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TURVATOIMIKUNNAN JASEN

TURVATOIMIKUNNAN JASEN

Suomen Lentéjaliiton Turvatoimikunta (FPA-SSC) hakee kolmea uutta jdsentd. Erityisesti
kaipaamme edustajia FlyBe:n, seka Blue1:n riveista. Mikali Sinua kiinnostaa olla mukana pa-
rantamassa niin kotimaisen kuin kansainvalisen lentoliikenteen turvallisuutta, niin ota yhteytta.

FPA SSC tekee tiivista yhteistyota ECA:n ja IFALPA:n lentoturvallisuustoimikuntien, seka
kotimaisten lentoyhtididen ja viranomaisten kanssa. Emme osallistu missaan muodossa
ammattiyhdistyspolitiikkaan, vaan tyomme on puhtaasti lentoturvallisuuden edistamista.
Liittymalla joukkoomme paaset laajan, maailmanlaajuisen lentoturvallisuusverkoston aarel-
le. IFALPA toimikunnan kokoontuvat 1-2 kertaa vuodessa eri puolilla maailmaa. Suomessa
kokoonnumme kerran kuukaudessa.

Tarjoamme:

- mahdollisuuden verkostoitua alan osaajien kanssa

- mahdollisuuden vaikuttaa lentoturvallisuuden kehitykseen

- tarvittavan koulutuksen IFALPA:n koulutusohjelman mukaan
- perusteellisen perehdytyksen tehtavaasi

Sinulta pyydamme:

- halua parantaa lentoturvallisuutta ja tuoda esille lentajan nakokulmaa siihen
- sitoutumista SSC:n tyohon

- riippumattomuutta ja luottamuksellisuutta lentoturvallisuustydssa

- halua matkustaa kokouksiin n. kerran vuodessa

Ota yhteytta, niin kerron lisaa.

Pyydan jattamaan hakemuksesi 21.10. mennessa alla olevaan sahkopostiosoitteeseen.

Hannu Korhonen

Captain, Finnair

Chairman, FPA Safety and Security Committee
hannu.korhonen(at)fpapilots.fi

+ 358 40 558 0080

MERKKIKORJAAMO
AUTO UUSPELTO OY

Kolarikorjaukset ja maalaukset seka
kaikki muut autosi tarvitsemat kasittelyt, kuten maardaikaishuollot.
Kaikkien vakuutusyhtididen hyvaksyma.
Teemme vauriolaskelman vakuutusyhtion vahinkotarkastajalle Cabas-ohjelmalla.
Sinun tarvitsee ainoastaan tehda vahinkoilmoitus ja tuoda autosi meille.
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*HUT{} UUSPELTO

Kyldnportti 4, 02940 Espoo
Pekka Uuspelto 0400 461605

Auto Uuspelto huoltaa autosi ammattitaitoisesti, edullisesti ja nopeasti!




PUHEENJOHTAJAN PALSTA

KUINKA MONTA LENTAJAA
TARVITAAN VAIHTAMAAN LAMPPU?

Kesa vilahti ohi ldhes huo-
maamatta. Moni asia et
kuitenkaan mennyt huomaa-
matta. Sopimuslentdjdat, Air
Finlandin konkurssi, suoma-
laisten suuryhtioiden vero-
tusjarjestelyt, jolla Suomeen
maksetaan minimiverot.
Dramatiikkaa on riittanyt.

Loogistako?

Lentoyhtiomaailmassa ei ole ol-
lut suuria voittajia pitkiin aikoihin.
Useat yhtiot ovat olleet kuilun reu-
nalla, mutta jollain ihmeen tavalla ei
varma konkurssi olekaan toteutunut.
Lentoyhti6ihin on nayttanyt loyty-
vin aina jostain lisda rahaa. Onko ta-
ma "loysa” raha markkinoilta vihene-
massa? Esimerkiksi Air Finland joutui
vain toteamaan, ett rahat on loppu. Ei
pelastanut edes brittilentdjien ostami-
nen vuokrayhtiosta.

Suomessa on pienet piirit. Lahes
jokaisessa ison yhtion hallituksessa
istuu muutama hallitusammattilai-
nen. Media uutisoi “hyva veli —ker-
hosta”, jossa veljet keskenddn jaka-
vat luottamustehtdvid. Kun huomi-
oi Suomen valta-eliitin pienuuden, ei
asia hirvedsti kummastuta. Onko til-
14 pienella piirilla se tieto, jolla suo-
malaiset yhtiot parjaaviat kansainva-
lisessé pelissd? Vai onko jollain joku
hyva ajatus, joka toimii jossain tilan-
teessa ja tima malli sitten levida “ve-
li-verkossa” tartuttaen kaikki jasenet?
Lopputuloksena kaikki suuret yhtiot
ulkoistavat tuotantonsa halvempiin
maihin. Onko syyna tartunta vai jo-
kin muu?

Jokainen tietédd, ettd Suomi on kal-
lis maa. Hyvinvointi ei ole ilmaista. Jos
haluaa halpaa olutta, kannattaa lahtea
Viron risteilylle. Reissu saattaa tulla
kalliiksi oheiskuluineen, mutta “oli
niin halpaa olutta”. Niin, ja kaikki ka-
veritkin tekee samoin. Entds duunarit?
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Virosta saa halpoja rakennusmiehia,
miksi ei siis lent&jidkin. Mutta mika te-
kee siitd niin halvan? Oluen hakurum-
baan valtio keksi ratkaisun vuosia sit-
ten. Pudotettiin olutveroa Suomessa,
javoila, laatikkoralli viheni ja verotu-
lot jaivat Suomeen. Mychemmin ha-
luttiin lisda verotuloja, ja olut oli hyva
kohde. Kas, taas laatikkorumba alkoi.
Markkinavoimat ovat melko yksin-
kertaiset: pitkalld aikavililld ne siir-
tdviat hankinnat halvimpaan paik-
kaan, lyhyen ajan kuluista huolimat-
ta. Valtiovalta ja poliitikot ovat ainoat,
jotka voivat suuntaan vaikuttaa, mui-
den teot ovat ehka tapahtumaa hidas-
tavia.

Ne muiden teot

Tyopaikkojen pakeneminen ulkomail-
le on pelote, jota vastaan halutaan tais-
tella. Miten taistelu voitetaan, vai on-
ko kyse vain vadjaamattoman viivy-
tyksestd? Euroopassa ulkoistus hal-
vempiin maihin on yleinen ilmio, 1a-
hes kilpajuoksu. EU:n vapaakauppa-
alue toimii kaupankaynnissa helpot-
tavana rakenteena. Se myos mahdol-
listaa tyovoiman vapaan liikkuvuuden.
Jarjestelmiin on siis sisddnrakennet-
tu ominaisuus siirtda tyovoimaa hal-
vempiin maihin. TAmahén on yrityk-
sille tuotantokuluja pienentdvi omi-
naisuus ja siis tysin hyvaksyttavaa?

Havidjida ovat kuitenkin ne val-
tiot, joista “kalliit tyontekijat”, ja
verotulot, siirretddn  halvempiin.
Hyvinvointiyhteiskunnan murenemi-
nen on vaijaiamaton lopputulos, kun
verotulot eivit riita. Tatd voidaan hi-
dastaa nostamalla veroja, mutta tima
taas pienentdd ostovoimaa. Kierre
ruokkii itsedan. Olisiko parempi yrit-

tda pitda hyvat veronmaksajat ja val-
miit rakenteet kotipesassi?

Kenen tehtdva on herattiad paattajat
vallitsevaan tilanteeseen? Talla hetkel-
14 ammattiliitot ovat ainoat, joita asia
tuntuu kiinnostavan. Poliitikot ovat
keskittyneet pelastamaan toisia EU-
maita, jotka ovat sotkeneet oman talo-
utensa. Kotipesa unohtuu. Kaantyyko
katse Suomeen vasta sitten, kun on lii-
an myohaistd? FPA ainakin pitda 4an-
ta, katsotaan kantaako se.

Ratkaisun avaimet?

Lentdjakunta on erikoinen poruk-
ka. Heilla on paljon kontakteja suo-
malaisiin paattajiin, ja vaikuttajiin,
vaikka eivit kabineteissa pyorikdan.
Naiilla yhteyksilld saadaan tietoa no-
peasti oikeisiin paikkoihin. FPA liitto-
na pyrkii tiedottamaan ja kertomaan
vallitsevista epidkohdista parhaansa
mukaan. Valitettavasti FPA:n resurs-
sit ovat rajalliset. Tarvitsemme aktiivi-
sia, vapaaehtoisia tekijoita lisad, kos-
ka vastavoimat eivit ainakaan piene-
ne. Vapaaehtoiset ovat kuitenkin ai-
ka vahissid. Onko asiat sittenkin lii-
an hyvin, ettei tulevaisuuden uhkia
haluta ndhdi, tai niihin vaikuttaa?
Odotetaanko, kunnes on liian myo6-
hiista? Toivottavasti ei.

Ai niin se vastaus otsikon
kysymykseen:

Huonoin vaihtoehto on: ei yhtdin.
Kaytetdan Viroon ulkoistettua ali-
hankkija-sahkomiestd, joka vie
Suomesta sosiaali- ja verotulot, se-
ki tuottaa yhden tyGttoman sdhko-
miehen Suomeen. Jos suomalainen
lentija itse vaihtaa lampun, tukee se
suomalaista yhteiskuntaa pysymain
hyvinvointivaltiona. Vaikkei se ole-
kaan halvin vaihtoehto, sen vuoksi
kannattaa taistella, yhdessa!

Sami Simonen
Puheenjohtaja
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L“KENNE - o6 b Julkaisija:

Suomen Lent&jaliitto ry. —
Finnish Pilots” Association (FPA)

Tietotie 13, 01530 Vantaa
p. 09-753 7220,

4/2012 fax 09-753 7177

Vastaava pditoimittaja:

.. . FPA:n puheenjohtaja
Lasereita ja kyberuhkia Sami Simonen
SEC-komitea kokoontui Helsingin kesassa. p- 0400-684 818
Aiheina olivat mm. turvatarkastukset sami.simonen@fpapilots.fi
tulevaisuudessa, rahtilentojen turvallisuus o
jalaserit. Keskusteltavaa riitti kokouksessa, Paatoimittaja:
joka muuten kaytiin Katajanokan Tom Nystrom
Joxar : ) . tom.nystrom@fpapilots.fi
vankilassa. Tomi Tervon raportti.

Toimittajat:
Kitkamittauksesta Miikka Hult, Pekka Lehtinen, Matias
kuulan keskitykseen Jaskari ja Heikki Tolvanen
ADO-kokouksessa esille nousivat miehitta- - o
mattomat ilma-alukset, sivuperdsimen kayt- Ulkoasu ja taitto:
v . . . Jukka Luoma
to ja tulevaisuuden ohjaamot. Keskusteltiin
sielld my6s .Finnairin. lahelta-piti tapauksesta Toimituksen sihképostiosoite:
Hong Kongissa. Jussi Ekman on koonnut tuh- toimitus@fpapilots.fi
din mutta lukijaystavéllisen paketin.
Toimitusneuvosto:

Kehitys kehittyy Suomen Lentijiliitto ry:n hallitus

Avioniikan puolella rupeaa kohta nayttimaan

silta ettei lentdjid tarvita muuhun kuin mitta- Oikolulku ja kieliasu:

Proverbial Oy, Helsinki

rlvalvontaa}'l}... Kalkgn}.a'us"t.e‘l :Ellpehoor1a on :Ele— P. 0400-471924
dossa, lentdjan arkipdivad “helpottamaan”.
Heikki Tolvanen selvitti mitd on suunnitteilla. Imoitustilan markkinointi tapahtuu

FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

IImoitusmyynti:
Mikael Wiahrn

040-752 9269
mikael.wahrn@sllpilots.fi
Sisdsivuilla myos:

3 Puheenjohtajan katsaus Tamiin lehden painopaikka:
5 Paakirjoitus Suomen Painotuote
Ayritie 8 A

15  Konetyyppilistaus

16  ATS-komitea kokoontui Istanbulissa
24 HUPER-komitea raportoi Miinchenisti
27  Bromma haastaa Arlandan

32  Hamilton Airshow 2012 Vuonna 2012 ilmestyy viisi numeroa.
34 JFK Tower Golf

01510 Vantaa

020 779 7264
www.painotuote.fi

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat 16ytyvat myos

FPA:n internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet
ovat heidan omiaan, eivatka ne edus-

Liikennelentiji-lehden aineisto— ja ilmestymiskalenteri 2012 N o
ta Suomen Lentégjaliitto ry:n virallista

Nro Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy kantaa. Virallisen kannan ilmaisee leh-
1/2012  8.1. 15.1. viikolla 8 % al 53513
2/2012  20.2. 15.3. viikolla 16 dessi alnoas.taan Suomen Lent&jaliitto
3/2012  30.4. 15.5. viikolla 24 ry:n puheenjohtaja.

