tdan Koopenhaminan, Tukholman
ja Malmon aluelennonjohdot.
Vuosittaiset 950 000 lentoa
hyotyvat  ilmatilanmuutoksista
CO2-piaistoissd 44 000 tonnia,
polttoaineen kulutuksessa 13
800 tonnia sekd 7 500 lentotun-
tia. Luvut vastaavat 5,7 miljoonaa
lentokilometrié eli noin 133 lentoa
ympari maapallon. Arvot on las-

kettu Boeing 737-koneella kaytta-
en normaalia reittirakennetta ver-
rattuna uuden FRA-ilmatilan si-
mulointeihin.

Ruotsin LFV lisad kapasiteettia
Gootanmaan ja Gotlannin alueilla
ottamalla kdytt66n uuden lennon-
johtosektorin. Sektori 1 on ilmai-
lun moottoritie halki G66tanmaan
ja sen kdyttoonotto vahentdd ilma-
litkkenteen kapasiteettirajoituksia.
Itd-lansisuunnassa sektorin ra-
jat kulkevat Gotlannista Vattern-
jarvelle ja pohjois-eteldsuunnassa
Sormlannin pohjoisosista keskel-
le Smoolantia. Alueella on suuren
reittilitkenteen lisdksi myo6s paljon
sotilaslentotoimintaa, joka keskit-
tyy erityisesti Itdmerelle. Yhteistyo
vaatii paljon koordinaatiota len-
nonjohdoilta ja sotilasliikenne ra-
joittaakin joskus sektorin kapasi-
teettia. Liikennema&éaria on kuiten-
kin saatu lisattya lahes 20 prosent-
tia viimeisten parin vuoden aika-

na.

VARMISTA NAKYVYYS

MYYRMANNIN JA VARISTON SPECSAVERS OPTIKOLLA
Meilta lentolupakirjan vaatimuksien mukaisiin
Specsavers

lasihankintoihin sisaltyvat varalasit, samaan

hintaan.
Laaja kehysvalikoima esilld osoitteessa: www.specsavers.fi

Hannu Taukojarvi, llmailuoptikko

- pitka kokemus lentdjien ja lennonjohtajien ndadnhuollosta

- tyoterveyslaitoksen Optoergonomiakurssityd lennonjohtajien
nakdéergonomiasta (1998)

« llmavoimien hyvdksyma ilmailuoptikko (2006)

Email: hannu.taukojarvi@st.fi.specsavers.com
Puh. 050-4078852

l6958

VANTAA MYYRMANNI: Iskoskuja 3 C 132, puh. 09 484 846
Avoinna ma-pe 10-20, la 10-18, su 12-18

VANTAA VARISTO KODIN 1: Martinkyldntie 48, puh. 09 8549 5210
Avoinna ma-pe 10-18, la 10-15

Specsavers ® Optikko

Olisit kdaynyt Specsaversilla.



HELPOINTA AUTOILUA
AINA UUDELLA AUTOLLA

* samaan hintaan joka kuukausi

* sitoudu vain vuodeksi kerrallaan

el vuosihuoltoja tai katsastusta

el yllatyskuluja

erinomaisesti varusteltu auto

auto nopeasti kayttoon

taysin riskiton valinta

bonusostoksi kirjautuu 2000 € S-Etukortilla

Vantaa Petri Sormunen Palvelemme ma-pe klo 7-18,

>
Ohtolankatu 2 puh: 050 3884 138 la klo 10-16 A U T O M A A

puh. 010 765 6910 petri.sormunen@automaa.fi

Tiina Valimaki Puheluhinnat Snt/puhelu Snt/min ASIAKASOMISTAJAN AUTOKAUPPA
. Kotimaan kiintean verkon liittymistd 8,21 snt 5,9 snt - -
puh' 050 555 9001 Kot::naan rr:latkapu‘fllelinverlllmglstaI 8,21 s;ﬂ 16,9 snt automaa fl

tiina.valimaki@automaa.fi Hinnat sis. Alv 23%

™ MERCER

SUOMEN LIIKENNELENTAJALIITON YHTEISTYOKUMPPANI VUODESTA 2001

Mercer on maailman johtava HR-konsultointiyritys. Olemme erikoistuneet yrityksen henkildstéetuuksiin liittyvaan
konsultointiin ja meklaripalveluihin.

Mercer on Suomen Liikennelentajaliiton kumppani ja strateginen neuvonantaja vakuutusasioissa seka kaytantojen
muotoiluissa.

Mercer on avannut SLL:n jasenien kayttéon Mercer Online -palvelun, joka kokoaa yhteen paikkaan lupakirja- ja
henkivakuutukseen liittyvan informaation ja ohjeistuksen.

Lisatietoa antaa Sirkka Lindén
sirkka.linden@mercer.com tai 09 8677 4322

MARSH & MCLENNAN
CONSULTING. OUTSOURCING. INVESTMENTS. COMPANIES
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C-sarjan Premium Busineksessa vakiona mm.:
Automaatti-ilmastointi
Bluetooth-HF-jarjestelma

Etuistuinten osittainen sahkosaato

7 turvatyynya

Sadetunnistin

Urheilullinen Avantgarde- tai

tyylikas Elegance-varustetaso (sedan/farmari)

ILS (adaptiiviset kaksoisksenonvalot,
LED-huomiovalot ja kaukovaloavustin)
Pysakaointiavustin, sis. Parktronic- pysakaintitutkan
Kevytmetallivanteet

NAUTI MATKASTA
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Autoveroton = Arvioitu Hinta
hinta autovero yhteensa

C 180 CDI BlueEfficiency Premium Business 31300 € 7.984,97 € 39 284,97 €
C 180 CDI BlueEfficiency T Premium Business 32900 € 8 396,64 € 41296,64 €
C 180 BlueEfficiency Coupé Premium Business 34750 € 1#,12:360,96 € £x+47:110,96°€
Toimituskulut 600 €.

S-SAR]JA R-SAR]JA M

Suomen liikenne-lentdjia palvelevat: Veho Olari
Veho Koivuhaka
Veho Herttoniemi

Puhelun hinta kotimaan kiinteénverkon lankaliittymasti 8,28 snt/puhelu + 5,95 snt/min (sis.alv 23 %),

Hinta toim
kuluineen autoetu

39.884,97.€ - “:785 €/kk

41.896,64 € 815€/kk

47.710,96 € 895 €/kk
Huolenpitosopimus C-sarjaan 3

-SAR]JA

Piispankallio 2
Makituvantie 3

LT

B W
W AR WA
R RN

Y

etu —=kulutus =" paastot

590 €/kk =4,9.1/100 km -+127-g /Km
620.-€/kk: = 4,91/100 km - -127.g /km

700 €/kk =-6,81/100 km =+ 159-g /km

kiintealld kk-maksulla‘alk: 27 €/kk-

Mercedes-Benz

The best or nothing.

puh.010 569 2555
puh.010 569 3300
Mekaanikonkatu 14  puh.010 569 3400

ittymisti 8,28

Iu + 17,04 snt/min (sis. alv 23 %).

www.veho.fi
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SELKA

SelkA kt}ﬂ/i VAMVAR

Mutu-tuntuman mukaan sel-
kdkipu on lentajilla yleista ja
jopa yleisempdd kuin muissa
ammattiryhmissd. Tuoreessa
thaimaalaisessa tutkimuksessa
koetetaan tuoda hieman lisdva-
lotusta asiaan.

Antti Tuori
LT, A330/340-peramies

155 prosenttia thaimaalaisista len-
tajista koki epaspesifista alaselkaki-

pua vuoden seuranta-aikana.

708 thaimaalaiselle lent&jalle jaettiin
kyselylomake selkékivuista ja sithen liit-
tyvista tekijoista vuosittaisen laakarintar-
kastuksen yhteydessa. Periti 97 prosenttia
palautti kyselylomakkeen, ja heisté 55,7 %
ilmoitti karsineens alaselkakivusta edelli-
sen vuoden aikana. Turbulenssi, matkata-
varoiden nostaminen useammin kuin nel-
jakertaa tyopaivan aikana, melu seka tyon
kuormittavuus nostivat riskid kokea selka-
kipua, kun taas sdannollinen litkunta ja
5-23 tunnin tauot lentojen valilld vahen-
sivat siti.

Yhteenvedossa tutkijat toteavat, ettd
alaselkékipu on yleista lentijilla ja etta ta-
ma saattaa olla tyohon liittyvad. Ehkaisyn
tulisi kohdistua tyGolosuhteisiin ja stressin
(tyon kuormittavuuden) vahentamiseen.
Toisaalta tieddmme, ettd selkékivut ovat
hyvin yleisia. Aikaisemmissa tutkimuk-
sissa 45-51 prosentilla rekka- ja taksiau-
toilijoista on ollut alaselkakipuja edellisen
vuoden aikana.

Fysioterapeutti Lassi Metsavuori te-
ki opinndytetyonddn vuonna 2007
Finnairilla tutkimuksen tuki- ja liikunta-
elimiston ongelmista lentjilla. Siind vas-
taamisprosentti oli vain 40, joten se ei
kerro luotettavasti ongelman laajuudes-
ta. Vastanneista vain kuusi prosenttia oli
taysin oireettomia edellisen 12 kuukauden
aikana, ja alaselkékipuja oli 28 prosentil-
la, niska- ja hartiaseudun kipuja 25 pro-
sentilla ja rintarangan kipuja 11 prosentil-
la. Tassa tutkimuksessa kipupaikan jaot-
telu pitianee hyvin paikkansa, mutta alhai-
sesta vastausaktiviteetista johtuen kivuis-

7.

takarsivien maarat eivat pida paikkaansa.
Luultavasti suuri osa oireettomista lenta-
jistd jatti vastaamatta.

Nayttaa silta, etta selkakipu on yleista
sekd ammatista johtuen ettd siitd huoli-
matta. Selkakipujen hoito ja ennaltaehkéi-
sy on sen sijaan kovin haastavaa. Monet
kokevat hyGtyvénsa venyttelysta, lihashar-
joittelusta ja fysioterapiasta, osa erilaisis-
ta manipulaatiohoidoista. Pienelld osal-

la saattaa l6ytyd operatiivisesti hoidet-
tava spesifi syykin selkikipuihin. Myos
koetun tyon kuormittavuuden pienenté-
minen vahent&a selkékipujen tuntemista.
Vaikka paivittaisella tai viikoittaisella sel-
kédjumpalla ei voi taata, etteiko selkakipui-
lujoskus iskisi, on se yksi ainoista asioista,
joilla itse voimme koittaa ennaltaehkaista
kipujen syntyd. [

BT Laser Tilkka

Selka- ja

niskaongelmia?

Niskaan ja ylaselkaan kohdistuva kipu
ja sateilyoireet voivat johtua kaula-

ja rintarangan kulumismuutoksista.
Alaselan ja lantion alueen kipua
aiheuttavat mm. valilevymuutokset ja
rappeumat. Vaikeisiin kipuongelmiin
voidaan tarvita leikkaushoitoa.

Mikrokirurgista leikkaustekniikkaa
hyédyntaen voidaan kuluneet nikamavalit
luuduttaa, selkaydinkanavan sisaisia

hermorakenteita vapauttaa tai poistaa \

valilevyn tyra.

Lue lisda osoitteessa
www.lasertilkka.fi

Matti Waananen
ortopedian ja traumatologian
erikoislaakari, neurokirurgi

Laser Tilkka | Ajanvaraus 010 322 1000

Mannerheimintie 164 | 00300 Helsinki
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BMW
Autokeskus Airport

KAIKKI BMW-PALVELUT NYT LAHELTA
AUTOKESKUS AIRPORTISTA

Avasimme tammikuussa 2012 uuden palvelukonseptin BMW autotalon kauppakeskus Jumbon vieressa.
Uusista tiloistamme 16ydat taysin uuden BMW-malliston, sertifioidun BMW M-osaston,
BMW Premium Selection Vaihtoautot seka kattavat BMW Service-palvelut.