4/2012 15.8. 31.8. viikolla 40

5/2012  15.10. 31.10. viikolla 49 Kansi: Miikka Hult

Lehti pyytdd huomioimaan, ettd toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisaja-
kohdat ovat ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta,
jos hyviksyttya ilmoitusta ei tuotannollisista tai muista syistd voida julkaista maarattyyn
ajankohtaan mennessa. Toimitus tiedottaa etukiteen tiedossaan olevista julkaisuviiveista.
Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitus-
hinnan palautukseen.




PAATOIMITTAJALTA

lobaali on hieno sana. Yleensa
yhtididen johdot kayttavat si-
td kun haluavat perustella li-
sdsdastoja. Arvostus on tdna pdivina
yleensi sanahelinéi, koska sitd seuraa
aina se yksi sana; mutta...
Suomalaisia lent&jid on jo kiitet-
tavasti maailmalla. Osa on myo0s tis-
sa lehdessid avoimesti kertonut, mil-
laista tydskentely on muualla, kiitos
heille siitd. Monet ovat lihteneet, kos-
ka Suomesta ei juuri nyt 10ydy toita.
Toiset taas koska ovat kypsyneet jat-
kuviin huononnuksiin. No, on toki
maailmalla my0s niit4, jotka eivét ker-
ta kaikkiaan viihdy Suomessa, tai itse
asiassa viihtyviat paremmin muualla.
Yhteistd melkein kaikille tarinoille on,
ettd muualla maksetaan paremmin, ja
sielld vield lentdjia arvostetaan.
Olemmeko me lentdjat sitten tur-
han herkk&hipidisia, vai mista on ky-
se? Ruotsissa dskettéin julkaistun tut-
kimuksen mukaan lent&ja oli edelleen
luotetuimpien ammattien karkisijoil-
la. Jos totta puhutaan, kyllahan mei-
ta tailla Suomessakin arvostetaan,
“maan tavan” mukaan sitd vaan ei
naytetd. On helpompaa olla hieman
kateellinen, kun myontaa ettd kylla
se on mukavaa kun ohjaamossa on
suomalaiset lentdjat. TAssd suoma-
laisyhti6iden strategia suomalaislen-
tdjan kalleudesta on loytanyt oivalli-
sen maaperan.
En mitenkaan yllattynyt, tosin kyl-
14 petyin, kun kuuntelin radio-ohjel-
maa, jossa esiintyi kansanedustaja
Kimmo Sasi. Ohjelmassa Sasi, joka on
pitkan linjan kansanedustaja ja istuu
useissa valiokunnissa (on vield enti-
nen liikenneministerikin), vaitti, etta
Finnairin lentdjd ansaitsee yhta pal-
jon kuin yhtién toimitusjohtaja! Me
kaikki tieddmme, ettd se on kaukana
todellisuudesta, mutta tietddko suu-
ri yleis6? Uskooko noinkin korkeal-
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la oleva taho oikeasti niin, - vai sovi-
taanko Kimmo, etti se oli vaan popu-
listinen heitto?

Suuren yleisén luottamuksen
olemme ansainneet tekemalld pitka-
janteista tyota turvallisuuden eteen,
tavalla joka ei halpisyhtidissd ole
mahdollista. Siitd voimme olla ylpeita.
Koppavuuteen meilld ei kuitenkaan
ole varaa, eikd syytakaan, tassa meil-
14 vield on parannettavaa. Jokainen
voi itse katsoa peilistd, onko asenne
kohdallaan.

Kohta parikymmentd vuotta
Suomen ja Euroopan taivaita ristiin
rastiin lentdneend olen usein mietti-
nyt, millaista tyoskentely ulkomailla
oikeasti on. Onko ruoho vihreaAmp&aa?
Tami on myos teemana lentidjien ja
lennonjohtajien yhteiselld risteilylla
lokakuun puolessa vilissa.

Omalta osalta harkinta on melkein
aina paattynyt Suomen hyviksi. Tassa
maassa on niin monta hyvaa asiaa, joi-
ta pitad itsestddn selvind, ulkomailla
ne eivit yhtakkia sita olekaan. Jo vuo-
sia sitten tulin siithen tulokseen, etten
taalta lopullisesti halua muuttaa pois,
parin vuoden kokeilu voisi olla ihan
eri asia.

Ulkomaille t6ihin hakeutuminen
on yllattavan tyolds prosessi, jo en-
nen itse hakemista. On tehtdva paa-
tos perheen kanssa. Pystyviatko he
irtautumaan, haluavatko he edes?
Miten lasten koulut? Asunto myyn-
tiin? Kysymyksia on paljon.

Itse hakuprosessi on myos yllatta-
van hidas ja tyolds. Rekrytointiyhtidille

on lahetettdva kaikenlaisia koosteita
lentotunneista, Japanin viranomaiset
esimerkiksi haluavat yksinlentotunnit
ja yolentotunnit eriteltyind. Moniko
on niista pitidnyt kirjaa? Vastauksia ei
saanut pyoristdd ja summien on tis-
mattava. Entés sitten kun oman tyon-
antajan todistus ei tismaa oman loki-
kirjan kanssa?

Kun kiinnostunut lentoyhti6 16y-
tyy, alkaa erilaisten todistusten hank-
kiminen ja ldhettdminen, varsinkin
jos kyseessa on aasialaisyhtio. Tahan
tuhrautuu helposti viikkoja. Kun ha-
kemus lopulta on hyviksytty, seuraa
yleensi jonkinlainen simu tai haastat-
telu, toiset myo0s jarjestdvat palikka-
testeja. Sopivan ajankohdan 16ytami-
nen vie sekin aikansa. Oli tarkoituk-
sena sitten 16ytaa vakituinen tai maa-
raaikainen tyopaikka ulkomailta, kan-
nattaa varautua siihen, etti itse pro-
sessiin menee helposti puoli vuotta.

Harkinnan arvoisia ovat myos
tyoolosuhteet ulkomailla. Palkka on
yleensd hyvd, mutta mitd sen eteen
joutuu tekeméan? Millainen on ilma-
piiri toissa? Hattukulma on yleensa
suuri, tiettyihin kulttuureihin kuuluu
my0s kyttays. Tarkoittaa sit, etta kay-
tannossa kollega ohjaamossa raportoi
johdolle kaikki tekemisesi. Meiddn
pohjoiseurooppalaista ohjaamo- ja
koulutuskulttuuria on turha hakea
Aasiasta, tai juuri mistddn muualta-
kaan. Lentdjan ty0 voi ndissid maissa
valilld tuntua kovin yksinaiselta.

Tarkoituksenani ei ole siikytel-
1a ketddn ldhtemastd, painvastoin.
Asuminen ulkomailla voi parhaim-
millaan olla huikea kokemus, varsin-
kin lentdmisen kannalta. Siella kerat-
ty kokemus avartaa taatusti lentopo-
jan tai -tyton silmii. Lisdksi, tarpeek-
si monen ldhtiessd Suomesta, ehka se
avaa lentoyhtioiden silmat taallakin.
Lentdjistaan kannattaa huolehtia?
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SEC-kOMITEA

Lentajayhteison kanta on,
lenkkina eikd uhkana. Kuva

Tulevaisuuden uhkakuviin
kuuluvat esimerkiksi ky-
berhyokkdaykset operatii-
viseen lentolitkenteeseen.
Seurannassa ovat myos
turvatarkastuspisteet, joi-
den koko filosofia on tule-
vaisuudessa muuttumassa.

ecurity-komitea seuraa turvalli-
S suuskehitysti eri puolilla, pohtii

tulevaisuuden mahdollisia uh-
kia ja vie lentdjien nakemyksia edel-
leen aktiivisesti ICAOn ja IATAn eri
paneeleihin, joissa IFALPAlla on pysy-
va edustus. Lentdjid kuunnellaan néis-
sdkin kysymyksissa korkealla tasolla.
Lahes joka kadnteessd IFALPA rum-
muttaa vahvasti muutamia paateemo-
ja, joihin kuuluvat huoli lasertapaus-
ten kasvusta, lentorahdin turvallisuus-
kysymykset sekd miehistéjen asema
turvallisuusketjussa. Niistd kaikista
hieman tarkemmin alla.

.

vana turvallisuusketjun

Tomi Tervo
A32S peramies

A

IATAN "tulevaisuuden
turvatarkastuspiste”

Vierailijana kokouksessa oli IATAn
Ken Dunlap, joka on IATAn johtavia
projektihenkil6ita tulevaisuuden tur-
vatarkastusten suunnittelussa. Han
piti meille esitelmén aiheesta. IATAn
visio on jakaa matkustajamassa kol-
meen eritasoiseen tarkastuslinjaan.
Kevyin tarkastus tulisi matkustajil-
le, jotka ovat antaneet vapaaehtoisen
suostumuksensa tutkia ennakkoon
muita matkustajia perusteellisemmin
taustansa sekd antaneet itsestdin bio-
metrisen tunnisteen. Talloin — edel-
lyttden, ettd mitdédn riskia taustalta ei
1oydy - tarkastus olisi nykytarkastuk-

HELSINGIN

KOKOUKSESSA
~ KATSEET TULEVAISUUDEN

K |

SECURITY-

UHISSA

sia kevyempi ja nopeampi.

Toisessa daripéaéssi olisi “enhanced
screening”, jossa tarkastettaisiin mat-
kustajat, joiden taustoissa olisi jotain
epdilyksid herattavad. Kolmanteen,
“normal screening” —linjaan, menisi-
vat muut matkustajat. Jarjestelma si-
séltdisi myOs satunnaisotantoja seka
kayttaytymisanalyysid: turvatarkas-
tushenkilokunta voisi ohjata kentalla
epailyttavasti kdyttaytyvan matkusta-
jan “enhanced” —linjalle. Jarjestelman
legitimoimiseksi on erityisen tarkeaa,
ettei tarkastuslinjaa koskaan valita esi-
merkiksi rodun, ihonvérin tai uskon-
non perusteella vaan ainoastaan todel-
lisilla turvallisuuteen liittyvilla perus-
teilla.

Aikajianne koko jarjestelmin luo-
miselle on 5-7 vuoden luokkaa, ja sii-
hen siirrytdaan vahitellen. USA:ssa ja
Kanadassa joillakin kentilld on jo otet-
tu ensiaskelia; tunnettu matkustaja
voidaan niissé tarkastaa hieman kevy-
emmin. IATAn visio ei ole valmis ja yk-
sityiskohtia on viela tyon alla. Lisaksi
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SEC-kOMITEA

esimerkiksi USA:n ja Euroopan erilai-
set yksityisyydensuojakysymykset ovat
vield haasteena.

Miksi koko jérjestelma? Kaikki
meistd tunnustanevat, ettd nykyjar-
jestelma on vanhentunut ja resursse-
jatuhlaava. Uudella tarkastuspisteelld
saadaan TATAn mukaan nopeutettua
matkustajavirtoja (USA:n ja Kanadan
nykyiset ohjelmat ovat nopeuttaneet
niitd jo 30 %). Toisaalta jarjestelma
voi my0s alentaa pitkdn tdhtdimen
kustannuksia vdhentyneen turvatar-
kastushenkilokunnan myota.

Miehistdjen turvatarkastukset

Aasinsillalla miehistéjen tarkastami-
seen. IFALPA koettaa jatkuvasti vai-
kuttaa ICAOssa, jotta standardeihin
saataisiin helpotuksia miehistgjen
turvatarkastuksiin. Viimeinen ICAO
AVSEC-paneeli tuotti kuitenkin pet-
tymyksen. Sielld muovattiin varsin
jyrkka uusi Annex-sanamuoto koski-
en muiden kuin matkustajien tarkas-
tamista. Se ei viela mahdollista vapau-
tuksia miehistoille. Se jopa itse asiassa
uhkaa mm. USA:n ja Kanadan ohjel-

Lentdjayhteison kanta on,
etta miehistot tulisi nahda

luotettavana turvallisuusketjun
lenkkina eika uhkana.

mia, joissa on jo otettu askelia miehis-
tojen kevyemman tarkastamisen suun-
taan. IFALPA kuitenkin jatkaa tycta
ja pyrkii seuraavaksi vaikuttamaan
ICAOn ohjemateriaalin (Guidance ma-
terial) sisdlt6on. Mainittakoon samaan
hengenvetoon, ettd EU-asetuksetkaan
eivit - ainakaan vield - vapauta mie-
hist6ja tarkastusvaatimuksesta, mut-
ta ECA taistelee muutoksen puolesta
silld rintamalla.

Lent&djdyhteison kanta on, ettd mie-
hist6t tulisi ndhda luotettavana tur-
vallisuusketjun lenkkina eikd uhka-
na. Paivittdinen tarkastaminen huk-
kaa resursseja, lisid viivistysten riskia
ja vaikeuttaa miehistgjen kulkemista
toihin. Vastakkaisten ndkemysten mu-
kaan virkapuvun voi hankkia kuka ta-
hansa ja ID:n vadrent&a.

Siitd ollaan jotakuinkin yhta mielta
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ettd miehist6jen tarkastuksista vapaut-
taminen edellyttaisi biotunnisteen liit-
tamista henkil6korttiin. Olisikin ihan-
teellista, jos projektit biotunnisteiden
saamiseksi aloitettaisiin mahdollisim-
man pian (myos Suomessa), jolloin
kaikki olisi valmiina sita pdivaa varten,
kun viranomaismaaraykset miehisto-
jen osalta helpottuvat. Joissakin mais-
sa, kuten Espanjassa, biotunnisteasi-
assa onkin menty jo etupainotteisesti,
josta ansio kuuluu asiaa voimakkaas-
ti ajaneelle pilottiyhdistys SEPLAlle.

Lasereita siella taalla

Lasereista raportoi ldhes jokainen
komiteaedustaja. Trendi on kaikkial-
la nouseva, yhtd poikkeusta (Norja)
lukuun ottamatta. Lasereiden han-
kinta ja hallussapito on edelleen lii-
an helppoa, tekijoiden kiinnisaami-
nen vaikeaa ja lainsdddannot hataria.
Onnistuneet kiinniotot ovat liittyneet
lahinna poliisihelikoptereiden osoit-
teluun, jolloin tekija on saatu kiinni
kaynnistamalla helikopterin video-
kamera ja dokumentoimalla tilanne.
Tata typerampaa tekoa on endi aika
vaikea keksia.

Mainitsemani raikas poikkeus
on Norja. Norjalaisilla tilastot ovat
kaantyneet laskuun hyvin, hyvin tiu-
kan lainsddddnnon takia. Rikoslaissa
on mm. pykalit, joiden nojalla tahalli-
nen lentokoneen osoittaminen laseril-
la voi johtaa enimmillaan kuuden vuo-
den vankeustuomioon, ja tahatonkin
yhden vuoden tuomioon.

ICAOn Security-teksteissi ei tois-
taiseksi ole mainintoja laserhéirinnis-
td. IFALPA valmistelee ehdotuksiaan
ICAOn Annex 17-tyoryhmaéssa toivoen
saavansa aikaan myos ICAO-tekstia.

IFALPAn mielestd saatavuut-
ta ja hallussapitoa tulisi rajoit-
taa entisestidn ja lentokoneiden
osoittelu  kriminalisoida aukotta.
Ilmoittamismenettelya tulisi my6s no-
peuttaa, jotta poliisi voisi reagoida no-
peammin lentdjien ilmoituksiin.

Kyberuhat: tulevaisuuden
kuuma peruna

Ilmailuala on tunnistanut kyberterro-
rismin eraaksi merkittaviksi tulevai-
suuden uhaksi. Operatiivisen ilmai-
lun riippuvaisuus erilaisista nettipoh-

Jarjestelman legitimoimiseksi
on erityisen tarkeaa ettei
tarkastuslinjaa koskaan valita

esimerkiksi rodun, ihonvarin tai
uskonnon perusteella.

jaisista jarjestelmistd ja kommunikaa-
tiokanavista on kasvanut lahes rajah-
dysmaisesti. Tama koskee operaatto-
rin tietojarjestelmii, infrastruktuuria
(lentokentat, lennonjohdot), itse ko-
neen IT-pohjaisia sovelluksia seka len-
tokoneen ja maa-asemien tietoliiken-
netta.

Samaan aikaan maailmassa ky-
berrikollisuus on rajussa kasvussa.
Hairikointia, kiusantekoa, kaupallis-
ta haitantekoa, vakoilua, talousrikol-
lisuutta, terrorismia ja jopa suoranais-
ta sodankayntida, kuten mm. nimen
“Stuxnet” kuulleet tietavit. Ilmailu ei
jaane tasta riemusta osattomaksi, kun
myo6s terrorismiryhmittymét voivat
aktivoitua aiheeseen. Sotilassektorille
hyokkayksid on jo tapahtunut. Lisaksi
Pohjois-Korean on uutisoitu sekoitta-
neen GPS-signaaleja (GPS jamming)
Soulin lentokentén ldheisyydessa se-
ki toimittaneen viruksen Incheonin
ATC:n tietojarjestelmiin. Teksasin yli-
opiston opiskelijahakkerit kokeellises-
ti todistaneet UAV:n (miehittdméaton
ilma-alus) kaappaamisen mahdolli-
seksi.

Viranomaismaaraykset — kisitte-
levat kyberrikollisuudelta suojau-
tumista vasta hyvin lyhyesti, yleis-
luontoisesti ja suosituksenomaisesti.
IFALPAllakaan ei ole aiheesta vield
mitddn mustaa valkoisella ja Helsingin
kokouksessa peli avattiinkin. Tiedossa
on Position Paper, jossa viestitetdan
ettd ongelma on tiedostettu seka ko-
rostetaan tietoturvan merkitysta kaik-
kien ilmailun toimijoiden jarjestelmis-
sd. Myos IFALPA:n virallista politiik-
kaa Annex 17:een alettiin valmistella.
Sisdltod varten perustettiin nelihen-
kinen ty6ryhma4, johon allekirjoitta-
nut paasi jaseneksi. Nykaiskaa hihas-
ta, jos mielessdnne pyorii ajatuksia ai-
heesta. Viesti voi kulkeutua hyvinkin
korkealle taholle, nyt kun suuntavii-

voja luodaan.
i,



Israel on paattanyt varustaa kaikki siviilimatkustajakoneensa (alle 50 kpl) uusinta teknologiaa hyddyntévalla ohjustentorjuntalaitteistolla.

Kuva: Miikka Hult

Lentorahdin security

IFALPAn tavoitteena on ollut saada
poistettua ero, joka on vallinnut mat-
kustajakoneissa kuljetettavan rahdin
ja puhtaissa rahtikoneissa kuljetetta-
van rahdin valilld. ICAO ja muut toi-
mijat ovat nyt hiljalleen hyviksymaés-
sé ajatuksen, ettd kaikkeen rahtiin tu-
lee soveltaa yhtildisen tiukkoja secu-
rity-standardeja, riippumatta millai-
sessa koneessa se kulkee. Taustalla
on ollut IFALPA:n huoli siitd, ettd
rahtikone voisi tehda itsemurhatyyp-
pisessd iskussa ihan yhtd suurta tu-
hoa kuin matkustajakone, ja jopa pa-
hempaakin, jos kyytiin on péésty las-
taamaan esimerkiksi ”dirty bomb” —
tyyppistd materiaalia. Téssa kokouk-
sessa IFALPA tekikin lukuisia viilauk-
sia omiin politiikkoihinsa, jotka kos-
kevat rahtia. Naissd muutoksissa ni-
menomaan poistettiin rahtikoneiden
ja matkustajakoneissa kuljetettavan
rahdin turvatasojen eroja.

IFALPA on myos jo aiemmin otta-
nut mm. kannan ettd rahtikoneiden-
kin ohjaamot tulisi suojata turvaovil-
la. Tata tavoitetta ei kuitenkaan ole
saavutettu, silld suurin osa maailman
rahtikoneista taitaa viela lentaa ilman
turvaovia.
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Kaappausohjeistusta IFALPAIlta
Monet jasenyhdistykset, joiden ope-
raattorit eivit ole ohjeistaneet riitta-
vén kattavasti miehistdille toimintaa
kaappaustilanteissa, ovat pitkidan ky-
selleet IFALPAlta jonkinlaista ohjetta
miehistoille. Valmis ohjeistus esiteltiin
nyt komitealle. Se on hyvinkin katta-
va ja yksityiskohtainen suosituspaketti
miehistoille (sekd ohjaamo- ettd mat-
kustamomiehistéille), johon on

Pohjois-Korean on uutisoitu
sekoittaneen GPS-signaaleja
(GPS jamming) Soulin

lentokentan laheisyydessa seka
toimittaneen viruksen Incheonin
ATC:n tietojarjestelmiin.

koottu kaikki hyviksi havaitut toi-
mintatavat. Ohjeistusta on saatavil-
la allekirjoittaneen kautta Kkaikille
FPA:laisille, jotka aiheeseen vinkkeja
kaipaavat. Muistakaa kuitenkin, et-
td tyonantajan virallinen ohjeistus on
aina viime kidessai se, jota tulee nou-
dattaa.

Joukkotuhoaseita
lentokoneessa?

Chemical Biological Radioactive
Nuclear (CBRN) —kategoriaan liitty-
va materiaali lentokoneessa on uhka,
jota ei voi poissulkea. Vaarallisin oli-
si ehka koneessa laukaistava kemial-
linen ase, joka voi nopeasti vaikuttaa
kaikkiin koneessa oleviin. Komitealle
esitettiin esitelmi jossa listattiin hy-
via kaytdntgja CBRN-hyokkayksen va-
ralle. Huomattavaa on, etta toimenpi-
teisiin voidaan joutua siindkin tapauk-
sessa, jos vaikkapa jokin teollisuus-
laitos paastaa ilmaan myrkkykaasuja,
kuten esimerkiksi Hollannissa on jo
tapahtunut. ICAOn ohjeistuksissa on
myOs hieman tekstid, jossa ohjeiste-
taan miehistoa tilanteen varalle.

Tarkeda on luonnollisesti laskeu-
tua ASAP. Hyviin kdytantoihin kuu-
luvat my6s happimaskit 100 % hapel-
la, ilmastoinnin fanien pysdyttdmi-
nen, kabiinin lampétilan viilentami-
nen, kabiinin pitdminen hieman yli-
paineistettuna sekd ihon suojaami-
nen niin kattavasti kuin mahdollista.
Peukalosdantona erdan sotilaspuolen
asiantuntijan kommentti, jonka mu-
kaan paljon ei voi menni pieleen jos
kohtelee tilannetta kuten kabiinipaloa.
Syventdviai infoa on saatavana allekir-
joittaneelta.

4/2012
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Ohjaamon turvaaminen
tunkeutuijilta

Turvaovista huolimatta koetaan, etta
tunkeutuminen ohjaamoon ei ole riit-
tavan turvallisesti estetty. Nakemys on
vallalla eritoten Pohjois-Amerikassa.
Erds lisdturva jota erityisesti ALPA
ajaa voimalla, on "Secondary Barrier”.
Se on jokin toinen fyysinen rakennel-
ma ohjaamon oven ja matkustamon
valissd ja paalla silloin kuin ohjaamon
ovi on avoinna. Erids mahdollisuus
on seindstd seindan vedettava rauta-
lankaviritelma jota kaytetdan ohjaa-
mon ovea avattaessa. Toki asiaa voisi
ajaa myoOs eteen asetettu keittitrolli.
Mikaédn viranomaismaarays ei tillais-
ta vield vaadi, mutta IFALPAlla on it-
se asiassa jo muutaman vuoden ollut
ohjeistus, jonka mukaan Secondary
barrier tulisi koneissa olla. Aika nayt-
taa, tuleeko asiasta joskus myo6s viran-
omaismaarayksid. Muistetaan ainakin
silla valin pitad oviproseduureista tar-
kasti kiinni.

Helsingin  kokouksessa  SEC-
komitea hyviksyi osaltaan uuden eh-
dotuksen, jonka mukaan paitsi itse
turvaovi, myos sen reunoilla oleva sei-
narakenne (ml. etu-we:n seina) tulisi
olla vahvistettu kuten turvaovi ja kes-
tdd mm. kranaatinsirpaleet.