—4| Lisa4 tehoa, vahemman kulutusta. Mitoiltaan ja % Maaiman eniten myyty BMW-malli on syn-
E tavaratilaltaan tuntuvasti isompi. Uusi TwinPower E’ tynyt uudelleen. Kuudennen sukupolven
~¢| Turbo -moottoriteknologia. ~¢| BMW 3-sarja tarjoilee ylellisyyden ja urhei-
21 Taydellinen ajamisen ilo, joka alkaa ykkosella. F  lulisuuden taydellisessa tasapainossa.
VALTUUTETTU VAURIOKORJAAMOPALVELUT UUSI PESUKATU
MERKKIHUOLTO Parhaat tilat ja laitteet. Koulutetut Pesukadullamme autosi puhdistuu nopeasti
Palvelun laadun takaa ammatti- ammattilaiset. Kaikkien vakuutusyhtiéi- ja tehokkaasti. Pesukatu pesee jopa 66 autoa
taitoinen, BMW-tuotteisiin erikoistu- den ty6t. Pelti- ja maalausty6t, muovin tunnissa. Voit valita harjattoman pesun tai pehmyt-
nut ja koulutettu henkil6kunta sekéa korjaukset, lasinvaihdot, pydrien asento- harjapesun seka sopivan kasittelyn useista eri
alan modernein teknologia. kulmien mittaus ja saatd. Lyhenna autosi ohjelmista. Saat halutessasi myos vahaukset
Varaa huoltoaikasi korjausaikaa ja tee korjausarviokysely seka kiilloitus-, rengas-, suksiboxi- ja alustapesut.
arkisin 7-18 numerosta netissd - www.autokeskus.fi Pesukadullamme on liséksi esipesu, jossa autot
020 506 5070 Palvelemme 24 tuntia pestaan ensin harjattomalla pesulla, ndin hiekka ja
tai netissa 24 h/vrk - jokaisena viikonpaivana lika eivat paase vaurioittamaan auton maalipintaa.
www.autokeskus.fi numerossa 020 506 5066

Hki-Vantaa %

Tervetuloa tutustumaan Autokeskus Airportiin!
Autokeskus - - -ningo

(AUTOKESKUS) .= isisn,. ™

Huoltovaraukset p. 020 506 5070 | ma-pe 7-18

lImoituksen autot erikoisvarustein. ﬁ
0205-numeroiden hinnat: 8,28 snt + lankapuh. . L .
7 snt min Imatkapuh. 17 snt min. BMW M. Suomen ainoa sertifioitu M Showroom. d--d—



SINGLE EUROPEAN SKY

YHTEISEUROOPPALAINEN

TAIVAS

— totta vai tarua?

Poliittisia pisteitd kerdttdessda
on helppo nostaa syyttdvd sormi
ilmailun suuntaan. Ndin on tehty
pitkddan, viimeksi Englannissa
ja Saksassa, joissa keksittiin
ylimdadrdinen ymparistovero.
Tdamd vero kerdtddn matka-
lipuista ja se menee tietenkin
ilmailun ympdristohaittojen
pienentdmiseen. Paitsi ettei
mene. Ei mene edes ilmailun
suuntaan.

Tom Nystrom

hteiseurooppalainen péas-
i toverotus asettaa sekin pai-
neita lentoyhtiéille. Ajatus
on kaunis ja oikein, ilmailualan
on osallistuttava ympéaristotalkoi-
siin siind missa kaikkien muiden-
kin. Matkassa on kuitenkin pari
mutkaa; kaikki muut eivat osal-
listu edes ilmailualalla, itse asias-
sa Euroopan ulkopuolella kukaan
ei osallistu (asiasta syntymassi
kauppasota). Toisekseen nidmai-
kdan verot eivdat mene ilmailun
hyviksi tai sen pddstéjen vihen-
timiseen.

Miten tdhdn on tultu? Samalla
kun heristetddn sormea ilmailul-
le, tuntuu uskomattomalta, ettei
sadst0ja haeta sieltd mistd niitd

b/
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Euroopan FAB-hankkeet. Ruotsin ja Tanskan NUAC ei ole kuvassa viela irroitettu omaksi
hankkeeksi.

olisi haettavissa. Lentokenttien
ja ilmatilan tehoton kaytto mak-
saa vuosittain yli nelja miljardia,
turhaan. EU-komissio on nyt 1lah-
tenyt sotajalalle, koska mitddn ei
tunnu tapahtuvan.

Paljon on tehtavaa

Lentoyhtiot  syyttdvat viran-
omaisia tehottomuudesta.
Viranomaisten mukaan yhti6illa
taas ei ole minkaanlaista kasitys-
td vaadittavasta tyOmaarastd mai-
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Talla hetkella lentokenttakapasiteettia pystytaan lisadmaan vain kymmenen prosentin verran. Kuva: Miika Hult

denvilisten sopimusten synnytté-
miseksi. Molempien mielestd len-
nonjohtajat lyovat kapuloita rat-
taisiin. Kaikki ovat samaa mieltd
vain siitd, ettei poliittista tahtoa
tunnu tdlla hetkelld 16ytyvan.
Aluksi todettakoon, ettei ilma-
tilan yhtendistiminen ratkaise
kuin osan ongelmista. Koko eu-
rooppalaista lennonjohdon inf-
rastruktuuria ollaan modernisoi-
massa, yhteinen ilmatila on vain
yksi osa tdtd. Muita osa-alueita
ovat mm. slottien tehokkaampi
hyodyntdminen ja suorat ldhes-
tymiset. Ilmakapasiteetin lisdami-
nen on kuitenkin hyédytonta, ellei
lentokenttien kapasiteettia saa-
da samalla nostettua. Euroopan
komission tekemin tutkimuksen
mukaan 75 prosenttia myohasty-
misista johtuu koneiden kddnnos-
td (aiheuttajina lento- tai hand-
lingyhtiot, tai muut koneen kdan-
tdmiseen liittyvdt osapuolet).
Tutkimuksen mukaan maapal-
velut alana on kehittynyt kovas-
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ti, muttei vielakdan ole tarpeeksi
dynaaminen tai tasokas.
Ennustusten mukaan Euroopan
lentoliikenne tulee tuplaantu-
maan vuoteen 2030 mennes-
sa. Talla hetkelld lentokenttika-
pasiteettida pystytddn lisddméan
vain kymmenen prosentin ver-
ran. Nykykysynta ylittdd kapa-
siteetin liki koko piivdn, mm.
Diisseldorfissa, Frankfurtissa,
Lontoon Heathrowssa ja
Gatwickissd. Monilla muilla ken-
tilla kapasiteetti on tapissa osan
pdivasta. Edelld mainittujen kent-
tien suhteen parannusta ei ole en-
nustettavissa (pl. Frankfurt).
Toissavuotinen
Eyjafjallajokullin tulivuorenpur-
kaus Islannissa osoitti selkedsti
Euroopan ilmatilan puutteet. Heti
sen jidlkeen l0ytyikin poliittista
tahtoa eri maiden hallitusten vi-
lilla. Muistot haalistuvat kuiten-
kin nopeasti ja projekti on taas
juuttunut hallinnollisiin syoverei-
hin. Eurooppalaisten lentoyhti6i-

den keskusjarjestossda (AEA) pela-
tdankin nyt lisdhidasteita, velka-
kriisin tiukentaessa eri maiden vi-
ranomaisbudjetteja. Tallaiset pro-
jektit saatetaan herkiasti lakaista
taustalle odottamaan. Jirjesto
yrittdakin nyt lobbaamalla muis-
tuttaa meppeja tuhkan aiheutta-
masta kaaoksesta.

Asenteesta vai
ahneudesta kiinni?

Lentoyhtiot vierittdvat suurim-
man osan ongelmista viran-
omaisten kontolle, lennonjohta-
jia unohtamatta. AEA:n mieles-
td Euroopan suurmaat, Ranska,
Saksa ja Englanti eivdt ole suo-
riutuneet tavoitteiden mukaan.
Ilmailuviranomaisten kattojar-
jestossd (CANSO) ollaan luon-
nollisesti eri mieltd. He myo0n-
tavit toki, ettei tavoitteissa ol-
la, mutta ovat samalla sitd miel-
td ettd paljon on kuitenkin saa-
vutettu, ja ettd jokaisen pienen
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Pohjoismaat ovat FAB-kehityksen karjessa. Kuvassa Sweden Control. Kuva: Miikka Hult

askeleen takana on paljon ver-
ta, hiked ja kyynelia. CANSOn
mielestd osa ongelmasta on tyy-
pillinen eurooppalainen asen-
ne. Ilmatilalohkoja vastustetaan
kansallisista syistéd, sen sijaan et-
td nahtaisiin koko Euroopan hyo-
ty. Sotilasviranomaisten saami-
nen mukaan neuvottelupoydian
ympdrille on myos vaikeaa. He
eivit mielellddn luovu omista il-
matiloistaan, vaikkei niita tehok-
kaasti kdytetakadn. Jo kahden val-
tion vélinen sopiminen on valil-
14 tuskaista, ja ilmatilalohkoissa
saattaa olla jopa yhdeksidn jasen-
maata osallisina...
Lennonjohtajat saavat osan-
sa kritiikistd. CANSOn mukaan
muutamat vahvat liitot ovat hyo-
dyntineet tilannetta vaatimal-
la  kohtuuttomia sopimuksia.
Luonnollista on toki lennonjohta-
jien pelko tyopaikkojen katoami-
sesta ja ty0ehtojen huonontumi-
sesta, mutta ilmailuviranomaisten
kattojarjestossa uskotaan kuiten-
kin tyomaaran lahinna kasvavan,

b/

uuteen teknologiaan siirryttdes-
sa. Pitkalla tahtaimelld he uskovat
toimenkuvan muuttuvan hieman
muttei katoavan. Eurocontrolin
suunnasta uskotaan ettd jonkin-
laista tilapaistd tyovoiman liikeh-
timista tullaan ndkemaé&an tietyissa
paikoissa, ja etta jotkut saattavat
joutua muuttamaan tyon perassa.

Suomen Lennonjohtajien
Yhdistys (SLJY) ei yhdy CANSOn
kritiikkiin. Liiton puheenjohtaja
Antero Utunen kertoo Euroopan
palkkatason (Espanjaa lukuun ot-
tamatta) olevan kohtuu vertailu-
kelpoista keskenaian. Esimerkiksi
SLJY:n viimeisin sopimus nou-
dattaa yleistd linjaa Suomessa.
Vertailua vaikeuttaa elinkustan-
nukset eri puolilla Eurooppaa ja
myoOs tybaika vaihtelee. Ylityon
osuus on myos joissakin maissa
merkittdvd perustydaikaan ver-
rattuna.

SLJY:td harmittaa ettei yhdis-
tyksid olla otettu mukaan projek-
teihin, edes keskustelukumppa-
niksi. Utunen ymmartaa ettd mu-

kana on niin monta eri tekijia ja
neuvottelut jo senkin takia han-
kalia, mutta hdn sanoo etta lop-
putulos olisi varmaan parempi jos
kaikki asianosaiset ilmatilan kayt-
tajat saisivat osallistua valmiste-
luihin.

Euroopan komission liikenne-
ministeri Siim Kallas ilmaisi as-
ken huolensa ohjelman hitaasta
edistymisestd. ATW-lehden jul-
kaisemassa kirjoituksessa han va-
layttdd jopa voimatoimien kayt-
to4, ellei etenemistd synny. Aikaa
on hyvin rajallisesti ja toiminnal-
liset ilmatilalohkot tulisi olla val-
miit vield timan vuoden puolella.
Vield on siis hieman aikaa mut-
ta kiirettd pitdd. Varsinkin kun
Euroopan velkakriisi ei vie pel-
kastadn paattdjien huomion, vaan
my0s rahat, ja kuten kaikki tie-
damme, ilman rahaa mik&an ei
etene, ei ainakaan EU:ssa.
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Ilmatila on yhteinen resurssi

Mirva Janhunen
HEL ATC, SLJY:n FAB-kordinaattori

aikka ilmatila on yhteinen re-
s ; surssi, ilmaliikennepalvelu EU:n
sisdlld on edelleen varsin pirsta-
leista. Kullakin jasenvaltiolla on oma il-
maliikennepalvelua tarjoava organisaa-
tionsa (ANSP) joka toimii omanlaisilla
periaatteillaan. Jokainen ANSP kayt-
tda tarpeisiinsa raitéloityja laitteita ja
useimmat jirjestavit itse henkilokun-
tansa koulutuksen ja muut tukitoimin-
not. Pirstaleisuuden voidaan katsoa vai-
kuttavan turvallisuuteen, rajoittavan ka-
pasiteettia ja lisadvan kustannuksia.
Kuinka sitten parantaa turvallisuut-
ta, kapasiteettia ja alentaa navigaatiopal-
veluiden kustannuksia? Sita tarkoitusta
silmalla pitden on luotu toiminnallinen
ilmatilalohko, eli Functional Airspace
Block (FAB), yksi Single European Sky'n
(SES) kulmakivistd. FABit perustetaan
kansallisvaltioiden rajoja ylittaviksi ja
ilmaliikennepalvelujen kannalta opti-
maalisiksi ja niille asetetaan Euroopan
Komission (EC) toimesta tulostavoit-
teet neljilla alueella: turvallisuus, kapa-
siteetti, ymparistovaikutukset ja kustan-
nustehokkuus. Jasenvaltiot ovat lainsaa-
dannolla velvoitettuja etsimaén keinoja,
joilla asetetut tavoitteet saavutetaan, kui-
tenkin niin, ettd maaratyt ehdot tayttyvét
ennen FABin perustamista. Kehityksen
oltua jasenvaltioiden toimesta hieman
tahmeaa, EC vahvisti tahtotilaa ottamalla
esiin mahdolliset sanktiot, mikali FABeja

ei ala syntymaan.