Israel paivittaa
ohjustentorjuntalaitteistot

Israel on paattanyt varustaa kaikki si-
viilimatkustajakoneensa (alle 50 kpl)
uusinta teknologiaa hy6édyntavalla oh-
justentorjuntalaitteistolla. Israel on
tehnyt ratkaisun ainoana maana maa-
ilmassa. Muualla ei edelleenkéén ol-
la asentamassa laitteita, padsyyna nii-
den kalleus suhteessa saatavaan hyo-
tyyn. Ohjusuhka ei toki ole maailmas-
ta poistunut, vaan on edelleen pelko-
na takaraivoissa. Pienena lohtuna kui-
tenkin fakta, ettd ohjuksen osuma ei
tilastojen valossa johda vadjaamat-
td koneen tuhoon, vaan siitikin on
mahdollista selvitd. Useat muistane-
vat DHL:n rahtikoneen onnistuneen
selviytymistaistelun Bagdadissa 2003.
Torjuntajirjestelmida innokkaammin
tutkitaankin tilla hetkellda mahdolli-
suutta vahvistaa koneiden kriittisid
rakenteita ja jarjestelmien redundans-
sia niin, ettd ne paremmin kestaisivit
mahdollisen ohjusosuman.
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Hairikot ja kapteenin valtuudet

ICAOssa on pohdiskeltu lentokonees-
sa hairikointiin liittyvia juridisia on-
gelmia. Kansainvilinen Tokion sopi-
mus antaa kapteenille valtuudet toi-
mia harkintansa mukaan ja poistaa
hairikon vaikka vélilaskulla. On kui-
tenkin ilmennyt, etteivit ldheskaan
kaikki ICAO-valtiot viela tdna paivana
kiytd tuomiovaltaansa hairikkoa koh-
taan joutuessaan valilaskuvaltioiksi.
Lisaksi lentdjan kannalta huolta on ai-
heuttanut oikeustapaus USA:ssa, jossa
kapteenin tekema valilasku onkin si-
viilituomioistuimessa kyseenalaistet-
tu. IFALPAn edustajat ovat ICAOssa
huutaneet visymatta vastalausetta tal-
laiselle kehitykselle. Kapteenin tulee
aina kaikissa tilanteissa voida toimia
ilman pelkoa siit, ettd hdnen paatok-
siadn arvioidaan siviilioikeuksissa jal-
keenpaiin.

Helsingissd IFALPA pohti kantaa
ICAOssa esitettyyn ehdotukseen, et-
td “unruly” —kaytokseen kuuluvia te-
koja listattaisiin jotenkin tarkemmin
ja virallisemmin. Komitea paitti ol-
la kannattamatta mitdén tarkkoja lis-

toja. Yleisempia ohjeita ja kapteenin
vapautta kdyttaa harkintaa kaikissa ti-
lanteissa pidettiin parempina.

Suomesta

Suomen asioista toin esille kokouk-
sessa mm. viimeaikaiset edistysaske-
leet laserien osalta sekd konesiivoojien
ID-kortin heikohkon nikyvilld pidon.
Liséksi herattelin keskustelua mie-
hist6jen turvallisuudesta layovereil-
la poikkeustilanteissa. Ovatko ope-
raattorit ennakoineet hatitilannetoi-
mia riittdvan proaktiivisesti, ja onko
miehistoilla kaikki tarvittava info sel-
viytyd hatétilanteesta (terrori-isku,
luonnonkatastrofi) tarvittaessa omin
avuin? Eri maissa oli erilaisia kdytan-
toja tuottaa turvatietoa miehist6il-
le. Useissa maissa harjoitettiin vireaa
yhteistyGt ja tietojenvaihtoa yhtion ja
yhdistyksen vililla. Kenenk#dan mallia
tuskin kannattaa Suomessa orjallisesti
kopioida, vaan parasta on koettaa luo-
da omiin olosuhteisiin toimivin malli
yhteisty0ssa tyonantajan kanssa.

Rahtikoneissa kuljetettavan rahdin security-vaatimukset alkavat Iahentya matkustajakoneiden

tasoa. Kuva: Miikka Hult
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KITKAA,
TUHKAA &
KUULAN
KESKITTAMISTA

IFALPA Aircraft Design and Operations - ADO-komitean kokous pidettiin
heindkuun alussa. Edellisen puheenjohtajan ylennyksen vuoksi komitean
puheenjohtajaksi astui varapuheenjohtajana aiemmin toiminut Bill de Groh
USA:sta. Bill on ollut McDonnell Douglas/Boeingin koelentoinsin6ori, ja
lentdd nykyisin EMJ-145:sta American Eaglessa. 23 osallistujan joukos-
ta loytyivdt myos Boeingin, Airbussin ja Kitnan COMAC:in koelentdjdt.




Jussi Ekman, A320/340 kapteeni,
Finnair

luksi  esiteltiin @ IFALPAn
A[L)éiéimajan muuttaminen
ontoosta Montrealiin ensi
vuonna. Sielld pitdvat pddmajaansa
ICAO, IATA, IFATCA, ICA (Airports
Council International) ja CANSO
(Civil Aviation Navigation Services
Org.), joten aikaa, resursseja ja rahaa
sddstyy. Myos IFALPAn pysyvaa hen-
kilostoa vahennetdan. Kaikille on kui-
tenkin jarjestetty uusi tyopaikka, ku-
ten IFALPAn periaatteisiin kuuluu.
Vuoden 2013 kevailld on jaljella enda
13 henkil6a.

Kasittelimme nopeasti joukon ra-
portteja kokouksista, joissa ADO on
ollut edustettuna viimeisen kuuden
kuukauden aikana: ADO vuosira-
portti, ICAO:n Committee on Aviation
Environmental Protection (CAEP),
ICAO:n Electronic Flight Bags (EFB)
Subgroup ja SAE S7 sekd Wake Vortex
WakeNet3 Severity Criteria workshop.

EFB synnytti keskustelua Euroopan
ilmailuviranomaisen EASAn ehdo-
tuksesta AMC (acceptable means of
compliance) EFB-sisillosté. Tassa yh-
teydessa nousi esille myos Finnairin
laheltd piti -tapaus Hong Kongissa,
jossa EFB:lla oli rooli. Korjailin hiukan
vaarinkasityksia ja sain paasyyn tai-
pumaan itse EFB-laitteesta CRM:iin
ja SOPiin, vaikka toki irtonaisella sy-
limikrolla oli omat vaikutuksensa.

Yksi jattopyorrekokouksen
hankalia aiheita on,
miten paha

pyorre on turvallinen ja miki on sal-
littavuuden rajoissa.

ICAO Friction Task Force - FTF

Vuonna 2005 Chicagossa tapahtu-
neen B737:n pitkdksi menon jalki-
mainingeissa huomattiin, etteivat lii-
kenneilmailun standardit, maarayk-
set ja toimintamallit talvioperoinnis-
sa ole riittavat. USA:n ilmailuviran-
omainen FAA laittoi TALPA ARC:n
(Takeoff And Landing Performance
Assessment Aviation Rulemaking
Committeen) toihin tarkastelemaan
sertifiointi- ja operointistandardeja.
Huomio on nyt keskittynyt sithen, mi-
ten ja missd muodossa saadaan aktu-
aalitietoa kiitotien kunnosta lentajil-
le. SNOWTAM/NOTAM eivat yksin
riitd. ICAO:n FTF on nyt liikkumas-
sa samaan suuntaan TALPA ARC:n
kanssa ja globaalisia raportointistan-
dardeja valmistellaan. Samoihin stan-
dardeihin halutaan viittaavan lentoko-
nevalmistajien taulukot ja laskimet.
Airbus onkin jo ottanut ensiaskeleita
tdhan suuntaan. Tietoa tulee olla saa-
tavissa ennen lentoa ja lennon aikana.
Toita on tiedossa, kun IFALPAn edus-
tajaksi tuleviin FTF-kokouksiin eh-
dotettiin ja hyvaksyttiin allekirjoitta-
nut uuden ADO-puheenjohtajan seu-
raajaksi. Seuraava FTF:n kokous on
Toulousessa syyskuun alussa.

ICAO Instrument and Flight
Procedures Panel - IFPP

Kuten kaikki lentédjit ovat huoman-
neet, erilaisia GPS-perusteisia lahes-
tymismenetelmia ja minimeja syntyy
kaiken aikaa lisda. Samoin lahto-

ja tuloreittimenetelmia.

Valtioiden il-

mailu-

viranomaiset, lentokarttojen toimitta-
jat, lentokone- ja Flight Management
Systemien (FMS) toimittajat eivat
kykene harmonisoimaan nimii, joll-
ei IFPP ota tiukkaa otetta asiasta. Nyt
on saatu aikaan toimintamalli, jolta
odotetaan paljon. Aiheesta siis kuul-
laan varmasti lisdd myohemmin.

International Volcanic
Ash Task Force - IVATF

Itdvallan lentijiliiton ACA:n edusta-
ja Heinz Fruhwirth raportoi kirjalli-
sesti IVATF:n kokouksesta, ettd pal-
jon muutoksia on tekeilld tuhka-asi-
oiden ymparilld. IFALPAn huoli on,
ettei muutosten vaikutusta varsinai-
seen lentotoimintaan oteta riitta-
vasti huomioon jo tdssd vaiheessa.
ICAO julkaisi tammikuussa yhdessa
IFALPAn, ACL:n, CANSO:n, ICCAIA:n
(Intl Coordinating Council of Airspace
Industries Associations) ja IFATCAn
kanssa ICAO doc 9974:n. Dokumentti
ohjeistaa toimintaa tuhkatilanteessa
yksityiskohtaisemmin kuin aiemmat
ohjeet. Uskon suomalaistenkin len-
toyhtioiden tarkastavan oman ohjeis-
tuksensa dokumentin avulla.

Valmistajilta kyseltiin, miten he
ovat reagoineet tuhkaan. He sanoivat,
ettd on vaikeaa sertifioida oikein mi-
taan, koska eri tulivuorten tuhkat ovat
koostumuksiltaan kovin erilaisia kes-
kenaan. Myos koelennot ovat mahdot-
tomia. Miehittamattomilld ilma-aluk-
silla saattaisi saada ehka jotain dataa
kerattya, mutta vaikka tietoa saatai-
siinkin on pitkdaikaisvaikutusten ar-
viointi silti lahes mahdotonta.

ICAO Operations Panel - OPSP

EFB-asioiden lisdksi otettiin esille
ICAOn jasenvaltioilleen lahettdma kir-
jelma, joka koskee ETOPS (Extended
Twin engine OPerationS) —toi-
mintaa.

Kuva: Miikka Hult
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ETOPS kasite poistuu kokonaan ja ti-
lalle tulee EDTO - Extended Diversion
Time Ops. Polttoainetarpeeseen (plan-
ning ja management) sekd varakent-
tien valintaan ehdotetaan muutoksia.
IFALPA on ollut mukana alusta asti ja
tukee vahvasti tehtyd muutosehdotus-
ta. Lentoyhti6iden OM-A:t paivitetaan
aikanaan - viimeistiin 15.11.2012.

Miehittamattomat Ilma-alukset

Miehittaméattomat ilma-alukset (UAS)
puhuttavat. ICAOssa kiistelldan sii-
t4, tehddanko ithan oma dokumentti
UAS:lle vai pitdisiko olemassa olevia
standardeja ja suosituksia edellyttaa
my0Os miehittamattomiltd ilma-aluk-
silta. IFALPA on vahvasti jalkimmai-
sen kannalla. Ndin ICAOn tyomaa-
ra olisi pienempi ja standardisoin-
ti miehitettyihin verrattuna parempi.
Olemassa olevia ICAO SARPSeja pitii-
si tietysti osin muuttaa UAS:1le, mutta
padperiaatteet pitdisivat.

Padasioita ovat télla hetkellad luon-
nollisesti lupakirjavaatimukset ja alus-
ten sertifiointivaatimukset. IFALPA
vaatii, ettd jokaisella miehittimatto-
malla ilma-aluksella on paallikko, joka
vastaa ilma-aluksen kaytostda. Yhden
ohjaajan ei myoskaan pitaisi saada
lupaa operoida useampaa UAS:ia sa-
manaikaisesti.