Yhdeksan FAB-hanketta

Talla hetkelld tyon alla on yhdeksan
FAB-hanketta. Lihavoidut kaksi ovat jo
julistettu perustetuiksi:

-UK-Irlanti FAB

-Tanska-Ruotsi FAB

-Baltic FAB (Liettua, Puola)

-BLUE MED FAB (Kypros, Kreikka,
Ttalia, Malta)

-Danube FAB (Bulgaria, Romania)
-FAB CE (Itdvalta, Bosnia &
Hertsegovina, Kroatia, TSekki, Unkari,
Slovakia, Slovenia)

-FABEC (Belgia, Ranska, Saksa,
Luxembourg, Alankomaat, Sveitsi)
-North European FAB (Suomi, Viro,
Latvia, Norja)
-South West FAB (Portugali, Espanja).
-NEFAB

Suomi on yhdessd Viron, Latvian
ja Norjan kanssa sitoutunut North
European FAB- eli NEFAB-hankkeeseen.
NEFAB julistetaan hyvéksynnan jal-
keen EC:n toimesta kesalla 2012 ja pe-
rustetaan joulukuussa 2012. Osapuolia
oli alun perin enemman, mutta Ruotsi
ja Tanska, joilla oli jo kiytdnnossd oma
yhtiomuotoinen FAB NUAC:in muodos-
sa, eivit pitdneet hanketta tarpeeksi kun-
nianhimoisena ja jattdytyivit omilleen.
Islannilla puolestaan on NAT-aluetta
niin suuri osuus, ettei EU:n katsottu voi-
van hallinnoida sitid. NEFAB:in rinnalla
kulkee nyt Borealis-hanke, jonka kautta
pyritadn yhteistyohon Tanska- Ruotsi ja
UK-Irlanti FABien, seké Islannin kanssa.

Télla hetkella projekti on siirtymas-
sd arviointivaiheesta suunnitteluvaihee-
seen. Kehityssuunnitelmista mainitta-
koon ATS-provision 2015 ja Airspace
2015 -projektit. Lopputulemana pitéisi
olla tehokkaampaa ilmatilankayttoa Free
Route Airspacen, joustavamman sotilas-
harjoitusalueiden kiyton ja mahdollisesti
yli kansallisrajojen tapahtuvan, tarpeen-
mukaisen lennonjohtojen sektoroinnin
muodossa. Vahintaan yksi aluelennon-
johto tulee kussakin jasenvaltiossa nail-
14 nakymin sailymain. Etta tavoitteisiin
padstian, tarvitaan huolellisen suunnit-
telun lisdksi paljon harmonisointia, do-
kumentaatiota ja koulutusta, mahdolli-
sista lainmuutoksista puhumattakaan.

Pohjoismaat kehityksen
karkijoukossa

Ei liene erityisen yllattavas, ettd
Pohjoismaat ovat FAB-kehityksen kar-
kijoukoissa. Taalla pohjantidhden alla on
suorien reittien tai reittioikaisujen kayt-
t6 jo pitkdan ollut enemman saanto kuin
poikkeus. Reittioikaisuja tehdaan koko
ajan my0s naapurilennonjohtoalueiden
kanssa. Suomi toimii hyvéana esimerkki-
na siitd miten joustavaa ilmatilan kaytto
todellisuudessa voi olla eri kayttajaryh-

mien valilld. Ruotsin ja Suomen ilma-
voimilla on yhteisharjoitusalueet (CBA)
Pohjanmaalla ja Lapissa. Téstd on ollaan
ydin-Euroopassa vield kaukana.

Suurin toivo seka liikenteellisista et-
ta taloudellisista hyodyistd lepaa toki
Euroopan ytimessi, FABEC:in varassa.
Odotuksista huolimatta FABEC:kaan ei
ole kehittynyt ihan pohjoismaiseen tah-
tiin.

FABien saamiseksi oikeasti toimiviksi
kokonaisuuksiksi tarvitaan tietysti valtio-
tason panostusta, eikda SES varmastikaan
ole talla hetkelld ylimmaisen4 ihan kaik-
kien Euroopan liikkenneministereiden to-
do-listoilla. Valtiotason paattajien lisaksi
kansalliset sotilas- ja ilmailuviranomai-
set ovat avainasemassa paitsi liikkenteen
solmukohtien avaamisessa myos tarvit-
tavan lainsdadannon ja maaraysten har-
monisoinnissa. Tyon alla ovat muun mu-
assa ilmatilaluokkien kéytettavan maa-
ran vahentdminen ja kiyton yhtendista-
minen, seka yleiseurooppalaiset lento-
saannot, Standardised European Rules
of Air (SERA).

Reittiverkoston ja FABien sisdi-
sen ilmatilasuunnittelun tueksi EC on
antanut Eurocontrolin hoidettavak-
si Network Managerin tehtévin, jonka
tarkoituksena on pitaa huolta suurem-
man kuvan sdilymisestd suunnittelussa.
Olennainen, mutta vaikea ja siksi vahan
kasitelty aihe on rahan jako FABin sisil-
14. Tavanomaisin hallintomalli on usean
ANSP:n I6yha liittouma. Jos lentami-
nen FABIn sisilla ei ole reittivalinnasta
riippumatta samanhintaista, optimaali-
sin reitti ei valttaméatta edelleenkain ole
se lyhin.

Kunhan muutamista politiikkaan ja
talouteen liittyvista pikkuseikoista saavu-
tetaan eurooppalaisella tasolla konsen-
sus, pitkdn tdhtdimen visio on, etti len-
taja ei havaitse minkéaanlaisten sektori-
tai valtakunnanrajojen ylitysta. Kun tar-
get start-up approval time (TSAT) koittaa
portilla A, alkaa keskeytyméattoméan rul-
lauksen, jatkuvan nousun, suoran reitin,
jatkuvan laskeutumisen ja lyhyen rulla-
uksen matka portille B. Kaikki tama tur-
vallisesti, rahaa ja ymparistoa sadstien.
Tésti lienee hyva TSAT:iaan odotellessa
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TURVATOIMIKUNTA

Voi kapteeni Schettino minkad teit! Jatit yli 300 asiakasta uppoavaan laivaan ja hdivyit mathin
rakastajattaresi kanssa! Puhelusi rannikkovartioston kanssa julkaistiin Italian mediassa heti
seuraavana pdivand. Kaiken lisdaksi vdlttelit viranomaisia ja kieltdydyit palaamasta laivaan.

dllaisen kuvan on julkinen sa-
I na meille piirtdinyt. Onkohan
kaikki totta? Lynkkausmieliala
on levinnyt jo maailman joka kolk-
kaan. Miesparka - syyllinen tai ei -
joutuu varmasti vaihtamaan nimensa.
Surullisen tapauksen pelastustoimet
olivat vielda kesken, kun Italian medi-
assa jo reviteltiin Schettinon ja pelas-
tuspalvelun vilista puhelua sanasta sa-
naan. Hutkitaan ennen kuin tutkitaan.
Entés jos kyseessa olisi ollut mat-
kustajakone? Hieman liian kovaa pois-
tumistieltd ulos. Huonossa néakyvyy-
dessé tormays toiseen koneeseen rul-
laustiella. Tulipalo ja muutama kuo-
lonuhri. Meidan lentijien asenne on-
nettomuutta kohtaan olisi heti toisen-
lainen: analyyttinen ja asiantunteva.
Emme tuomitsisi, ennen kuin tutkin-
ta on suoritettu. Julkisuudessa tapaus-
ta kasiteltaisiin kuitenkin aivan samal-
la kiihkeydella. "Kapteeni teki schetti-
not - jatti matkustajat koneeseen kuo-
lemaan", huutaisivat otsikot.

Jalkipyykki ilman vaahtoa.

Pahan onnettomuuden jilkeen on
suuri vaara, ettd miehist6 on shokis-
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Hannu Korhonen
A330/340 kapteeni
FPA SSC -puheenjohtaja
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sa. ItsesyytOs voi ajaa tekemadn turhia
tunnustuksia. Lain edessé meille riittaa
kuitenkin tapahtuneen raportointi. Air
Safety Reportin kohtiin, joissa pyyde-
tdan esittimadn oma nikemys tapah-
tuneen syista, on alkuvaiheessa syyti
vastata harkiten - jos ollenkaan. Asiaa
koskevia lausuntoja voi lisita myohem-
min, kun on tarvittaessa konsultoitu la-
kimiesta. Tutkijalautakunta on se taho,
joka etsii syyt tapahtumin. Vastaavasti
poliisi tai syyttdjaviranomainen et-
sii rikosoikeudellista vastuun kanta-
jaa. Olemme asianosaisia, mutta em-
me valttAmatta osaa erotella mika lau-
suntomme paatyy kenenkin poydalle.

Vaikka olen useasti kehottanut
Liikennelentdjalehden lukijakuntaa
raportoimaan ahkerasti, asiassa tu-
lee kuitenkin edetd kieli keskella suu-
ta. Ilmailulain mukaanhan meidéan tu-

lee raportoida kaikista vaaratilanteis-
ta. Hyvan raportoinnin avulla siis-
tdmme ihmishenkia asettamalla omat
kokemuksemme ja virheemme analy-
soitavaksi, jotta niistd voidaan oppia.
Vastaavasti huolimattomasti sanail-
tu "tunnustus” voi pahimmillaan paa-
tyd oikeussalissa syyttdvan osapuolen
todistusaineistoksi. Liikkuessamme
maailman eri kolkissa eri maiden la-
kien armoilla tarvitsemme tapahtuman
jalkeen pikaisesti apua paikalliset lait
ja kulttuurin tuntevalta lakimiehelta.

{4

IFALPA HOTLINE
+ 44 1202 653 110

Paras lopputulos saavutetaan, kun
edelld mainittu lakiapu hankitaan
vhdessd tyOnantajapuolen kanssa.
Kaiken varalta FPA-turvatoimikunta
on IFALPAn avulla luonut paivystys-
jarjestelman, jolla pyritdan toimitta-
maan jasenellemme tarvittavaa puo-
lueetonta laki-apua. Avun saamiseksi
tarvitsee vain soittaa IFALPA Hot Line
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TURVATOIMIKUNTA

Huolimattomasti sanailtu "tunnustus" onnettomuuden jalkeen, voi pahimmillaan paatya oikeus-

salissa syyttavan osapuolen todistusaineistoksi.

-numeroon. Puhelimeen vastataan
Englannissa, josta tieto avun tarpees-
ta vilitetadn paikalliselle sekd omalle
lent&djayhdistykselle. Omassa yhdistyk-
sessi aloitetaan valittomasti yhteistyo
paikallisen IFALPA-jasenyhdistyksen
kanssa, jotta saamme apua kyseisen
maan lait ja tavat tuntevilta.

Meanwhile Back in the Jungle

Onnettomuuden jilkeen miehistol-
14 on paikallisesti kiddet tdynna toita.
Kaikkea ei voi ennakoida ja ohjeistaa,
mutta listaan tédssi tdrkeimmat koh-
dat kaoottisen tilanteen johtamiseksi.
Vastaavia ohjeita kannattaa tasaisin
vilein kdyd4 kertaamassa yhtion tuot-
tamista manuaaleista esim. OM-A:sta.

Lennon paillikon tarkein tehtava
valittomasti onnettomuuden jalkeen
on matkustajien ja miehiston autta-
minen. Toissijaisesti omaisuuden var-
jeleminen. Ensimmainen yhteydenotto
avun saamiseksi tulee tapahtua (yleen-
sd ATC:n kautta) pelastuspalveluviran-
omaiselle.

Pelastuspalveluvastuun — siirtdmi-
nen tapahtumapaikalla viranomaisel-
le kannattaa hoitaa selkeésti, todista-
jien kuullen. Tamin jilkeen otetaan
yhteys oman yhtion hatdnumeroon
ja sen jalkeen IFALPA Hot-Lineen.
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Naissakddn puheluissa ei tule ottaa
kantaa mihinkédan syyllisyyttd koske-
vaan seikkaan. FPA:n toimihenkil6t on
ohjeistettu olemaan ottamatta vastaan
mitdén tietoa tapahtuneen syista, silla
he voivat pahimmassa tapauksessa ol-
la myohemmin todistajina oikeudessa.
Valmistaudu antamaan puhelinnume-
rosi IFALPAan yhteydenottoja varten.
Miehisto on syyta pitdd yhdessa, eris-
tettyna matkustajista ja mediasta.
Lupakirja, passi ja ID-kortti on pi-
dettava itselld. Kun tilanne on hieman
rauhoittunut, kannattaa lentomiehis-
ton kdyda keskendin tapahtuman yk-

sityiskohdat lapi. Taaskaan ei ole mi-
tdan tarvetta spekuloida syilla tai syyl-
lisyydella. Kirjataan vain faktat mah-
dollisimman tarkkaan ylés. Ennen mi-
tadn kuulustelua (onnettomuus- tai ri-
kostutkintaa) tulee vaatia ladkarintar-
kastus seki lainopillista edustusta pai-
kalle. Tdssa auttaa oma yhtio, FPA se-
ka paikallinen IFALPA-jdsenyhdistys.