ICAO ja UAS-yhteisot haluaisivat
kuitenkin "second rate" -lentjia, joi-
den kelpoisuusvaatimukset olisivat
nykyistd lentolupakirjaa pienemmiit.
IFALPA voisi hyviksya ehka joitain
poikkeuksia medikaalin suhteen, mut-
tei tietotaidon. Koska UAS:t ovat ko-
vasti tulossa kaupalliseen toimintaan,
pitdisi UAS-lentdjilta vaatia samanta-
soinen koulutus kuin muiltakin lenta-
jiltd mm. koulutuksen ja tarkastusten
suhteen: hyvid esimerkkeja ovat paal-
likon oikeudet ja velvollisuudet, ilma-
tilan ja lentosaantéjen tuntemus, ra-
diopuhelinliikenne jne.

Myo0s koneilta tulee vaatia saman-
kaltaisia sertifiointivaatimuksia. Ei
ole hyviksyttavaa, ettd moottorihai-
riossd UAS syoksyy esim. asutuskes-
kukseen. Pienempia yksityiskohtia on
mm. TCAS II, jossa aikaviive ohjauk-
sessa ei mahdollista UAS:n vaistoa.
Myos performanssipuolella vaistami-
sessd on ongelmia.

IFALPAn on syyta olla tarkkana.

v/ g

Ranskan ilmailuviranomaisen lau-
sunto "UAS:t ovat turvallisempia kuin
miehitetyt ilma-alukset, koska inhi-
millisen virheen mahdollisuus pois-
tuu" ja EUROCONTROL:in edusta-
jan ehdotus siité, ettda "UAS:t voitai-
siin hyviksya valvottuun ilmatilaan
vihemmin kiytetyille lentopinnoil-
le ilman isompia ongelmia" ovat omi-
aan kertomaan siité, ettei operatiivis-
ta lentotoimintaa kaikilla tahoilla ym-
marretd laheskaan silld tasolla kuin
pitdisi. ADO-komitea padssee tutus-
tumaan UAS-toimintaan kokoukses-
saan Israelissa ensi vuonna.

ARAC (Aviation Rulemaking
Advisory Committee) Flight Control
Harmonisation Working Group

Komitean puheenjohtaja piti hy-
vén esitelmén sivuperdsimen kaytosta.
Asia on ollut tapetilla lennon AA587
jalkeen, jossa A300:n perasin hajosi
jairtosi kokonaan vaaran poljinteknii-
kan - rudder reversal - takia. Naimme
NTSB:n tapauksesta tehdyn animaa-
tion ja keskustelimme siité, ettei am-
mattikunnassamme kaikkialla tiysin
ymmarreta sivuperdsimen toimintaan
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A full or nearly full rudder deflection in one
direction followed by a full or nearly full def-
lection in the other direction, even at speeds
below design maneuvering speed, can dra-
matically increase the risk of structural failure
of the vertical stabilizer or the rudder.

liittyvia tekijoita.

Tiedatko sind, nayttadké konee-
si "kuula" sivuttaissuuntaisesta liik-
keesta aiheutunutta voimaa (vrt. kiih-
tyvyyttd) vai todellista sivuluisukul-
maa? Mitataanko voima (kiihtyvyys)
ohjaamossa (varren paassa massakes-
kipisteestd) vai jossain muualla? Jos
keskitat "kuulasi" kaartolennossa (all
engs operating) aiheutatko mahdolli-
sesti spoilereiden ulostulon automaa-
tin (yaw damper) yrittdessa paasta ta-
kaisin sivuluisuttomaan lentotilaan?

Sen lisiksi, ettd lentdjan odotetaan
tuntevan oman koneensa, tulisi hdnen
ymmartia, ettd sivuperisin on lento-
koneen voimakkaimpia ohjaimia - var-
sinkin jos moottorit sijaitsevat siives-
sd. Sivuperdsimen tulee kyetd mootto-
rihiiriossi ja sivutuulessa tayttdimaan
tiukat sertifiointivaatimukset. Kun si-
vuperésintd sertifioidaan, oletetaan
kuormituksia laskettaessa yaw-suun-
taisen liikkeen olevan kuitenkin nol-
la kun ohjain poikkeutetaan (taysin).

Kun painetaan jalkaa, kone ldhtee
luonnollisesti yaw-suuntaiseen liik-
keeseen (kuva 1) ja sivuvakaajan koh-
tauskulma kasvaa (kuva2). Jos kesken
liikkeen polkaistaan toinen jalka poh-
jaan, kasvaa sivuperdasimen kohtaus-
kulma rajusti (kuva 3) ja 1,5-kertainen
kuormitusraja voidaan ylittaa helpos-
ti. Kulma korostuu, koska rajulla poik-
keuksella saadaan aikaan myos suu-
rempi sivuluisu, kuin rauhallisella pai-
namisella ja odottamisella, etta tilanne
stabiloituu - kuten sertifioinnissa ole-
tetaan. Kuvista nahdaan myos se, etta
sivuvakaajaan kohdistuva voima rud-
der reversalissa on samansuuntainen
kuin perasimelti tullut voima. Voiman
suuruus voi olla jopa kymmenkertai-
nen yhteen jalan painallukseen verrat-
tuna. Voimat my0s kasvavat nopeuden
neliossa ollen luokkaa 15 % koneen
painosta. Rudder reversalia ei oteta
huomioon sertifiointivaatimuksissa.

Jos siis paha jattopyorre yllattaa,
pida jalat keskella ja autopilotti paal-
14, jos se on kytkettyna eika irtoa.

Future Flight Deck Systems

Edellinen kokous oli jo aloittanut kes-
kustelun kohtauskulman nayttamises-
td ohjaamossa. Keskustelimme siiti,
tulisiko parametri nikya ohjaamos-
sa ja milla tavoin. Pitkdn keskuste-
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lun, jossa vastakkain olivat Hollannin
(VNV) ja Ranskan (SNPL) edustajat
paatteeksi saimme policy ehdotuksen
aikaiseksi. Aiempi policy ehdotetaan
muutettavaksi: "IFALPA strongly be-
lieves that the provision of angle of at-
tack indication information should be
available at both pilot stations in ae-
roplanes". Siitd miten AoA tulisi len-
tdjille esittaa oltiin aika yksimielisia.
Parametri tulisi olla Stand-by mitta-
riston "alla" siten, etta siitd olisi AINA
nahtdvissa oikea arvo.

Tarkempi maédrittely jai Saksan
(VC) Thomas Mildenbergin ja UK:n
Robin Daviesin (BALPA) tehtaviksi
ensi kokoukseen. Tehtévi ei ole help-
po, koska arvon tulisi tulla mahdolli-
simman suoraan anturilta, mutta ot-
taa huomioon myos koneen asu. AoA
arvo, joka on tyypillisesti muutaman
asteen suuruinen, tulisi kyeta kuiten-
kin nayttimaidn myos erittdin suuria
arvoja, esim. AF 447:n kaltaisessa sy-
vasakkauksessa. On myos huomioita-
va, onko jo liikaa tietoja esilla, peit-
tyyko oleellinen? Keskustelimme myos
siitd, mika olisi minimimaara tietoa,
joka tarvittaisiin Loss Of Control -
LOC-tilanteessa? Miniméaéarasta teete-

5

tddn tutkimus, jota vetda Hong Kong
ALPA:n edustaja Henry Chan. Myos
FPA osallistuu hankkeeseen.

Myos sakkaus- ja autopilotin ir-
toamisen varoitusjarjestelmistd pu-
huttiin. Air Francella sattui heina-
kuussa 2011 tapaus, jossa A340 jou-
tui turbulenssiin ja sielld ylinopeudel-
le. Perdmies, joka oli PNF-tehtavassa
irrotti autopilotin ja suoritti muu-
taman sekunnin ajan vetoa sauvas-
ta paistdakseen pois ylinopeudelta.
Ylinopeusvaroitus peitti alleen prio-
riteetissa autopilotin irrotusvaroituk-
sen, joka sertifiointivaatimuksen mu-
kaisesti tulisi kuitenkin kuulua, niin
kauan kun autopilotti on irti, ja varoi-
tusta ei ole kuitattu. Kapteeni (PF) ei
tajunnut, ettei autopilotti ole kytket-
tyni. Seurauksena reilu level bust. Air
Berlinilld on sattunut samankaltainen
tapaus A330:ssa. Airbusin edustaja
kertoi Airbusin varoitusjirjestelman
logiikan tilta osin. Boeingin edustaja
lupasi selvittaa, olisiko moinen mah-
dollista Boeingeissa.

Airbus
Airbussin A380 koelent&ja Terry Lutz

Vuoden paras
vhdistelmarahasto!
Merkitse nyt.

Tapiola Maailma 50 on valittu jo kaksi kertaa perakkain parhaaksi* yhdistelmarahastoksi Suomessa!
Tutustu menestyneisiin Tapiola-rahastoihin osoitteessa tapiola.fi/rahastot.

paivitti puheenvuorossaan, missa
mennaan A380-siipikorjausten osal-
ta, sharklettien koelennoista, painot-
tuen jaatdmiskoelentoihin ja perfor-
manssiin, A320NEO:sta, A350WB-
projektin edistymisestd sekd mielen-
kiintoisesta taxipod-kokeilusta, jos-
sa kone "rullataan" ohjaamosta ka-
sin odotuspaikalle kayttden nokka-
pyordan kytkettyd kauko-ohjattua ve-
toautoa. Keskustelua heratti mm. se,
miten podit ohjataan turvallisesti ta-
kaisin asematasolle. ADO tutustuu
kaytannossd myos tahdn toimintaan
Israelin kokouksessaan.

Boeing

Boeingin B747-8-koelentdja Mark
Feuerstein antoi oman paivityksensa.
Esitys koski lahinna 747-8:aa, mut-
ta mainittiin myos 777-8X/9X, jotka
ovat keveampia kuin 777-300ER, ja
jotka kykenisivit lentdméaéan pienem-
malla tyontovoimalla ja suuremmalla
payloadilla kauemmaksi. Lisaksi kuu-
limme B737MAX:sta ja ndiimme mie-
lenkiintoisen FDM-animaation, kun
B747-8 tekee lihes 9o asteen kallis-
tuksia maksimikuormituskertoimella

Jos haluat henkilokohtaista palvelua, ota rohkeasti yhteyttd asiantuntijoihimme Tapiolan toimistoilla tai numerossa 01019 5102 (ma-pe 8-18).
Rahasto- ja avaintietoesitteet suomeksi sekd ruotsiksi osoitteesta tapiola.fi.

@ LAHITAPIOLA

TERVETULOA TAYDEN PALVELUN SIOITUSTALOON

PANKKI ® ARVOPAPERIVALITYS ® VARAINHOITO JA RAHASTOT ® VAKUUTUSSUOITTAMINEN e PRIVATE BANKING

4/2012

/gt



ADQO-KOMITEA

2,5, jonka jalkeen kone syoksyy reilusti
yli VMO/MMO:n. Boeing halusi niin
viestia ylinopeuskoelennoista ja siita,
ettei suurikaan ylinopeus nykyaikaisil-
la koneilla ole vaarallista. Vaarallista
on se, ettei osata oikaista oikein.

Boeing on kehitellyt my6s WC:n jo-
ka on sekd matkustajien ettd lentaji-
en kaytossd, mutta tuplaovien ansiosta
siten, ettei security-turvallisuusriskia
synny. Se on jo kiytossa KLM:1la ja El
Alilla B747:ssa.

Komitean puheenjohtaja kertoi pu-
heenjohtajien vierailusta Boeingilla.
Kaikki nelja vierailijaa olivat saaneet
huhtikuun lauantaipéivana erikoispal-
velun FAA:lta lupakirjojensa paivityk-
seen, jonka jilkeen kaikki olivat saa-
neet tehda lapilaskun B747-8 koneel-
la. Muuhun ohjelmaan kuuluivat mm.
sakkaus ja moottorihairiosimulaatiot
oikealla koneella. Kone oli tullut juu-
ri valmistuslinjalta ja tehnyt vasta yh-
den laskun!

COMAC - The Commercial
Aircraft Manufacturer of China

Kiinan liikennelentokonevalmistus on
yhticitetty COMAC:lle, joka on perus-
tettu 2008. Pddpaikka on Shanghaissa
ja paaprojektit ovat ARJ21 ja C919.

Noin satapaikkainen commuter-
jet ARJ21 on jo sertifiointitesteissi
ja lentda paraikaa sakkauskokeita.
Yhtion edustaja Kevin Parker oli hy-
vin aktiivinen, kun komitea keskusteli
LOC-instrumentoinnista ja IFALPAn
nakemyksistd. ARJ21 pitiisi viela ta-
ni vuonna saada Kiinan viranomais-
hyviksynti, jotta kone voitaisiin luo-
vuttaa Chengdu Airlinesille. FAAn ja
EASAn hyviaksynta seuraa heti peras-
sd. C919 on keskipitkien matkojen yli
150-paikkainen lentokone, joka pitii-
silentda 2014.

Moottoreista

Seka Airbus etta Boeing kertoivat uu-
den sukupolven suihkumoottoreis-
ta. Moottorit, kuten CFM LEAP ja
Pure power PW1100G vievat ohivir-
taussuhteen (BPR) yli kymmeneen.
Jialkimmaisen BPR on jopa 12,5!
Tdméan on mahdollistanut paremmat
aerodynamiikan mallitukset sekid ma-
teriaalitekniikka, joka vihent&4 fanien
siipien madraa noin kahteenkymme-
neen (nykyisin n. tupla). Siipien jan-
teet kasvavat hurjasti ja pyorimisno-
peus pienenee. Siksi myos melu pie-
nenee, joten imuaukkojen pituus on
vihenemadn pain. Tama kaikki tuo

haasteita moottorien uudelleenkéyn-
nistimiseen ilmassa, silla tarvittava
lentonopeus on totuttua suurempi.
Se puolestaan tuo haasteita all engin-
es out -tilanteiden hallintaan.

Muita asioita: Hold
Item List - HIL

Hong Kong ALPA otti esille puutteen
yhtionsa HIListoissa. Airbus-tyypeissa
ne ovat copy-paste-menetelmalla
Airbusin tekemia ja niissa 10ytyy mel-
koisesti puutteita. Esimerkiksi sanon-
taa "...is considered inoperative" kay-
tetddn kahdella tavalla. Esimerkkina
Henry Chan mainitsi kabiinin EXIT-
kyltin valon, jossa sanontatapa tar-
koittanee, ettd exit on kylla hatata-
pauksessa kaytossd, mutta matkusta-
jamairat ym. toiminta taytyy tehda,
kuin exit olisi pois kédytostd. Samaa
sanontaa kiytetian mm. paitelineen
pyorin tachometrista: "autobrake is
considered to be inop", vaikka au-
tobrake on itseasiassa "unserviseab-
le" eikd toimi esimerkiksi keskeyte-
tyssd lentoonldhdossa.

Seuraava ADO-kokous pidetdan
joulukuussa 2012.

Olemme paakaupunkiseudulla toimiva kodin palveluihin erikoistunut
yritys. Teemme yksityiskodeissa perus- ja ylldpitosiivouksia, muutto-
siivouksia, ikkunanpesua ym. kodinhoitopalveluja luotettavasti, laaduk-
kaasti ja ammattitaidolla. Varaa aika ilmaiseen kartoituskayntiin
kotonasi, niin laadimme yhdessa kodinhoito-ohjelman sinun tarpeisiisi.

KODINHOITO

Pohjoinen Makasiinikatu 7 A 4, 00130 Helsinki * Puh. 010 423 6460
asiakaspalvelu@helmikodinhoito.fi « www.helmikodinhoito.fi
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Pekka Lehtinen

lkuvuosi 2012 toi varsin pal-
Ajon muutoksia FPA:n jdsen-

vhdistysten kalustoon. Airfixin
operoinnista poistui kaksi Global
Expressia (OH-PPS ja OH-PPT),
mutta tilalle tulivat Challenger 300
(OH-STP), Gulfstream G450 (OH-
GIV) ja Falcon 9ooLX (OH-GPE).
Finnairin kaytosta poistui loput viisi
Embraer 170 —konetta, kaksi A320:ta
(LXE ja LXG) seka retrovireissa ol-
lut A319 OH-LVE. Flybe puolestaan
luopui tammikuussa yhdestd ATR 42
—koneesta (OH-ATA). Jetflite luo-

Airfix Aviationin uusi Gulfstream G450. Kuva: Miikka Hult

pui Global 5000 —koneestaan (OH-
MAL). Air Finlandin kalusto poistui
kokonaan yhtion konkurssin myota.
HEMS-koptereissa AS365 vaihtui SE-
JIA:ksi. Muutosten jilkeen yhdistys-

ten kalustoon kuului elokuun alussa
102 lentokonetta ja kahdeksan heli-
kopteria. Lentokoneiden maara vahe-
ni vuoden alusta 12 koneella.

Yhtio Koneita

yhteensa
Airfix Aviation 13
Blue 1 9
Finnair 57
Flybe Finland 16
Jetflite 7
HEMS- 8
kopterioperaattorit
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Konetyyppi

Bombardier Challenger 300

Bombardier Global Express XRS

Cessna Citation X
Falcon 9o0EX/LX
Falcon 2000/EX
Falcon 7X
Gulfstream G450

Boeing 717-200

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

ATR 42-500
ATR 72-500
Embraer 170

Bombardier Challenger 300
Bombardier Challenger 604
Bombardier Challenger 605
Bombardier Challenger 850
Cessna Citation Sovereign

Eurocopter EC135
AS365 Dauphin

Lukumaara
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FRAASEJA,

LAHESTYMISIA
& POLITIIKKAA

TURKISSA

Kuluvan vuoden ensimmdinen IFALPAn ATS-komitean kokous jdr-

jestettiin Turkissa Istanbulissa. Kokoukseen osallistui tavanomai-
set noin 20 lentdjdedustajaa sekd tarkkailijat lennonjohtajien maailma-

jarjestosta IFATCAsta ja Euroopan lentdjdjarjestostd ECA:sta.

urkki, kuten alueelle lentdneet
I tietavit, on ATS-mielessa var-
sin mielenkiintoinen alue on-
gelmineen, jotka ovat Ercan ja Nicosia.
Lennettdessa esim. Kyprokselle tulee
samanaikaisesti olla yhteydessa seka
Turkin Ercan ettd Kyproksen Nicosian
lennonjohtoon. ICAO ei tillaisessa ti-
lanteessa pidd Ercan lennonjohtoa vi-
rallisena, vaan lentijien tulee toimia
Nicosian selvitysten mukaan. Ercanin
antamiin selvityksiin tulee ohjeen mu-
kaan "politely acknowledge, but dis-
regard”.

Ongelma on poliittinen ja ratkai-
sua kylld haetaan, mutta ei kanna-
ta pidattda hengitystd sitd odotel-
lessa. Muutenkin herkkia tilannet-
ta Turkissa kuvaa viimeisen kokous-
péivan tilanne, kun hotellilla pidettiin
samanaikaisesti paikallisen lent#jayh-
distyksen tiedotustilaisuus ja komite-
an jasenid pyydettiin pysymaan koko-
ushuoneessa sen ajan, etteivit hyee-
namaiset lehdiston edustajat paase
kyselem#an kommentteja ja ndin saa-
maan hyvia otsikoita.

SID/STAR-fraseologia

SID/STAR-korkeusrajoitusten pur-
kamiseen liittyvit menetelmit ja fra-
seologia ovat olleet viime vuodet asi-
oita, jotka ovat aiheuttaneet ihmetys-
td sekd ohjaamoissa ettda lennonjoh-
doissa. Nykyinen ICAOn virallinen
fraseologia rajoitusten purkamiseen
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Timo Einola
A320-kapteeni

on varsin kankea. Kuten viime rapor-
tissani kirjoitin, tata fraseologiaongel-
maa ratkomaan oli perustettu ICAOon
ryhma, jota johti Finnairin ex-kaptee-
ni Samuli Vuokila. Hanen johdollaan
ryhma loi esityksen uudeksi fraseolo-
giaksi, joka on nyt menossa lausun-
tokierroksella ICAOn jisenvaltiois-
sa. Esityksen mukaan lennonjohta-
jan on otettava aina kantaa, ovatko
korkeusrajoitukset voimassa vai ei.
Fraseologiaesimerkit ovat seuraavan-
laiset, kopio lausuntokirjeesta:
Note.— Example where the ini-
tial clearance is, CLEARED KODAP
ONE ARRIVAL DESCEND ON STAR
TO FLIGHT LEVEL 100. If the des-
cent is interrupted at FL 120 and the
subsequent descent clearance requi-
res adherence to the published le-
vel restrictions, the clearance would
be DESCEND ON STAR TO FLIGHT
LEVEL 100. If the subsequent des-
cent clearance no longer requires the
adherence to published level restric-
tions, the clearance would be OPEN
DESCEND TO FLIGHT LEVEL 100.
Jos lausuntokierros menee lipi ja

muutoksia ei tule, niin uudet fraasit
tulevat voimaan kuluvan vuoden mar-
raskuun PANS-ATM revisiossa. Tosin
en usko, ettd tallakdin muutoksel-
la tdysin paastidan tulkintavapaaseen
maailmaan talta osin.

Muistakaa aina kysyi, jos olette
epavarmoja jonkin rajoituksen voi-
massaolosta. Samoin kannattaa pitda
kirkkaana aina mielessa, ettd me len-
tdjat emme aina tiedd miksi jokin kor-
keusrajoitus on luotu menetelmaan.
Syitahan voi olla monia, ilmatilarajoi-
tukset, melu, lennonjohdolliset ja tar-
kein meidan henkei ajatellen, maas-
to. Ja jos maasto on rajoittava teki-
ja, muistakaa noudattaa niita, vaik-
ka lennonjohto antaisikin selvityksen
alemmas. Ohjaamossa on ongelmal-
lista kartoista selvittdad, mika on kor-
keusrajoituksen syy.

Jos ehdotettu uusi fraseologia hy-
viaksytddn ICAOn puolelta, tulee vie-
1a ongelmaksi, miten valtiot otta-
vat sen kayttoon, vai kirjaako moni
poikkeuksen ICAOn menetelméaan.
Veikkaisin, ettd useita merkittavia val-
tioita tulee poikkeaman kirjaamaan
ja pitdytymédin omassa fraseologias-
saan. Tama on lentdjien kannalta sda-
li, koska meille yksi maailmanlaajui-
nen menetelmé on aina kaikessa se
paras vaihtoehto. Kukaan ei voi vaa-
tia, ettd me osaamme esim. Euroopan
fiksuimmat menetelmét omasta mie-
lestdan luoneen Englannin AIP:n 52
sivua ICAO-poikkeuksia.

4/2012



Radio Communication Failure,
RCF Turnback -menetelma

Viime ATS-kokouksen jilkeen sain
tehtaviksi tehda esityksen IFALPAn
kannaksi radiohdiriGtilanteessa pa-
laamiseksi 1aht6- tai muulle lentoken-
tille IMC:ssa. ICAOllahan on painet-
ta muuttaa koko radiohairiomenetel-
ma Brasiliassa 2006 ilmassa sattuneen
kahden koneen tormiyksen jalkeen,
jossa yhtena tekijana olivat menetel-
méan puutteet. Nykyinen menetelma
ei oikein sovi nykyajan ilmailumaa-
ilmaan, se on selkeésti luotu aikana,
jolloin yksi VHF-radio oli ainoa keino
olla yhteydessa lennonjohtoon. Tassa
muutosvaiheessa on IFALPAn aloit-
teesta ehdotettu uutta menetelmii,
jossa mahdollistetaan myos paluu
IMC:ssa esim. lahtokentalle tai jolle-
kin muulle kentélle. Tassa ongelmak-
si muodostuu, miten lentdjat pystyvat
informoimaan lennonjohtoa aikomuk-
sestaan palata esim. lahtokentille.
Menetelméilennonjohtoymparistossa
on melko mahdoton luoda menetel-
mai, jolla tieto voidaan valittaa len-
nonjohtoon, mutta valvontalennon-
johtoymparistossa tillainen mene-
telma voidaan luoda, jos toimijoilla
on siihen halua. Kirjoittamassani esi-
tyksessa ehdotin tietylla koodilla il-
moittamaan lennonjohtoon, ettd ko-
ne on palaamassa esim. lahtokental-
le. Koodilla 7601 ilma-alus ilmoittaisi
lennonjohtoon, ettd suuntaavat muul-
le kuin maardkentélle IMC:ssa radio-
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Vaarana on ettd muutaman vuoden paasta ollaan tilanteessa, jossa lentdjat
tekevat lahestymisid, joita he eivat taysin ymmarra. Taysi A380 voi tehda
pahaa jalkea... Kuva: Miikka Hult

yhteyden katkeamisen jilkeen. Asiasta
keskusteltiin ja paadyttiin siihen, etta
asiaa kehitetddn yha eteenpéin. Koodi-
ideaa voidaan ajaa eteenpiin ja kehit-
tdd. Lokakuussa on ICAOn radiohii-
riomenetelman kehittdmiseen liitty-
va workshop, johon IFALPAn ATS-
komitean jasen tulee ottamaan osaa.
Tamain jalkeen voidaan tarkastella mi-
hin suuntaan ICAO on asiaa viemass3,
jasiten kehittda IFALPAn paluumene-
telmaehdotusta.