Raportoi ja pyyda
tarvittaessa apua.

Kehotan edelleen raportoimaan paljon.
Se on paras tapamme vaikuttaa lento-
turvallisuuden kehitykseen. Haluan
kuitenkin tuoda rehellisesti nakopii-
riinne ne epiakohdat, jotka voivat joh-
taa oman syyllisyyden myotavaikut-
tamiseen, ns. itsensi inkriminointiin.
Suomessa meitd ymparoi rehellinen,
motivoitunut ja méairitietoinen tur-
vallisuuskulttuuri. Uhka tulee tdméan
turvaverkkomme ulkopuolelta: vaa-
rasta saada eteensi raadollinen oike-
usprosessi jonka motiivi voi olla kos-
to omaisen kuolemasta. Tasta syysta,
mitd isommasta tapahtumasta on ky-
se, sen tarkemmin on askeleiden oltava
harkittuja - ja apua tulee pyytaa.

FPA:n hallitus on teettdmassa kai-
kille jasenyhdistysten ohjaajille FPA-
jasenkorttia. Kortin kaantépuolel-
le tulee lyhennelma edelld luetellusta
muistilistasta. Korttiin painetaan my0s
IFALPA Hot Line -numero. Korttien
pitiisi tulla jakoon ennen kesaa, mut-
ta télla valin kannattaa laittaa omaan
kiannykkadn muistiin IFALPA Hot-
Line: + 44 1202 653 110.

Valittomit toimenpiteet lento-onnettomuuden tai vaaratilan-

teen jilkeen:

1. Johda tilannetta, kunnes viranomainen ilmaisee ottavansa johtovas-
tuun. Huolehdi matkustajat ja miehisto turvaan.

2. Ota yhteys yhtio0si ohjeita varten.

3. Soita IFALPA Hotlineen +44 1202 653 110. (englanniksi) Ilmoita ta-

pahtuneesta ja avun tarpeesta.
3. Pida miehist6 koossa, erillaan mediasta - Ala anna lausuntoja.

3. Vaadi ladakarintarkastus ennen kuulustelua

4. Laadi miehiston kesken tosiasioihin perustuva tapahtumaselostus.
Pida se itsellasi.
5. Jos sinua kuulustellaan, vaadi lainopillista tukea. Tassa sinua autta-
vat IFALPA ja paikallinen jasenyhdistys tai yhtiosi.
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E14.DS KOVASSA KASVUSSA

EADSin toukokuussa 2012 vdis-
tyvd suomalainen henkilosto-
Jjohtaja ja yhtion johtoryhmdn
jdsen Jussi Itdvuori piipahti
Helsingissd helmikuussa valot-
tamassa ilmailu-alan nykytilaa
Jja EADSin sekd Airbusin markki-
natilannetta. Itdvuori muistutti
myos lentdmisen olevan syklistd
kasvubisnestd. Aina jollakin
menee hyvin, kun toisilla menee
huonommin.

Miikka Hult

osi 2011 oli EADSIille fantastinen

s ; ja epavakaasta taloudellisesta ym-
paristostd huolimatta kaikki tér-
keimmét mittarit ylittivat ohjeistuksen.
Konsernin liikkevaihto nousi seitsemén
prosenttia 49,1 miljardiin euroon ja lii-
kevoitto ennen kertaluontoisia erid kas-
voi 34 prosenttia 1,8 miljardiin euroon.

Nettotulos ennen kertaluonteisia eria ki-
pusi 76 prosenttia 1,1 miljardiin euroon.
Liikennelentokoneita myytiin enemméan
kuin koskaan aiemmin ja myyntiennétys
kipusi 1419 koneeseen.

Edellisen kymmenen vuoden aikana on
myos aina lyoty edellisen vuoden tuotan-
toennétys. Vuonna 2011 koneita valmis-
tui 534 ja ennuste kuluvan vuoden tuo-
tannosta on 570 konetta. Yli satapaikkais-
ten koneiden tilausmaérissa Airbus on lyo-
nyt suurimman kilpailijansa Boeingin yh-
deksana vuotena kymmenesti ja mark-
kinaosuudet ovat tilausméaarien mukaan
Airbusille 64 prosenttia ja Boeingille 36
prosenttia.

Airbusilla on sisilld arvoltaan yli 500
miljardin ja 4437 siviilikoneen tilauskanta,
mika vastaa noin kahdeksan vuoden ty6-
maaraa. Pitkalla aikajanteelld tilanne néyt-
taakin erittain hyvéltd. Kansainvalisen il-
makuljetusliiton IATAn arvion mukaan
uusia koneita otetaan kiyttéon vuosittain
1500 kappaletta ja kiytostd poistuu 500-
600 konetta. Tutkimus- ja kehityskulut
nousivat 3152 miljoonaan euroon vuo-
den 2010 2939 miljoonasta. Suurimpiin
kohteisiin  kuuluivat Airbusin A350

XWB-ohjelma seki Cassidianin UAV- ja
Eurofighter-ohjelmat.

Maailman taloustilanne
tuo haasteita

Kasvu ndyttaa jatkuvan myos vuodelle
2012ja tilausten madran uskotaan ylittavan
toimitusmaarat. EADS:n liikevaihdon odo-
tetaan kasvavan yli kuusi prosenttia. EBIT
ennen kertaluonteisia erid kasvaisi 2,5 mil-
jardiin euroon Airbusin ja Eurocopterin vo-
lyymien kasvun, kehittyneen hinnoittelun
ja A380-parannusten takia.

Vaikka luvut nayttéavit komealta, on il-
massa haasteitakin. Epavakaata talousti-
lannettaja eri maiden puolustusbudjettien
kehitysti seurataan tarkasti. Airbusin osal-
tasiastoohjelma Power8 on viety loppuun,
mutta saastojakin suurempi haaste on tuo-
tantovolyymien nosto. Yhtiossa keskity-
taankin avainohjelmiin ja erityisesti A350
XWB:n tuotantoon. Puolustusteollisuuden
jatkuvat edelleen ja avaruusteknologiaa
valmistavassa Astriumissa ne ovat puoli-
valissa. Itavuori tahdentad kuitenkin, etta
saastot jatkuvat aina.
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Nykyinen talouden notkahdus nayttaa
pitkén aikavilin kuvaa tarkastellessa hy-
vin pieneltd kuopalta. Lentoliikenne seu-
raa hyvin tarkasti bruttokansantuotekay-
ria ja Aasian maiden keskiluokkaistumi-
nen tuo kasvua satojen miljoonien edesta.
Vaikka Euroopan talous kasvaakin hitaas-
ti verrattuna Aasiaan kasvua kuitenkin on.
Lentoyhti6iden heikko taloudellinen tilan-
ne on huonoyleistys, silla Euroopan halpa-
lentoyhtiot tekevét hyvad tulosta. Yhdessa
vaiheessa tosin naytti, etté lentoyhtiGiden
rahahanat menevit kiinni, mutta nyt 16y-
sad rahaa tuntuu taas l6ytyvén, rahoittajat
ovat tosin vaihtuneet. Ilmailualan lyhyen
tahtdimen voitto on syklistd, mutta pitkaa

nayta katoavan mihinkaan.

My0s duopoli on haasteiden edessi ja
Airbusin sekd Boeingin hallitsemia iso-
jen koneiden markkinoita ollaan haasta-
massa. Tilanteen ei tosin uskota muuttu-
van vield kuluvan vuosikymmenen aika-
na. Kilpailijoita 320-koneperheen alapaan
kokoluokkaan odotetaan eri valmistajilta
Brasiliasta, Intiasta, Japanista, Kanadasta,
Kiinasta ja Koreasta. Iso kysymysmerkki
on uusien koneiden suorituskyky verrat-
tuna neo ja MAX-koneisiin. Maailmaan ei
kuitenkaan mahdu kuutta uutta isojen ko-
neiden valmistajaa ja osa tulokkaista ha-
kee yhteisty6ta nykyjéttien siipien suojis-
ta. Boeing ja kiinalainen COMAC ovatkin
jo allekirjoittaneet yhteistyGsopimuksen ja
ne rakentavat yhdessa Pekingiin ilmailun
energiansaastton ja padstdjen vahentami-
seen keskittyvan teknologiakeskuksen.

Kaswvu luo tydpaikkoja

Airbusin ja Boeingin markkinaennusteet
ovat samoilla hehtaareilla suuruudenhul-
luudessaan. Seuraavan 20 vuoden aikana
tarvitaan Airbusin mukaan 27.900 uutta
lentokonetta , joiden markkina-arvo olisi
noin 3,5 triljoonaa dollaria. Boeingin en-
olisi 33.000 ja markkina-arvo noin nelja
triljoonaa dollaria. Kilpailijoiden erot joh-
tuvat nakemyseroista lentoliikenteen toi-
mivuudessa ja yhtiét satsaavatkin eriko-
koisiin koneisiin.

Vuoden 2012 aikana EADS rekrytoi jo-
pa 9000 henkea ja ndistd 5000 tulee ole-
maan pysyvid tyopaikkoja. Yksin Airbus
aikoo palkata kuluvan vuoden aikana yli
4000 henkil6a. Lentokonevalmistaja pyr-
kii myos kannustamaan lisdd naisia il-
mailualalle, silld se ilmoitt kansainvalise-
nd naistenpdivind palkkaavansa vahin-
tdan tuhat naista kuluvan vuoden aikana.
Tyopaikkojaluodaan my6s Euroopan ulko-
puolelle ja vuonna 2020 noin 20 prosent-
tia EADSIn tyontekijoista tyoskenteleekin
seitsemén prosenttia. Euroopan ulkopuoli-
sen tyovoiman kasvusta huolimatta tyoti-
lanne Euroopassa siilyy vakaana.

Tulevaisuuden menestystarinat
A380, A350 ja A320neo

Airbusin ohjelmista eniten esilla ollut
A380 on voittamassa ongelmat siipien
ja tuotantovauhdin osalta. Tuotannossa

A380:n tuotannon "break even" on 300-400 koneen valilla. Nyt koneita on tilattu 253.
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kausivauhtiin. Jattikonetta on tilattu 253,
niitd on toimitettu 71 koneyksilon verran
ja "break even” on 300-400 koneen véli-
maastossa. Konetyypin uskotaan tuotta-
van yhticlle voittoa ja jopa aiemmin kuin
on odotettu. A380 on kuljettanut yli 18
miljoonaa matkustajaa 50.000 lennolla
ja menestysta hakevalla jattikoneella on
elinkaarta edessaan viela yli 30 vuotta.

Toisen meneilldan olevan siviilikone-
ohjelman A350XWB:n tilannetta Itdvuori
kommentoi lyhyesti: "Nykyinen aikataulu
on tiukka, mutta se on edelleen voimassa.”

Kevadn mittaan konetyypin kanssa on
otettu isoja edistysaskeleita. Ensimmaéisen
A350XWB:n loppukokoonpano aloitettiin
maaliskuussa. My0Os konetyyppiin asen-
nettavan Rolls Royce Trent XWB -moot-
torin seitsemdn kuukautta ja 175 tun-
tia késittiva koelento-ohjelma aloitettiin
maaliskuussa. 1500 tuntia testipenkis-
si kerdnnyt uusi moottorityyppi nostet-
tiin Ranskan Toulousen taivaalle A380-
koneen vasempaan siipeen asennettu-
na yli viiden tunnin pituiselle koelennol-
le. Moottoria kéytettiin eri tehoasetuksil-
laja sen toimivuutta arvioitiin hitaista no-
peuksista aina Mach 0.9:84n 43 000 ja-
lan korkeuteen saakka. Airbusin mukaan
moottori toimi erinomaisesti ja se 0soit-
tautui myos polttoainetehokkaaksi seka
hiljaiseksi.

A350 XWB:n kolmas kevéinen edistys-
askel on nokka- ja padlaskutelinetestien al-
kaminen testipenkissa Airbusin Filtonin
tehtailla Englannissa. Koneen ensilen-
non odotetaan tapahtuvan reilun vuoden
paasta ja ensimmaisen koneen kayttoon-
oton on maara tapahtua ensimmaisella
vuosipuolikkaalla 2014. Airbusilla on 555
tilausta A350XWB-koneesta 34 eri asiak-
kaalta ja suurimmat asiakkaat ovat Qatar
Airways 80:11a koneella, Emirates 70:11a
koneella ja Asiana Airlines seka Cathay
Pacific 30:114 koneella.

Airbusin vuoden 2011 sankariksi nou-
si kuitenkin yhtion uusin tulokas A320neo
(new engine option), joka on nopeimmin
myynyt lentokone ilmailun historiassa.
Konetyyppi julkistettiin joulukuussa 2010
janyt tilauksia seki ostositoumuksia on jo
yli 1400 koneesta.