RNP

Lihestymismaailma on kohtaamas-
sa lahitulevaisuudessa todella suuria
muutoksia. VOR ja NDB- laitteiden
poistamisen my6td muutaman vuoden
kuluttua lenndmme RNP-ldhestymisia
eri muodoissa. Jo nyt ldhestymisme-
netelméat APV Baro-vnav, RNP AR,
APV SBAS ovat olemassa.

T4dm& muutos tulee olemaan hy-
vin haasteellinen kaikille toimijoille.
Meille lentjille tulee haasteeksi py-
sya mukana muutoksessa ja ymmar-
tdd mitd mikdkin lahestyminen tar-
koittaa. Koulutuksen tulisi pysyd mu-
kana mieluiten etupainotteisesti niin,
ettd lentdjat ovat mukana muutoksen
edetessa. Jo nyt 1oytyy karttoja, joi-
den minimilaatikoissa on eri minimit
LNAV, LNAV/VNAV, LPV. IFALPA
onkin jo nyt huolissaan, ettd muu-
tos etenee niin nopeasti, ettd yhtici-
den antama koulutus ei pysy perassa.

Samoin muutoksen myo6ta eri yhteyk-
sissé esiintyy eri lyhenteista eri asi-
oista. Tastd keskusteltiin ja paadyt-
tiin vaatimaan selvennysta asioihin ja
saamaan asiat lentgjille selkeAmmiksi.
Kartasta pitiisi selkedsti tulla lent&jil-
le ilmi, mit& lahestymista se koskee.

Oma pelkoni on kyllikin, ettd muu-
taman vuoden paasti ollaan tilantees-
sa, jossa lentdjat tekevat lahestymisia,
joita he eivét tiysin tajua ja ymmaérra.
Tosin vield pystyy asioihin tiltd osin
vaikuttamaan.

Lyhyesti muita asioita

SESAR etenee Euroopassa. Nyt on me-
nossa ns. toinen vaihe eli kehitysvai-
he. Ongelmaksi tulee aikoinaan mene-
telmien kaytt6onotto. Tamén hetkisen
arvion mukaan, jos kaikki nyt suunnit-
teilla oleva otetaan kayttoon, hintala-
puksi tulee 25-30 miljardia euroa. Ja
lentoyhtioillahdn on tilla hetkella ra-
haa niin, ettei perusosalle taivu.
Komiteassa keskusteltiin, pitaisi-
ko laskuluvan yhteydessa annettu tuu-
li antaa nykyisen sijaan myd6tatuuli-,
vastatuuli- tai sivutuulikomponentti-
na. Uudet laitteet mahdollistavat tie-
tyissa lennonjohdoissa taméin tiedon
antamisen. Tastd oli tullut kysely ko-
miteaan. Keskustelun jalkeen paadyt-
tiin, ettei ole syytd muuttaa nykyista
kiytantoa, mutta lisdinfona joissakin
tilanteissa se voisi olla hyodyllista saa-
da my6s komponentti suoraan.
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AVIONIIKKA

Taman paivan ja lahitulevaisuuden koneet pystyvat jo FM
suorituksiin. Nahtavaksi jaa poistetaanko lentaja haittateki

vioniikkavalmistajat kehitta-
A‘\_/.éit kilpaa toinen toistaan hie-
ompia jarjestelmia ja laittei-
ta, jotka tulevat muuttamaan useita
liikennelentijille tutuiksi ja turval-
lisiksi muodostuneita tapoja ja pro-
seduureja. Uusin avioniikka pursu-
aa insinoorilahtoisia nimi- ja lyhen-
neyhdistelmii, jotka eivit tunnetusti
ole kuuluneet rivilentijan suosikkei-
hin, ehkdpa ennemminkin inhokkei-
hin. Liikennelentéja-lehti perehtyy
seuraavassa avioniikan ja lentonavi-
goinnin uusimpiin tuuliin.

ADS-B (Automatic Dependent
Surveillance-Broadcast)

Datalinkkiin ja GPS:ddn perustuva
ADS-B tulee korvaamaan lennonjoh-
don perinteisen tutkajarjestelman.
ADS-B:n avulla lennonjohto saa lento-
koneen reaaliaikaisen paikka- ja nope-
ustiedon, joka paivittyy sekunnin va-
lein (ADS-B ”Out”). Sama informaa-
tio on nahtavilld myos muiden ADS-
B-varusteltujen koneiden ohjaamois-
sa (ADS-B ”In”). Jarjestelmin kaut-
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ta voidaan myo0s vilittdaa lentokoneil-
le muita téarkeita lilkenne- ja sadtietoja
graafisessa muodossa. ADS-B:n vilit-
tdmaa tietoa voidaan my0s hyodyntaa
lennonsuunnittelussa, -seurannassa
ja dispatchpalveluissa. Digitaalinen
informaatio on myds helppo tallentaa
myOhempaa analyysid varten esim.
kehitettdessa alati kasvavia liikenne-
virtoja tehokkaammaksi ja taloudelli-
semmaksi kokonaisuudeksi.

NextGen

NextGen, tai oikeammalta ni-
meltddn US Next Generation Air
Transportation System, tulee mullis-
tamaan USA:n ilmailutaivaat. Projekti
on ollut pitka kuin nélkavuosi, mut-
ta se on saanut piristysruiskeen len-

toyhtididen ja avioniikkavalmistajien
kanssa tehdyn yhteistyon myota.

NextGenin kivijalka on ADS-B.
Kuluneen vuoden aikana FAA on
asentanut yli viisikymmentd uutta
ADS-B-radioasemaa, joiden koko-
naismaidra USA:ssa lahentelee jo nel-
jaasataa. Jarjestelma on ollut jo kak-
si vuotta menestyksekkaasti toimin-
nassa Meksikonlahdella ja se on hiljat-
tain laajentunut mm. Etela-Floridaan.
FAA:n suunnitelman mukaan vuoteen
2020 mennessi kaikilla USA:n ilma-
tilassa operoivilla liikennekoneilla pi-
tda olla ADS-B ”Out” laitteisto. Meille
tastd tuskin muodostuu ongelmaa, sil-
1a eurooppalaisen SESAR:n (Single
European Sky ATM Research) my6ta
kaikilta uusilta ilma-aluksilta vaadi-
taan ADS-B ”"Out” vuoteen 2015 men-
nessi ja vanhempien koneiden jalki-
asennuksetkin pitaa olla tehtyina vuo-
teen 2017 mennessa.

Toinen merkittdva osa NextGenid
on RNP-reittien implementointi. FAA
on luomassa parhaillaan RNP-reitteja
lentoliikenteen solmukohtiin ja vilk-
kaille lentokentille, kuten USA:n
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koillisosa (New York, Philadelphia,
Washington D.C.), Etela-Kalifornia,
Atlanta ja Houston. FAA arvioi uusien
reittien sdastavan vuosittain polttoai-
nekuluissa miljoonia dollareita, joka
on enemman kuin mieluinen uutinen
alati kohoavien polttoainekustannus-
ten kanssa painiville lentoyhtigille.

ITP (In-Trail Procedure)

ADS-B on my0s oleellinen osa
ITP-testausta Pohjois-Atlantilla ja
Tyynella valtamerelld. Eurocontrolin
CASCADE-projektiin liittyen ACSS
(Thalesin ja L-3 Communicationsin
yhteisyritys) on varustanut Pohjois-
Atlantilla  liikennéivien  British
Airwaysin 777-200:n, Deltan 767—
300:n ja US Airwaysin A330-koneet
laitteistoilla, joiden avulla on maara
testata yhtion SafeRoute-jarjestelmaa.
SafeRoute helpottaa lentokorkeuden
vaihtamista alueilla, joilla ei ole tut-
kakatetta, kuten Pohjois-Atlantilla.
Lentdjille kyseessa on tavallaan ke-
hittyneempi jarjestelma TCAS:n luo-
masta lilkennekuvasta. Lentopintojen
vaihdosta rapakon paill ei ole tulossa
kuitenkaan aivan villi 14nsi, silld len-
topinnan vaihtoon tarvitaan edelleen
lennonjohdon lupa, mutta ADS-B:n
vilittdimén tiedon luoma reaaliaikai-
nen litkennekuva mahdollistaa useim-
miten nopeamman pinnan vaihdon
kuin aiemmin.

Honeywell on kehittianyt
SmartTraffic-jarjestelmén, joka vas-
taa ACSS:n SafeRoutea. Sen avul-
la lentdjan on yhtalailla helpompaa
suorittaa reittinousuja, -laskeutumi-
sia ja — sivuutuksia kuin mitd tdna
paivand on mahdollista. Testauksia
suoritetaan Pohjois-Tyynellamerella
Unitedin 747—400 koneella ja vuosit-
taisen polttoainesadstojen koneyksi-
164 kohden arvellaan olevan 100.000
dollarin luokkaa.

SafeRouten ja SmartTrafficin plus-
sana on, ettd oleelliset laitteet, kuten
transponderi, TCAS ja GPS, loytyvit
suurimmasta osasta liikennekonei-
ta. Niinpa hankintalistalla ei ole kuin
muutama lisdsensori sekd EFB:hen
(Electronic Flight Bag) asennettava
software.

Kaytannossa jarjestelma toimii esi-
merkiksi lanteen piin suuntautuvalla
Pohjois-Atlantin lennolla seuraavas-
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ti. Lentoa valmistellaan Heathrowlla,
missad vallitsee perinteinen englan-
tilainen hernerokkasumu. Lent&jat
pystyvit seuraamaan EFB:n ruudul-
ta kenttdalueella rullaavia koneita, jo-
ten tilannetietoisuus rullauksen aika-
na paranee. Aikanaan Atlantin trackil-
14 lentopinta 390 alkaa vaikuttaa ta-
loudellisemmalta vaihtoehdolta kuin
lentopinta 350 pienemman vastatuu-
len vuoksi. Lent&jat tarkastavat EFB:n
avulla oman koneen ldhistolla olevan
liikenteen ja huomaavat, ettd lento-
pinnalla 370 on kone edessi ja taka-
na, mutta koneiden vili mahdollistaa
turvallisen nousun. He pyytéavat da-
talinkin kautta Shanwick Oceaniclta
lentopinnan 390 ja nousevat kahden
koneen lentopinnan lapi porrastuk-
sella, joka ei ole nykyddn mahdollista.
Lennon lahestyessa JFK:n ruuhkaista
ilmatilaa jarjestelma tuottaa EFB:lle
ehdotuksia koneen nopeuden suh-
teen, jolla kyetddn vilttimaan odo-
tuskuviossa pyoriminen ja ylimaarai-
nen polttoaineen kulutus. TAma ei ole
ote tieteisromaanista, silla ITP:t4 lu-
kuun ottamatta kaikki on jo sertifioi-
tu viranomaisen toimesta.

Fiksuja juttuja

SmartPath, SmartLand, SmartRunway
sekd aiemmin mainittu SmartTraffic
kuuluvat  Honeywellin ~ ”Smart”-
tuoteperheeseen. SmartPath on uu-
den sukupolven tarkkuuslahestymis-
jarjestelma, joka perustuu GBAS:iin
(Ground Based  Augmentation
System). GBAS maarittdd GPS-
signaalin virheet ja lahettda lahes-
tyville lentokoneelle korjaavan tie-
don, jonka avulla lentokoneen GPS-
jarjestelma tuottaa senttimetrien tark-
kuudella lateraali- ja vertikaalisijain-
nin. Lentokentille riittdd vain yk-
si SmarthPath-laitteisto, joka kyke-
nee ldhettimaan lentokentdn jokai-
selle kiitotielle joko perinteisen ILS-
tyyppisen lihestymisen tai epdsuoran
tarkkuuslahestymisen (kaareutuva tai
jopa mutkitteleva ldhestyminen esi-
merkiksi melusyista).