Neo-sarjan koneiden aerodynamiikkaa
on parannettu ja niihin asennetaan uusi
Pratt & Whitneyn PurePower PW1100G tai
CFM Internationalin LEAP-X -moottori.
Konetyypin Sharklet -koelento-ohjelma on
hyvissa vauhdissa ja niille odotetaankin
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Jussi Itavuori kavi Suomessa puhumassa ilmailutoimittajille ja esitteli EADSin ennustuksen liikenteen kasvusta.

tyyppihyvaksyntda vuoden loppuun
mennessd. Lentokoneen osat ovat 95
prosenttisesti samoja kuin yli 54 miljoonaa
lentoa 99,7 prosenttisella luotettavuudella
suorittaneessa  A320-koneperheessa.
Polttoainetehokkaan konetyypin luvataan
sadstavan polttoainekuluissa 15 prosenttia
perinteiseen A320-koneeseen verrattuna.
Maaraltddn vuosittainen sadsto vastaa
noin 3600 tonnia CO2-paastoja.

Kilpailijan Boeingin wingletein varus-
tettuun 737-800-koneeseen verrattuna
sadst6a luvataan 16 prosenttia per istuin-
paikka. Varmistettuja tilauksia konetyy-
pistd on tammikuuhun 2012 mennessi
1256 koneyksilon verran 23 eri asiakkaal-
ta. Suurimmat tilaajat ovat Air Asia 200:1la
koneella, IndiGo 150:114 koneella ja leasin-
gyhti6 ILFC 100:1la koneella. Konetyyppi

A320neon alettua herittas kilnnostus-
ta USAn lentoyhtidissd oli myGs Boeing
pakotettu tuomaan markkinoille oman ke-
hitysversionsa nykyisesta kapearunkoko-
neesta. Neon kilpailijaa, uudelleen moot-
toroitua By37 MAX -konetta on myyty
myo0s yli tuhannen koneen verran 15 eri
asiakkaalle.

7.

Polttoainetehokkuus on
menestyksen vaatimus
Lentoyhticiden kilpailu on verista ja pudo-
tuspeli on kiynnissa. Nykymarkkinoilla voi
parjéta vain uudella polttoainetehokkaal-
la kalustolla. YmparistOasiat ja taloudelli-
suus ovat yht tirkeitd ja kulkevat kisi ka-
dessi. Vahemmién kuluttava kalusto tuhlaa
viahemman luonnonvaroja eli kallista Gljya.
Nyt uudistettujen kapearunkokonei-
den jélkeen nakopiirissa ei ole uudenlais-
ta konetyyppid vield vuosiin. Uuden ko-
neen suunnittelu ja valmistaminen veisi
hyvinkin viisi vuotta ja vaatisi miljardien
investointeja. A320neo saadaan asiakkai-
den kéytt66n nopeasti ja kustannustehok-
kaasti. Tdysin uusi kone olisi puristanut val-
mistajan kapasiteettia liiaksi. Insinooreja ei
kerta kaikkiaan ole tarpeeksi, silld pdydalla
on samanaikaisesti A350 XWBja A400M-
projektit. Lisdksi lentoyhtiGt halusivat heti
15 prosentin sadstot eiké 25 prosentin sids-
Moottoriteknologia ei Airbusin mu-
kaan ehdi kehittya muutamassa vuodes-
sa radikaalisti neo-sarjan moottoreita pa-
remmaksi ja NASAn mukaan uudenlainen
suihkumoottori olisi tarjolla vasta vuoden

2025 paikkeilla. Materiaalipuolellamuutos
on jo pidemmall4, silla yli puolet A350- ja
B787-koneista on valmistettu komposiitis-
ta. Paatoksen uuden konetyypin valmista-
misesta tekevit aikanaan yhdessa Airbusin
toimiva johto, Share Hold-komitea ja
EADSIn hallitus.

Konsernin pyorivasiipiset ystavat

Helikopteribisnes ei ole yhtd herkka BKT:n
muutoksille kuin muu lentoliikenneala.
Eurocopterilla on vuoteen 2020 saakka
olemassa isoja tilausohjelmia. Yhtiolla on
helikopterimarkkinoista siviilipuolella 43
prosentin ja sotilaspuolella 21,5 prosentin
markkinaosuus. Markkinoiden elpyminen
jauudet innovaatiot toivat yhticlle vuoden
aikana 457 uutta tilausta. Eurocopterin tuo-
tantolinjoilla on vuonna 2012 yhdeksén eri
helikopterityyppia.

Uudet innovaatiot tuovat tilauksia yh-
tidlle varmasti jatkossakin. Eurocopterin
232kts lentonopeuden ja pitkin toimin-
tasdteen omaava X3 demonstrator voittaa
nopeudessaan jo TGV- suurnopeusjunan.
X3 demonstrator on nimensa mukaisesti
vasta koeversio, mutta se on jo nyt ylitta-
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nyt kaikki odotukset. Kaupallisessa kéytos-
si vastaavia ominaisuuksia nahdaén vas-
ma Bluecopter-teknologia vahentdd me-
lua, piastojd ja parantaa polttoainetehok-
kuutta hybridivoimanlahteilla.

Uuden sukupolven X4-helikopteri, jo-
ka korvaa nykyisin suositun Dauphin-
perheen, pitaa sisalladn uuden innovatii-
visen teknologian. X4:n padstojen ja me-
lun pitéisi vahentya 30 prosenttia. Lisaksi
X4 esittelee uuden tavan lentia helikopte-
seké antaa mahdollisuuden keskittyé pa-
remmin lennonhallintaan ja turvallisuu-
teen. Eurocopterin suuren 16-paikkaisen
EC175:n ohjelma etenee toisen prototyy-
pin aloittaessa koelento-ohjelman ja ylit-
thessd sen suorituskykyodotukset. Myos
NH9o helikopteria on toimitettu viidelle
uudelle asiakkaalle.

Turvallisuusala
mullistusten kourissa

Puolustus- ja turvallisuusalalla toimiva
Cassidian kérsii puolustusbudjettien jatku-
vista leikkauksista ja sadstot iskevat uusi-

en ohjelmien lisiksi myGs olemassa oleviin.
Uusien projektien kdynnistaminen vaikeu-
tuu entisestdan. Perinteinen sodank&ynti
on muuttumassa ja sen myota ala siirtyy
puolustuspainotteisesta yhi enemmén tur-
vallisuuspainotteiseksi. Nykyisin ydinvoi-
malat pysahtyvit jo tietokoneviruksen ta-
kia ja lentokerhon ja videopelin vilimaas-
tossa on myos tilanne, jossa kaukaa USAn
keskildnnessa ohjataan miehittamatonta il-
ma-alusta keskelld Afganistanin taisteluita.

Avainmarkkinoiksi Cassidianilla néh-
daan Pohjois-Amerikka, Brasilia, Intia ja
Lihi-it. Valitettavasti kaikilla alan toimi-
joilla on kuitenkin sama strateginen na-
kemys ja kilpailu kovenee entisestasn.
Hyvéana esimerkkina kovasta kilpailusta
ovat Intian hévittdjakaupat, jossa olivat
mukana kaikki valmistajat. Viimeisella
kierroksella olivat mukana Dassaultin
Rafale ja Cassidianin Eurofighter. Rafalen
tarjous oli halvempi, mutta Cassidianissa
ei ole viela heitetty kirvesta kaivoon, silla
tiedossa on, ett4 alle 50 prosenttia Intiassa
tarjouskilpailun voittaneista on oikeasti
saanut tilauksen. Kilpailluilla markkinoil-
la on my0s hyvin erilaisia ostajia. Japani
osti parasta mité rahalla saa vaikka ame-

rikkalaisen JSF:n hinta nousi alkuperaises-
td melkoisesti. Sveitsi puolestaan otti hal-
vimman tarjouksen ja tilasi JAS Gripeneita.

Myo0s havittdjien valmistaminen ja kehi-
tysty6 on muutosten kourissa. Euroopassa
ei ole jarkevaa valmistaa ja kehittda kol-
mea eri havittdjad kuten nyt tehdaan
Eurofighterin, Rafalen ja JAS Gripenin
kanssa. Itavuoren nikemyksen mukaan
seuraavan sukupolven havittdja tuskin on
miehitetty lentokone. Sellaista projektia ei
nimittiin ole nakopiirissa ja kaikki nykyi-
set eurooppalaiset projektit ovat miehitta-
mattomia UAV-aluksia.

Cassidianin UAV-valikoima Eurohawk,
Talarion ja Harfang ovat hyva vastine USAn
jalIsraelin vastaaville ohjelmille. Naidenkin
projektien osalta yhteistyd Euroopasta
puuttuu ja kisassa volyymit jaavat erittain
pieniksijalisaksi UAV-lapimurtoa hidasta-
vat paattajat, jotka ovat usein myos lenti-
jid. Sotilaskone- ja UAV-markkinat arvioi-
daan noin 80 miljardin dollarin arvoisiksi
vuoteen 2020 mennessi. Cassidianin liike-
vaihdon arvioidaan kasvavan vuoden 2010
5,9 miljardista eurosta 11 miljardiin euroon
vuoteen 2020 mennessa.

EADSin miehittdématon ilma-alus Talarion, oli esilld Pariisin ilmailundyttelyssa.
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EADS Innovation works

Miikka Hult

unelmia ja EADS Innovation works

pyrkii tunnistamaan uutta teknolo-
giaa ja kehittimaan taitoja seka resurs-
seja. Lentokoneinsindorien sanotaan-
kin olevan paa ja jalat pilvissé ja kiadet
muiden taskuilla. Muutaman kymme-
nen vuoden paasta luvassa olevalla kah-
della suihkumoottorilla, kolmella raket-
timoottorilla ja kahdella ramjetilla varus-
tettu ZEHST-kone lentdi suunnitelmien
mukaan Pariisista 32 kilometrin korkeu-
dessa nopeudella Mach 4,5 Tokioon alle
kahdessa ja puolessa tunnissa.

ZEHST (Zero Emission High Speed
Transport) on teknologia-alusta kaikil-
le suunnittelijoille ja insindoreille uusi-
enideoiden kokeilemiseen. ZEHST liitaa
stratosfadrissi yli Mach 4 -nopeudella ja
sen lentorata on hyvin tarkasti maéritelty,
jotta ylidanipamaus saadaan minimoitua
matkalentokorkeuteen nousun ja sielta

Ilmailuteollisuusala tarvitsee myos

laskeutumisen aikana. Lennettiessa yli
30 kilometrin korkeudessa ei maan pin-
nalle tule endd mitdan danivaikutuksia.
Pienemmain ZEHST-koelentokoneen on
maara tehda ensilentonsa vuoteen 2020
mennessd, mutta lopullisen version ko-
neesta odotetaan olevan valmis opera-
tiiviseen kayttoon vasta vuoteen 2050
mennessi. ZEHST-ohjelma seuraa tar-
kasti ACARER FlightPath2050-ohjelmaa
tahtaimena vihentdd CO2-paastoja 75
prosenttia ja NOX-paast6ja 9o prosent-
tia vuoden 2000 tasosta.

Mitian jokapaivaista tuotetta ZEHST-
lennoista ei kuitenkaan ole luvassa, vaan
kone jad samankaltaiseksi erikoisuudek-
si kuin Concorde aikanaan. Open Rotor-
teknologia on sen sijaan tulevaisuuden
vaihtoehto.

EADS Innovation worksin muita il-
mailuteollisuuden tulevaisuuden “game
changereita” ovat reilu vuosi sitten esi-
telty 3D ALM -tulostustekniikka, joka
on edistynyt ja koemielessa on tulostettu
my0s lentokoneen osia. Eurocopterin X3

Demonstrator, joka valmistettiin pienen
suljetun piirin kesken. Insinoorit kasket-
tiin erilliseen halliin ja heitd pyydettiin
valmistamaan lentokone. X3:n tekniikal-
laja nopeudella on kysyntaa pitkien etdi-
syyksien SAR-toiminnassa, rannikkovar-
tioston ja rajavalvonnan parissa, matkus-
tajien kuljettamisessa seké sotilaspuolel-
la erikoisjoukkojen operaatioissa.

Astriumin insin66rien kehittama val-
vova silméa GO-3S, joka toimisi satelliitis-
sa 36000 kilometrin korkeudessa geos-
tationadriselld kiertoradalla ja takaisi
ndin jatkuvan ja laajan nakyméan maa-
pallon samalla alueelle muutaman met-
rin tarkkuudella. Nykyiset satelliitit kier-
tavat maata 600-900 kilometrin korkeu-
dessa matalalla maan kiertoradalla ja ne
nikevit maapallosta vain pienen osan ja
niiden paikka maahan ndhden ei pysy va-
kiona. GO-3S projektin uskotaan etene-
véan kuluvan vuosikymmenen aikana ja
laukaisu kiertoradalle voisi tapahtua jo
2020.

EADSilla on siviilipuolella helikoptereista 43 prosentin markkinaosuus. Kuvassa X3 demonstrator.

i s G
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Jussi Itavuori

Miikka Hult
ussi Itdvuori on 56-vuotias il-
mailu-, avaruus- ja puolustus-
teollisuusjatti EADS:n hen-

kilostojohtaja ja hallituksen jasen.
Itdvuoren perheeseen ilmailu tulee jo
1930-luvulta, jolloin Jussin isi siir-
tyi laivastosta Suomen ilmavoimien
palvelukseen.

Itavuorella on ldheinen suh-
de Kauhavaan, jossa héan palveli il-
masotakoulussa vuonna 1975. Jussi
Itdvuoren ilmailu-ura ei kuitenkaan
jatkunut siviilipuolelle, muut asiat
veivat miehen lopulta mennessaan.
Siviililentolupakirja oli kuitenkin tul-

lut hankittua, lentotunteja vaan ei
minuuttiakaan. EADS oli ollut ole-
massa vain vuoden ennen kuin Jussi
tuli nuorena tulokkaana yhti6on ns.
“ydinmaiden” ulkopuolelta. Nyt han
on EADSin johtokunnan kolmannek-
si vanhin jasen ja edelleen ainoa joh-
toryhman jésen Airbus-maiden ulko-
puolelta.

Itavuori kuvaa valtavan EADSin
sisdisen integraation olevan erin-
omainen maarajoista riippumatta ja
kehaisee sen olevan suorastaan eu-
rooppalaisista eurooppalaisin yhtio.
EADS nousi vuosikymmenessa glo-
baaliksi jatiksi tyollistden 130000
henked ja luoden yli 15000 korkean
teknologian tyopaikkaa Eurooppaan.

Konserni on noussut tasavikiseksi
kilpailijaksi Boeingin siviililentoko-
neteollisuuden kanssa.

Henkil6stojohtajan pestia
Itdvuori kuvaa haastavaksi, mut-
ta iloiseksi tehtdvidksi hoitaa.
Ennakkosuunnitelman mukaan
EADS ja Airbus tuodaan vuoden 2012
aikana lihemmas toisiaan ja toimin-
toja yhdistetasn. Johtokuntaa uudis-
tetaan ja konserni kierrattaa johtajis-
toaan, jonka seurauksena johtoryh-
man suomalaisjasen Jussi Itdvuori
jattaa yhtion. Jussin mukaan onkin
jo aika siirtya eteenpiin.

EADS:n tammikuisessa hallituk-
sen kokouksessa Tom Enders nimet-
tiin EADS-konsernin tulevaksi paa-
johtajaksi Louis Galloisin siirtyessa
syrjadn ennalta sovitusti. Airbusin
padjohtajana aloittaa Fabrice Brégier.
EADS:n uudeksi henkilostéjohtajak-
si nimitettiin Thierry Baril, joka jat-
kaa myo6s Airbusin henkiléstojohta-
jana. Jussin tulevaisuudensuunnitel-
mat yhdentoista EADS-vuoden jal-
keen ovat vield auki, mutta erilaisia
yhteydenottoja on jo tullut. (Juuri en-
nen lehden painamista tuli tieto etta
Itdvuori on ehdolla ja tullaan valitse-
maan Finnairin uuteen hallitukseen.
Toim.huom.) Kotimaisen Patrian
hallituksessa tyot jatkuvat EADSin
edustajana vield kuluvan vuoden.
Viimeisend tyOpdivdndian torstaina
31.5 Jussi aikoo poistua toimistolta
normaalia aiemmin ja perjantaina on
tarkoitus olla jo lohenkalastuksen pa-
rissa Pohjanlahdella.

VELLE )OYGIEN

Te gaitte kuulla kuuluvanne tahan 18

No niin ville.

avainhenkilon joukkoon. Ette pyytanyt padsya
listalle, ettekd mytskaan tarjeuksesta
kieltaytynyt. Padtoksen cikeellisuuden
arviointi on néin jalkikéteen minun toimestani
turhaa. Clen kuitenkin varma, etta hallitus
pyrki paatskselldan ajamaan koke yhticn, elka
yksittaisen henkilén etua

WWW.SWamp.com.au
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EsToNIAN AR

ESTONIAN AIRIN
STRATEGIAUUDISTUS ETENEE

Estonian Airin uusi strategia
etenee varsin mukavasti. Yhtion
toimitusjohtaja Tero Taskilan
mukaan Estonian Air on matkalla
maaitlman reunalta maailman
keskipisteeksi samalla, kun uuden
strategian mukainen vahva
lahialueverkosto kasvaa.

Miikka Hult

stonian Air hakee uusia koh-
Eteita ja nyt keviaalla avatuis-

ta seitsemastd reitistd nel-
ja suuntautuu Suomeen ja kolme
muualle. Taskilan mukaan kriittisen
massan kasvattaminen on ldahtenyt
hyvin kdyntiin ja brandi on kunnossa
my0s tasmallisyyden osalta. Yhtiosta
on rakentumassa notkea peluri, jo-
ka pystyy siirtymaan nopeasti uusille
markkinoille. Nyt kasvua ja kysyntaa
tuntuu olevan erityisesti iddn suun-
nassa.

Pois periferiasta

Kasvua haetaan uudella alueelli-
sella mallilla, joka my6s vahentda
riskeja. Tallinnaa siirretddn maail-
man laidalta kaiken keskipisteek-
si. Verkostomalli mahdollistaa suu-
remman madran lentokohteita ja
parantaa  tuloksentekomahdolli-
suuksia samalla kustannuspohjal-
la. Kapasiteettia voidaan my®os siir-
taa kysynnan mukaisesti eri alueil-
le. Samalla minimoidaan riippuvuus
markkinoista, talousalueista ja va-
hennetain valuuttariskia.

Vuosien  2012-2014  aikana
Estonian Air hakee kannattavuut-
ta ja kestivyyttd, keskittyy yhteis-
ty0sopimusten luomiseen ja paran-
tamiseen. Onnistumiseen tarvitaan
kriittinen massa, jonka hankkiminen
on jo kovassa vauhdissa. Tarvitaan
myo0s vahva ja luotettava briandi se-

/9

ka tehokas kotikenttd. Tehokkuus
korostuu erityisesti jatkomatkus-
tajien kohdalla, kun 60 prosenttia
Estonian Airin Pohjolan matkusta-
jista vaihtaa konetta Tallinnassa.

Tallinnan lentokenttd omaa sa-
man erinomaisen maantieteellisen
sijainnin kuin Helsinki-Vantaa ja
joskus tulevaisuudessa Taskila haa-
veileekin kaukoliikennekoneen kul-
jettavan yhtion matkustajia entisti
kauemmas. Vaihtokenttana Tallinna
on yksi Euroopan nopeimpia Saksan
Miinchenin kanssa. Vaihtoaika on
vain 25 minuuttia oman yhtion ko-
neeseen.

Pienid kasvukipuja toki esiin-
tyi uuden strategian avauksessa
Tallinnan schengen- ja non-scheng-
en-siirtymisten valilldi mutta asiat
saatiin pikaisesti oikealla tolalleen.
Taskila mainitsee myos Estonian
Airin ja Ryanairin olevan ainoita
yhtioitd, joiden matkustajaméarat
Tallinnassa ovat kasvussa. Muilla
laskua on 10-30 prosenttia.

Taskila kertoo yhtiolla olevan
tulevaisuuden laivasto seka kilpai-
lukykyiset  yksikkokustannukset,
jotka alittavat niin Finnairin kuin

Kuva: Miikka Hult

muiden kilpailijoiden hinnat 30-40
prosentilla. ERJ-laivaston myota
yhtio saa merkittdvid saastoja mie-
histokustannuksista ja huolloista.
Kannattavuutta saadaan myo0s sil-
14, ettd laivaston koko on sopeutet-
tu realistiseen kysyntdan. Ty6voima
on osittain vuokrattua mutta omaa
tyovikea on koko ajan koulutuk-
sessa. Lentdjid on rekrytoitu kas-
vun tarpeisiin kolmisenkymmenta
mm Latvialaiselta Air Balticilta ja
Suomesta. Omia ohjaajia yhtio kou-
luttaa Tartossa sijaitsevassa Eesti
Lennuakadeemiassa.

Kasvuvauhtia Suomesta

Estonian Air avasi Tallinnan ja
Helsingin  vilisen  reittiliiken-
teen muutaman vuoden tauon jil-
keen 27.3 ja reittid lennetdain kol-
mesti pdiviassd Saab 340 -koneella.
Suomeen suuntautuvilla Helsingin,
Joensuun, Jyvaskylidn ja Kajaanin
reittiavauksilla yhti6 tavoittelee
noin 100 000 matkustajaa vuosit-
tain. Suomalaisia mé#arasta usko-
taan olevan reilut 70 000. Kysynta
on jo nyt yllattdnyt positiivisesti.
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Estonian Airin E170 uudessa maalauksessa. Kuva: Estonian Air

Erityinen huomio on kiinnittynyt
myos sithen, ettd maakunnista len-
netddn enenevissia madrin Tallinnan
kautta Helsinkiin ja piinvastoin.
Suomalaismatkustajista 50 pro-
sentin odotetaan vaihtavan konet-
ta Tallinnassa ja jatkavan jonnekin
Estonian Airin 24 kohteesta.

Helsingin reitille on jo olemas-
sa kasvusuunnitelma aina kuu-
teen paivittdiseen lentoon saakka.
Pyrkimyksen#d on tulla suomalais-
ten matkustajien suosikiksi liike-
ja vapaan-ajan matkoilla. Lentojen
Tallinnan kautta luvataan sujuvan
nautinnollisen rennosti.

Viron Matkailun aluejohtaja
Tomas Tarkin mukaan maa on suo-
malaisten suosikkikohde. Viron mat-
kailu on ollut perinteisesti sidoksis-
sa laivamatkailuun ja Tark toivookin
matkustajien jatkossa huomaavan
myo0s toimivat lentoyhteydet. Vuosi
2011 oli Viron matkailulle menes-
tyksekés ja yopymisissi saavutettiin
17 prosentin kasvu. Suomalaisten
suosikit ovat Tartto, Saarenmaa ja
Kuresaari.

Jadkiekolla isoa nakyvyytta

Estonian Air ja kansainvilinen jaa-
kiekkoliitto ITHF allekirjoittivat so-
pimuksen, jonka mukaan Estonian
Air on Helsingissi kevailla 2012 pe-
lattavien jadkiekon MM-kisojen kan-
sallinen kumppani ja kisojen viral-
linen lentoyhti6. Sopimuksen mu-
kaan Estonian Air saa kayttaa MM-
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kisojen virallista tunnusta, logo-
ja sekd maskottia sopimuksen voi-
massaoloaikana. Sopimuksen mu-
kaan Estonian Air jatkaa kisojen vi-
rallisena lentoyhtiond myos vuonna
2013 Tukholman ja Helsingin jaka-
essa kisavastuun uudelleen. ITHF:n
jadkiekon maailmanmestaruuskil-
pailua seuraa noin 650 miljoonaa
katsojaa 120 maassa.

Taskilan mukaan Estonian Airin
vuosi 2011 paittyi tappiolla, mut-
ta kuluva vuosi nayttda ennakko-
varausten valossa erinomaiselta.
Vuodelle 2012 ennakkovarauksia on
jo yli kaksinkertainen maara edellis-
vuoteen verrattuna ja kesikuukau-
sille varauksia on jo nelinkertainen
madrd. Kysyntd on kasvanut tam-
mi-helmikuussa noin 20 prosent-
tia ja maaliskuussa jopa 25-30 pro-
senttia vuoden takaiseen verrattu-
na. Vuonna 2011 Estonian Air kul-
jetti 678 000 matkustajaa ja vuo-
den 2012 arvio on 850 000 matkus-
tajaa, mutta senkin uskotaan ylitty-
van, koska tavoitteesta on myyty jo
40 prosenttia. Yhtion suosituimmat
kohteet ovat Amsterdam, Bryssel,
Wien, Hannover ja K66penhamina.

Kesdkaudelle Estonian Airin yh-
teyksien maéaidra kasvaa jopa 330
prosenttia. Vuonna 2011 vaihtoyh-
teyksia Tallinnasta oli tarjolla 96 ja
nyt niitd on jo 421. Estonian Air ar-
vioi vaihtomatkustajien méaaraksi
Tallinnassa jopa 60 prosenttia vuo-
den 2012 matkustajista. Lippujen
hinnat sisdltavat matkatavaran, ve-

rot ja muut maksut. Lennoilla tarjo-
taan ilmainen vilipala ja juotavaa.

Taskila kieltdd yhtion neu-
vottelevan Finnairin kanssa JV-
yhteistyOsta, mutta jattaa toki oven
auki yhteistyolle, mikali Finnair tah-
too syottda matkustajia Estonian
Airin verkostoon Tallinnaan.

Laivasto kasvaa

Estonian Air korvaa koko kapearun-
kokoneensa ja regional-laivastonsa
Embraerin E-Jeteilld ja yhtion lai-
vasto kasvaa vuoteen 2016 mennes-
sd 12 ERJ-koneeseen sekid kuuteen
turboprop-koneeseen. Yhden kone-
perheen konsepti tarjoaa joustavaa
kapasiteettia ja samalla voidaan jat-
kaa liikenteen laajentamissuunni-
telmia sekd uudistaa laivastoa ny-
kyaikaiseksi. Uudet E-Jetit tarjoavat
erinomaisen lentokokemuksen asi-
akkaille. Ne pitavat yhtion mukana
kilpailussa sekd antavat mahdolli-
suuden laajentua markkinoilla pie-
nemmalla riskilld, kuin isoilla suih-
kukoneilla.

Estonian Air vuokrasi Finnairilta
nelji E170-konetta, joista viimei-
nen liittyy laivastoon lahiviikkoina.
Koneet on vuokrattu vuoteen 2015
saakka. Vuosien 2013-2015 aika-
na yhtio vastaanottaa Embraerilta
ostamansa kolme Ei175- ja yh-
den E190-koneen. Lisdksi vuosien
2013-2015 aikana vuokrataan nel-
ja E190-konetta. Suunnitelmissa on
my6s mahdollisuus ottaa laivastoon
E-jettien suurin E195-kone.

Estonian Air tullee niilld naky-
min olemaan maailman ensimmai-
nen operaattori, joka lentaa kaikil-
la ERJ-sarjan koneilla E170, E175,
E190 ja E195. Suurin E195-kone tuo
Estonian Airille saman kapasitee-
tin kuin nykyinen Boeing 737, mut-
ta Embraerin operointikulut ovat
huomattavasti halvemmat. Lisdiloa
konevalinnasta tulee myos tiedosta,
jonka mukaan KLM:n ja Lufthansan
matkustajat ovat tyytyvdisempia
Embraer-koneisiin kuin 737-ka-
lustoon. Potkurikonekaluston uu-
sinnasta neuvotellaan parhaillaan
ja yhtion Saab 340-koneita ollaan
korvaamassa joko EADS:n ATR-
koneilla tai Bombardierin Dash

Q-sarjalla.



Vuonna 2008 Tapio Siivola istui
vield lentokoulun penkilla Porissa
ja surffasi kurssikavereidensa
kanssa netista tyopaikkailmoi-
tuksia. Vastaan tuli Lufthansa
Citylinen ilmoitus, jossa haettiin
perdmiehid Saksaan. Tapsa
padtti koettaa onneaan ja laittoi
hakemukset vetamdadn.

elja  vuotta myGhemmin

‘ \ ‘ Tapsalla on nyt takanaan
yli vuosi lentamistd CRJ:n
peramiehend Miinchenistd Kkasin.
Ensimmaiselta tyovuodelta 2011, jo-
ka sekin oli vajaa, kertyi 53 eri koh-
detta 21 Euroopan eri maassa. Tie
Citylinelle oli kuitenkin yllattdvan
pitka ja kivinen. "Koko hakuproses-
si oli sen verran tyolas, ettd vihem-
min motivoitunut hakija olisi jattanyt
leikin jo monta kertaa kesken”, Tapsa
toteaa. Normaalien lupakirja- ja me-
dikaalivaatimusten lisdksi vaadittiin

SAKSASSA

Pekka Lehtinen
ATR 42/72 peramies

 fiybe.

hyva saksankielen taito. Tapsa ei ol-
lut opiskellut saksaa koskaan, mutta
luotti siihen, ettd senaikainen saksa-
lainen tyttoystdva onnistuisi preppaa-
maan riittavan kielitaidon kotioloissa.

Alussa kielitaito ei kuitenkaan ollut
se ongelma, vaan suurin murhe olivat
yllattden lukion todistukset, jotka piti
saada hyviksytettya saksalaisella vi-
ranomaisella ja sitd ennen luonnolli-
sesti saada kadnnatettya saksankielel-
le. Saksalaisen byrokratian rattaiden
seki tyohonsa kyllastyneiden virasto-
tyontekijoiden ansiosta tihan vaihee-
seen tuhrautui seitseméan kuukautta!

Ei ihan helppo tie

Hakupapereiden toimittamisen jal-
keen homma lahti kuitenkin vauh-
dilla kayntiin ja elokuussa 2008 tu-
li kutsu Hampuriin ensimmadiseen
karsintavaiheeseen. Testauksesta
vastasi Deutsches Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt (DLR), joka tarkoit-
taa suomennettuna Saksan ilmai-
lu- ja avaruuskeskusta. DLR:n testit
muistuttivat hyvin pitkélle esimer-
kiksi Ilmailuopiston soveltuvuustes-
tausta arvioiden muun muassa ma-
tematiikkaa, muistia ja avaruudellis-
ta hahmottamiskykya. Tuolloin testit
sai tehda joko englanniksi tai saksak-
si; nykyaan tarjolla on vain saksankie-
linen testipatteristo. Testien jilkeen
jo parin viikon p#asta tuli tieto lapai-
systa ja kutsu seuraavaan testivaihee-
seen — simulaattorilennolle Berliiniin.

Simulento oli vasta koulunpenkilta
valmistuneelle tuttua puuhaa ja se si-
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sélsi raakadatalla lennetyt SID:n, hol-
dingin, ILS:n, ylosvedon sekd NDB-
lahestymisen. Lennolla ei luonnolli-
sestikaan tarvinnut osata CRJ:n len-
tamisté, vaan tarkoituksena oli testa-
ta lahinna mittarimenetelmien hallin-
taa. Hetilennon jdlkeen Tapsa sai pa-
lautteen ja positiivisena uutisena on-
nittelut ldpdisystd. Samalla kutsut-
tiin testien viimeiseen vaiheeseen, jo-
ka oli kaksipaivdinen lentokapteenien
ja psykologin haastattelu.

Sitten onni kaantyi. Tammikuulle
2009 sovittu haastatteluaika peruttiin
yhtion toimesta vedoten heikentynee-
seen taloustilanteeseen. Yhtion rekry-
tointi laitettiin jaihin ja asiaan luvat-
tiin palata. Ei auttanut itku markki-
noilla. Vilissd vierdhti vuoden pai-
vit, kunnes Saksasta otettiin yhteyt-
td ja tarjottiin haastatteluaikaa maa-
liskuulle 2010. Lisda takaiskuja oli
kuitenkin luvassa, silld vaikka Tapio
oli opiskellut saksankielen kommer-
venkkeji odotteluvuoden aikana, kes-
keytyi jo ensimmainen haastattelu-
paiva riittimattoméaan kielitaitoon.
Luvassa oli paluu maitojunalla kotiin.
Haastattelijat kuitenkin kehottivat
harjoittelemaan kielta ja varaamaan
uuden ajan kielitaidon petraannuttua.
Tastd sisuuntuneena Tapsa preppasi
saksaa puolen vuoden ajan ja lopulta
varasi ajan uudelle haastattelulle mar-
raskuulle 2010. Suomalainen sisuk-
kuus palkittiin ja Tapsa kirjaimellises-
ti puhui itsensi haastatteluista lapi.

Kurssille

Haastattelun paatteeksi tarjottiin kou-
lutuspaikkaa CRJ-700/900 —konee-
seen. Tapsa paatti valita jo kahden vii-
kon paasta alkavan kurssin ja koulu-
tuksen aikaiseksi Baseksi Hampurin.
Lopulliseksi tyoasemapaikaksi oli
tarjolla Frankfurt ja Miinchen, joista
Tapio valitsi jalkimmaisen. Itse kou-
lutus koostui peramieskurssista ja siti
seuraavasta tyyppikurssista, jotka ta-
pahtuivat hajautetusti yhtion eri kou-
lutuskeskuksissa eri puolilla Saksaa.
Kuljetukset ja hotellit kustansi yhtio.

Tyyppikurssi pidettiin Berliinissi
ja oli kestoltaan viisi viikkoa. Ennen
kurssin alkua piti suorittaa itseopis-
keluna koneen jarjestelmien opiske-
lu omalle koneelle asennetun ohjel-
man avulla. Itse kurssilla ei varsinais-
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ta luokkaopetusta ollut lainkaan, vaan
jarjestelmiopetus tapahtui aina pape-
ritiikerin edessa. Opetuskieli oli saksa,
mutta manuaalit olivat englanniksi.
Peramieskurssin aikaisista keskus-
teluista Tapsan kanssa itselleni jai ela-
viasti mieleen miehen kertomus eva-
kuointikoulutuksesta oikeassa ko-
neessa. Tapsa oli kuuluttanut pakko-
laskun kuulutukset suomalaisia mat-
kustajia silmaélldapitien my0s suo-
meksi, miki johti muiden kurssilais-
ten (ohjaamo + kabiini) suosionosoi-
tuksiin. Evakuoinnin jélkeen ulos ko-
koontuneen yleison eteen koneen etu-
ovelle tulleen suomalaisen kiittava ka-
sinousi saksalaisittain hieman turhan
jyrkkaan kulmaan, mika aiheutti kuu-
lemma hieman kiusallisen tilanteen.
Niin sitd saa suomalainen olla varo-
vainen vieraissa kulttuureissa.

Reissuhommaa

Tyo Citylinella on Tapsan mukaan
ollut mielekista ja vuosi on vierdh-
tdnyt nopeasti. Ohjaamokollegat
ovat ottaneet suomalaisen vastaan
lampimasti, mihin osittain varmas-
ti vaikuttaa se, ettd Citylinella tyOs-
kentelee lentdjid useista eri kansal-
lisuuksista; muun muassa Belgiasta,
Espanjasta, Hollannista, Itavallasta,
Ranskasta ja Venijilta. Toistaiseksi
Tapsa on yhtigssd ainoa suomalai-
nen, mistd johtuen Suomi on pu-
heenaiheena ohjaamossa tamén tas-
td. Ohjaamokulttuurin osalta perin-
teisid stereotypioita esimerkiksi sak-
salaisesta pilkun viilaamisesta ei ole
tahdn mennessa tullut vastaan. Tyot
ohjaamossa tehdaan kylld huolellises-
tija hyvin, mutta huumoria ei missaan
vaiheessa unohdeta.

Reittirakenne yhtiossd on moni-
puolinen ja firma on muutenkin varsin
suuri. Yhtio on taysin emo-Lufthan-
san omistama ja sen tehtava on hoitaa
syottoliikennetta Lufthansan kahteen
Baseen: Frankfurtiin ja Miincheniin.
Kaytossadn silla on noin 65 regional-
luokan konetta ja kohteita Euroopassa
on yli 60. Henkilokuntaa viime vuo-
den lopussa Citylinella oli noin 2300
henkil6a, joista lentdjia 664.

Tyypillinen tyévuoro muodostuu
Tapion mukaan 2-5 legisti ja pédivian
pituus on 7-11 tuntia. Sy6ttoliikenteen
luonteesta johtuen kyseessd on mel-

koinen reissuty6 ja yopyvid vuoro-
ja tuleekin tyypillisesti 10-12 kuussa,
joskus jopa 14. Normaali ty6putki on
viiden pdivan “ketju”, joka alkaa ko-
ko miehiston voimin Miinchenisti,
rotaation aikana vietetdan nelja yota
Euroopan eri kaupungeissa. Kohteessa
ollaan tyypillisesti 12-20 tuntia, joten
aikaa kaupunkeihin tutustumisellekin
on riittavasti. Keskimaarin normaali
legin pituus on noin 1 h 15 minuuttia
blokkia ja kuussa blokkitunteja kertyy
noin 60-70. TyGtunteja puolestaan tu-
lee 130-140 kuussa.

Palkkaus Citylinella on varsin kil-
pailukykyinen, mutta jarjestelma
poikkeaa jonkin verran Suomesta.
Minké&anlaisia lisid ei makseta, vaan
kiinteadn, varsin sopivaan, kuukausi-
palkkaan on siséllytetty niin vuoron
aloitukset, yotyot, pyhatyot kuin pai-
vystyskin aina 105:een tyotuntiin saak-
ka. 105 tunnin jalkeen maksetaan eril-
listd ylityokorvausta. "Vapaapaivalta
ei ole kutsuttu vuoden aikana t6ihin
kertaakaan, mutta vuoron muutoksia
on tullut kolme. Kohtalaisen hyvin siis
tuntuu jarjestelmi toimivan”, Tapsa
summaa. Suomalaiseen jarjestelmiin
verrattuna voisi ajatella kiintedn palk-
kauksen olevan miellyttidva niin tyon-
antajalle kuin tyontekijéllekin, koska
talloin tyon maadrasté aiheutuvaa kuu-
kausittaista heilahtelua ei tapahdu, ei-
ka palkkakuitin tarkastaminen vaadi
ydinfysiikkaa.

Muilta osin tyonantaja huolehtii
kuulemma tyontekijoiden tyo6olois-
ta ja tyohyvinvoinnista esimerkilli-
sesti. My0s tyokalut ovat kunnossa
muutoinkin kuin lentokoneen osalta.
Heti taloon tullessa jaettiin jokaiselle
henkilokohtainen lappari, jota kayte-
tdan opiskeluun seki paivittdin tois-
sd. Lennonvalmisteludata ladataan
vuoron alussa lapparille, josta ka-
sin tapahtuu briefaus vuoron alussa.
Ohjaamossa lappari kytketdaan kiinni
koneeseen, jolloin sen naytto kahden-
tuu koneen EFB:lle. Jokaisella on siis
kaytossaan henkilokohtainen tyopoy-
td EFB:1l4, johon on voinut jo vaik-
ka kotona asetella haluamansa tiedot.
My0s OFP kulkee EFB:n naytolla ja
paperiversio on laukussa vain héta-
varana.

Konetyyppind CRJ alkaa pikku
hiljaa istua kéteen ja tuntua tutulta,
Tapsa kertoo. Haasteita tuo kuitenkin
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toisinaan 9oo-sarjan kone, joka on
suuremmasta kynnysnopeudestaan
johtuen D-kategorian kone.
Maksimilaskupainossa kynnysnopeus
on 150 solmua, minkd vuoksi
lahestymisessd saa monesti olla
tarkkana  nopeuksien  suhteen.
Myo6s asumuutokset ldahestymisessi
aiheuttavat suuria nokan asennon
muutoksia. CRJ:ssi ei myoskaan ole
autokaasua, minka vuoksi kasity6ta
on monia muita Kkonetyyppeja
enemman. Kasin lentdmiseen myos
kylla rohkaistaan aina kun siihen on
hyvit syyt. “Tyypillisesti lennédn noin
kolmasosan ldhestymisistd kasin
ilman flight directoria ja viimeiset
25-20 mailia ilman autopilottia”,
Tapio kertoo. "Tutuille kentille voi
lentad kdsin myos IMC:ssé ja yleinen
kaytianto on, ettd kunhan pilvet ovat
200-300 jalkaa minimin ylapuolelle,
voi kisin lentda”.

Tahtaimessa B747-8

Lentdjien  urakehityksen  osalta
Lufthansa-konsernissa on suoma-
laisittain ajateltuna Kkasittamatto-
mian monipuoliset mahdollisuudet.

Peramies voi jadda luomaan uraa re-
gional-liikenteeseen tai hakeutua mi-
hin tahansa vakanssiin konsernin si-
silla. Emoyhtioon hakeutumisessa
noudatetaan virkaikdjarjestysta, jon-
ka lisdksi DLR-soveltuvuustestaus
tulee olla lapadistyna. Tapsan tapa-
uksessa DLR-testaus suoritettiin jo
Citylinen hakuvaiheessa, mutta yh-
tiosta 16ytyy myoOs suuri joukko nii-
td, joilta testien lapaisy puuttuu.
Emoyhtioon siirtyminen ei siis ole
automaatio. Noin kolmen vuoden vir-
kaidlla on mahdollisuus paésta emo-
yhtioon, jonka jalkeen valittavana on
joko Euroopan-liikenne, kaukoliiken-
ne tai rahtiliikenne. Talla hetkella yh-
tiosta 16ytyvid konetyyppeja ovat CRJ,
E190, A320, B737, A330, A340, A380,
B747ja MD-11, joten niin ratti- ja sau-
vamiehelle kuin sarvijaakollekin pit&i-
si l6ytya mieleinen tyokalu. Myos reit-
tirakenteen osalta kirjoa riittaa lahilii-
kenteestd maailman dariin.

Elama Saksassa sujuu muuten
kaikin puolin hyvin ja baijerilainen
elaimdnmeno alkaa tuntua tutulta.
“Miinchen on hieno kaupunki, jossa
riittaa paljon tekemistd”, Tapsa tote-
aa. Alpit sijaitsevat lyhyen ajomatkan

paassa, joten ulkoilumahdollisuudet
ovat kunnossa kesit talvet. "Myoskaan
jokavuotisia Oktoberfesteja ei voi tis-
sd yhteydessé sivuuttaa”, Tapsa huo-
mauttaa. Ensitoikseen Saksaan muu-
tettuaan mies hankkikin itselleen
kunnon Oktoberfest-asun nahkahou-
suineen kaikkineen. Saksalainen kult-
tuuri on toisaalta my6s hyvin erilai-
nen kuin suomalainen ja tietynlaista
konservatiivisuutta ja hierarkkisuut-
ta esiintyy. Historiasta 16ytyy joitakin
tunnettuja tabuja, joista ei pysty viela-
kaan heittimadn huumoria. Yhteydet
kotimaahan ovat kuitenkin edelleen
kunnossa, ja Tapsa kaykin Suomessa
noin kerran kuussa. “Miinchenin ja
Helsingin valilld kulkee nykyisin 5
lentoa péaivassa, joten kynnys lahtea
kaymé&in kotimaassa on varsin pieni”.

Lopuksi kysyn missd Tapsa nikee
itsensd kymmenen vuoden padsta.
“Néen itseni asumassa ehki Suomessa
jakayvani toissa joko Frankfurtissa tai
Miinchenissé lentamassa Lufthansan
vareissi laajarunkokonetta. Unelmien
konetyyppi olisi B747-8”. Ei lainkaan
huono tulevaisuuden visio, jos minul-
ta kysytdan.
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LIIKENNELENTAJIEN
Oripaan leiri 2011

Litkennelentdjdt kokoontuivat jalleen Oripddn lentokeskukseen toukokuun 17.-19. pdivind 2011.

Tapahtuma oli jarjestyksessdadan kymmenes, joten ilmassa oli juhlan tuntua.

Tapio Pitkdanen
A320/340 CDR, Finnair, Leirivaapeli

nsimmainen Oripadn SEP-
E lentoleiri jarjestettiin vuon-

na 2002, jolloin paikalla oli
muutama Karairin liikennnelenté-
jayhdistyksen jasen. Kun yhdistyk-
sen edunvalvontatyo jarjestona oli
paattynyt vuonna 1999, jii aikaa
muihinkin aktiviteetteihin. Mita
lentdjat muuta voisivat tehda kuin
lentaa!

JAR-maailman myo6td pienko-
nelentdminen oli muuttunut eril- Kuvat Miikka Hult
lisen kelpuutuksen vaativaksi ja
nditd Singe Engine Piston SEP-
kelpuutuksia alettiinkin laittaa
kuntoon. Toiminta alkoi viidak-
korumpuperiaatteella laajentua
jo seuraavana vuonna, jolloin pai-
kalla oli my6s Blue1i:n pilotteja.
Vuosien mittaan joukko on tdyden-
tynyt huomattavalla maaralla, jou-
kon koostuessa lentoyhtididen ja
myo6s lennonjohtopuolen ammat-
tilaisista.

Jo usean vuoden ajan SEP-
kelpuutuksen jatkamisten ja voi-
maansaattamisten ohessa leiri-
laiset ovat voineet tutustua pur-
jelentoon seka taitolentoon ta-
pahtumaan varatulla kalustolla.
Pursikeikat kaksipaikkaisella se-
kd upset-recovery-koulutus tays-
veriselld Christen Eagle -taitolen-
tokoneella ovat saavuttaneet suu-
ren suosion ja talla linjalla jatket-
tiin myos menneella leirilla.

Juhlaleirin valmistelut sujuivat
rutiinilla. Oripdan kenttda isdnnoi
Turun Lentokerho ry. jonka lento-
kalustoon ja majoitusfasiliteettei-
hin jilleen tukeuduttiin. "Kaikkien
SEP-lentoleirien &iti” AT7/M80C
evp Martti Turppo oli hoitanut en-
nakkoilmoittautumisten perusteella
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riittavasti kerhotason majoituksia
kuntoon ja kun paikalle saavuttiin
sanamukaisesti valmiiseen kahvi-
pOytaan, ei leiri olisi voinut saada pa-
rempaa alkua! Juhlavan lipunnoston
jalkeen alkoi kiihked lentotoiminta.
Tarkastuslentdjind toimivat Tupen
liséksi Per "Parre” Ahlskog, lennon-
johtaja evp. Turusta sekd Niemen
Pena ex. DC10/B747C.

Upset recovery -koulutus-
ta pyorittivit A3LRC Miikka
Rautakoura ja vieraileva opetta-
ja Risto Niemi. Purjelennon tu-
tustumislentoja lensi Grob Twin
Astirilla Turun lentokerhon Matti
Autio. Lentotoiminta jatkui tiis-
taina iltamyohain ja jatkui valit-
tomasti aamupalan jalkeen keski-
viikkona.

Ruokailut leirilla toteutettiin
joustavasti ldheisen Kossin ti-
lan kanssa. Aamupala toimitet-
tiin maatilalta kentélle ja lounas
kédytiin nauttimassa porrastetus-
ti viiden minuutin automatkan
paassd. Iltapala toimitettiin jal-
leen kentélle, joten muonahuolto
toimi! Kaiken kaikkiaan toiminta
oli kustannustehokasta, ruokailu
maksoi noin 15 euroa vuorokau-
dessa, ja kun majoitus on edulli-
nen, jii enemmain rahaa sijoitet-
tavaksi lentdmiseen!

Leirilaisia tuli ja meni kukin it-
selle sopivalla aikataululla tiistain
ja torstain vilisena aikana lopul-
ta lahes pdédluvultaan ldhes nel-
jddnkymmeneen yltineend jouk-
kona. Osa leirilaisistd saapui pai-
kalle omilla tai kimppakoneilla.
Polttoainehuolto ja hallipaikka-
palvelut pelasivat tuttuun tapaan
tehokkaasti. Leiri on vakiinnut-
tanut paikkansa liikennelent&ji-
en kevitkalenteriin. Rento, mut-
ta asiallinen koulutusote yhdessa
iltanuotion makkaran ja leiriloy-
lyjen kera puhuttelevat elamyksia
hakevaa leirijoukkoa.

Tata herkkua on jalleen tarjol-
la tandkin kevddni 14.-16.5.2012.

Tervetuloa Oripdahdn koke-
maan kuppilatiiman tdhtihetkia
ja huimia lentoseikkailuja!
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Kuvan auto lisévarustein.

\

VOLVO
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VOLVO V50 CLASSIC SPORTSWAGON

HUIPPUVARUSTELD
VAKIONA. S

ALKAEN

KULUTUS ALLE 4 LITRAA. w900 €
ALUMIINIVANTEIN
VOLVO

GIKM U|00KM AUTORAHOITUS 299 €

VOLVO V50

IR /C) Tarjous on voimassa rajoitetun ajan ja koskee
B rajoitettua erda uusia Volvo V50 Classic -malleja.

Talvirengastarjous 299 € pitéaé siséllaéan

Nokian Hakka 7 -renkaat 195/65 R 15 ja Volvo

alumiinivanteet.

Volvo Service 2.0 huolto-ohjelma autosi
eduksi. Volvo Service 2.0 -toimintamallilla var-
mistamme, ettd autosi saa kaikki ne toimenpiteet,
ohjelmistopaivitykset ja huoltosuositukset, joita
tehdas suosittelee.

Classic varustus vakiona, mm.: 17" Spider alumiinivanteet |
Ajotietokone | Audio Performance -jarjestelma | Bluetooth-
jérjestelmad | ECC automaattinen ilmastointilaite | DSTC
ajovakauden hallintajarjestelma | Pysakdintiapu taakse |
Sisustuksen Aluminium-koristus | Xenon-ajovalot

Volvo V50 Classic Sportswagon mallisto alkaen 25 500 € - alennus 179,12 € + arvioitu autoveron méaréa 4 678,11 € + toimituskulut
600 € = Kokonaishinta 30 598,99 €. Autoetu alkaen: vapaa 655 €/kk, kayttéetu 460 €/kk. Volvo Sopimus alkaen 45 €/kk (3 vuoden
sopimus, 20 000 km/vuosi). Esimerkki rahoituslaskelmasta: esim. kauppasumma 30 598,99 €, kisiraha 12 999 €, rahoitusosuus

17 599,99 €, tilinavausmaksu 150 €, kasittelymaksu 8 €/kk, maksuaika 60 kk, korko 4,86 %, KSL:n mukainen tod. vuosikorko 6,22 %,
suurempi viimeinen erd 2 999 €, luottokustannukset yhteensa 3 047,90 €, kk-erd 299 €.
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KYOSTI LAHDE

MARJO KASKINEN BILIA KAIVOKSELA

automyyja automyyja Automyynti H B I L I A
010 8522 659 010 8522 656 Uudetautot p.0108522 881 -H

050 3479 639 0400 597 256 Vaihtoautot p.0108522882 WWW.BILIAFI
marjo.kaskinen@bilia.fi kyosti.lahde@bilia.fi Huoltopalvelut, Vientiautopalvelut ’ ’

Vantaanlaaksontie 6

AUTOMYYNTIMME PALVELEE
ma—pe klo 8-18 ja
lauantaisin klo 10-16