Valmistaja lupaa jarjestelmén li-
saavan lentokentin kapasiteettia, pie-
nentdvian meluhaittoja seka vahenta-
vin sddstd johtuvia myohastymisia.
SmartPath on helppo asentaa ja se
tuo jopa puolen miljoonan dollarin

sddston huoltokuluissa perinteiseen
ILS:44n verrattuna. FAA on jo serti-
fioinut GBAS-jarjestelmian CAT-1 1a-
hestymisiin ja Honeywellin mukaan
CAT-2 sertifiointi pitdisi saada parin
vuoden sisilla.

SmartLand on luotu lisddmaén
lentdjien tilannetietoisuutta ldhes-
tymisen ja laskeutumisen aikana.
Ohjelma monitoroi koneen ldhesty-
misprofiilia ja varoittaa "hot & high”
lahestymisesti, jotta voitaisiin valt-
tya pitkdksi menneiltd laskeutumi-
silta. Jarjestelmi osaa myds varoit-
taa vastaavasti lilan matalalle paity-
vista lahestymisista EGPWS:n lisak-
si. SmartLand on niin kutsuttu add-on
software, eli se asentuu kustannuste-
hokkaasti nykyohjaamoteknologiaan.

SmartRunway vilittdaa lentajil-
le lentokentén liikkuvan karttapoh-
jan ndyttden myos muut lentokoneet.
Ohjelma parantaa lent&jien tilannetie-
toisuutta huonon nakyvyyden aikana
seki uusille lentokentille operoidessa.
Lisaksi se varoittaa mahdollisista run-
way incursion tilanteista.

HUD / EGPWS

Kaikki perinteiselld HUD:lla varus-
tetuilla koneilla (kuten MD-80) len-
tdneet muistanevat, ettei hardware
ja symboliikka tuntunut aina kovin-
kaan kotoisalta. Vanhasta viisastunee-
na avioniikkayhtiot ovat panostaneet
paljon uusiin HUD-jarjestelmiin.

Rockwell Collins on kehittanyt yh-
distetyn Synthetic Vision / Heads-
Up Displayn (SV/HUD), joka on jo
sertifioitu Kanadassa Bombardier
Challenger 601 ja Global 5000 liike-
koneisiin. Synteettinen ndkyma tarjo-
aa lentéjille tietokantaan perustuvan
topograafisen, kolmiulotteisen naky-
man maastosta. Vaikka jarjestelmi on
samankaltainen kuin EGPWS, muo-
dostaa se heads-up-laitteena parem-
man tilannetietoisuuden HUD:n lapi
katsottuna.

Yhtion tavoite on saada sertifi-
oiduksi sadan jalan operatiivinen
laskeutumisminimi WAAS (Wide
Aarea Augmentation System) / LPV
(Localizer Performance with Vertical
guidance) -lihestymisiin, jotka ovat
tarkkuudeltaan ILS- ja LNAV/VNAV-
lahestymisten vilimaastosta ja sangen
yleisid Pohjois-Amerikassa.
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Yhtion mukaan jirjestelmin
markkinointipotentiaali saa muka-
van piristysruiskeen, kun EGNOS
(European Geostationary Navigation
Overlay Service) tulee operatiivisek-
si. Rockwell Collins uskoo, ettd SV/
HUD:n potentiaaliset asiakkaat tule-
vat 70—100-paikkaisilla koneilla ope-
roivien regionaaliyhtididen joukos-
ta, joiden reittirakenteeseen lukeu-
tuu huonommilla lahestymislaitteilla
varustettuja lentokenttii. Esimerkiksi
787 Dreamlineriin ei ole ainakaan vie-
14 mahdollista saada SV-jirjestelmaa,
vaikka siind HUD muutoin onkin.

Honeywellin ldhestymistapa on
hieman erilainen. Yhti6 on kehittanyt
Enhanced Vision System/Synthetic
Vision System-jéarjestelmin, joka yh-
distdd ohjaamonéytolle HUD:n sym-
boliikan ja EGPWS:n tarjoten lenti-
jille paremman tilannetietoisuuden
reitistd, maastosta ja navigaatiojir-
jestelmista. Symboliikka on tuttua
ja turvallista ja se luo kattavan kasi-
tyksen esim. lentokentésta ja sen lii-
kenteestd saatilanteesta riippumatta.
SmartView-jarjestelman markkinointi

on suunnattu liike- ja yleisilmailuun,
mutta yhtion mukaan se laajenee
myos litkenneilmailupuolelle.
Jarjestelma rakentuu reaaliaikai-
sista virikoodatuista “"informaatioker-
roksista”, kuten maasto, etdisyyskaa-
ret, EGPWS varoitukset, HUD:n sym-
boliikka ja kiitotiemerkinnét, jotka yh-
distyvit samalle néytolle. Tavoitteena
on antaa lentajille oikeaa tietoa oike-
aan aikaan ja koelentojen perusteella
lentdjien palaute on ollut positiivista.

Saatutka

Ilmaston ldmpenemisen myo6td sadil-
mi6t ovat voimistuneet jopa perapoh-
jolassa. Ohjaamoissa pyritdan usein
tulkitsemaan saitutkan luomaa in-
formaatiota, joka ei aina ole osoittau-
tunut luotettavaksi. Onko edessi odo-
tettavissa ukkosta ja rakeita vai vain
kosteutta? Onko ukkossolu kasvu-
vai kuolovaiheessa? Onko ensimmai-
sen solun takana “salakavala kaveri”
odottamassa?

Rockwell Collins haluaa vasta-
ta huutoon uuden MultiScan Threat

Vanhasta viisastuneena avioniikkayhtiot ovat panostaneet paljon uusiin HUD-jarjestelmiin.

7,

Detection Radar V2:n avulla. Laite
perustuu uudistettuun algoritmiseen
laskentaan, jolloin laajan luotaamisen
sijaan tutka keskittyykin yksittéisiin
soluihin muuttamalla automaattises-
ti keilan korkeutta, leveytta ja taajuut-
ta, jotta solun "todellinen luonne” tu-
lisi paremmin esiin. N#in ollen lenta-
jat voivat paremmin ymmartia edessa
(tai jopa takana) olevien sddilmitiden
luonteen ja riskin.

Lopun alkua vai alun loppua?

Honeywell on kiintedsti mukana niin
NextGen kuin SESAR -projekteissa.
Jialkimmaiseen liittyen yhtio testasi
A320-koneella 4D-Trajectory:a len-
nolla Toulousesta Tukholmaan. FMS
vastasi koko lennon profiilista ja Le
Bus laskeutuikin Tukholmaan 10 se-
kunnin sisilld lasketusta saapumis-
ajasta. Tama4 lienee kehityksen suunta,
mihin lentopojan ja -tytonkin pitdnee
alkaa sopeutumaan — ehkipa tulevai-
suudessa saisi kumminkin joskus edes
simulaattorissa lentd4 késin, niin kuin
vapaan kisityoldisen sielu halajaa...

-
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Kosminen sateily on peraisin suurelta osin (85 %) avaruudesta ja osin auringosta (15 %).
Kuva: Miikka Hult

aikka EASAn uudet maaraykset
s ; ladketieteellisen kelpoisuus-
todistuksen kriteereistd eivit
ole vield edes voimassa (tulevat voi-
maan 1.4.2013), niitd revisioidaan nyt.
Allekirjoittanut on jaseneni ko. tyo-
ryhmaéssa. Kelpoisuuskriteereité ei ole
oikeastaan paivitetty sitten JAR-ajan,
jamonien sairauksien hoito on paran-
tunut sekd kokemus eri hoidoista ja
ladkkeistd on lisdantynyt. Suurimmat
ehdotetut muutokset koskevat mm.
verenhyytymisti estdvien ladkkeiden
kayttoa ja insuliinihoitoista 2. luokan
diabetesta. Sdannokset on tarkoitus
saada ulos alkuvuodesta 2015.
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Lentokoneiden sisailma

Australialainen EPAAQ (The Expert
Panel on Aircraft Air Quality) on jul-
kaissut raporttinsa lentokoneiden si-
sdilmasta. Paneeli koostui riippumat-
tomista asiantuntijoista, jotka kavivat
lapi niin tieteelliset tutkimukset, ta-

pausselostukset kuin yksittdisten ih-
misten raportit aiheesta.
Sisdilmaongelmat taytyy jakaa kah-
teen eri kategoriaan: akuutteihin ja
pitkdaikaisiin. Akuutti tilanne saat-
taa syntya esim. tiivisteen vuotamises-
ta, jolloin 6ljyn palamistuotteita paa-
see vuodatusilmaan. Koska vuodatus-
ilmaa ei suodateta, myos sen muka-
na tuomat mahdolliset epapuhtaudet
padsevit lentokoneiden sisdilmaan
aiheuttaen erilaisia oireita. Nama oi-
reet jaetaan ns. drsytysoireisiin (silmi-
en, suun, ihon kutina, yski, hengenah-
distuksen tunne) ja keskushermosto-
perdisiin oireisiin (keskittymiskyvyt-
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HUPER-kokous

tomyys, muistihdiriot, heikentynyt
koordinaatio). Pahimmillaan oireet
saattavat johtaa inkapasitaatioon, ja
maailmalla onkin téllaisista vaarati-
lanteista muutamia raportteja.

Pitkaaikaisvaikutuksista sen si-
jaan ei ole riittavasti tietoa ja niista
tarvitaan edelleen lisatutkimuksia.
Tutkimusraportti on hyvin kirjoitet-
tu, ja sen tiivistelmén lukemalla saa
hyvé kasityksen aiheesta ja sen nyky-
tilanteesta.

IFALPA revisioi my6s oman
Medical Briefing leaflettinsa aihees-
ta, se 10ytyy IFALPAn nettisivuilta.
Olennaisin tieto on se, ettd ohjaajien
tulisi kayttdd happinaamareita heti,
jos syntyy epdilys sisdilman kontami-
naatiosta (esimerkiksi méarkien sukki-
en haju ilman ettd kumpikaan ohjaa-
jista on riisunut kenkidén).

Sateily

Kosminen siteily on periisin suurel-
ta osin (85 %) avaruudesta ja osin au-
ringosta (15 %). Auringon aktiivisuus
vaikuttaa siteilyn maardén: auringon
ollessa aktiivisimmillaan auringosta
perdisin olevan sateilyn maara piene-
nee ja toisinpain. Toisaalta auringon
aktiivisena aikana aurinkomyrskyjen
mahdollisuus nousee, jolloin séteilyn
mairi saattaa nousta lyhytaikaisesti.
Tallaisten aurinkomyrskyjen aikana
lentokoneissa navigaatiotarkkuus ja
radioliikenteen kuuluvuus heikkene-
vat.
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Viimeisen 70 vuoden aikana olleiden
aurinkomyrskyjen aiheuttama sétei-
lyn maara on viidesti ylittdnyt 1 mSv
Atlantin-ylilennon aikana. Tima vas-
taa noin 3-4 kk:n lentotyosta aiheutu-
vaa siteilyannosta. Auringon aktiivi-
nen kausi on nyt alkanut ja sen arvi-
oidaan olevan aktiivisimmillaan tou-
ko-kesdkuussa 2013. Revontulet ovat
merkki yldilmakehén lisdantyneesta
séteilystd, mutta tuolloin vain harvoin
sateilyn maara on mitenkdan merkit-
sevasti noussut lentokorkeuksilla.

Sateilysuojelun perustava periaate
on ns ALARA (As Low As Reasonable
Achievable), eli sateilya tulisi valttaa,
jos mahdollista. Tall6in luonnollista
olisi vdhentda lentokorkeutta aurin-
komyrskyn aikana, mutta timé saat-
taakin johtaa suurempiin ongelmiin.
Kuinka suuri riski on esim. Atlantin
ylittavan lautan korkeuden alentami-
nen heikentyneen navigointitarkkuu-
den ja radioliikenteen aikana verrat-
tuna sateilyn tuomiin terveyshaittoi-
hin? Taloudellisiakaan seikkoja ei voi
unohtaa; tankkausvalilasku ei ole il-
maista.

Tamaén takia viimeisessd IFALPAn
vuosikonferenssissa  hyviksytyssa
IFALPAn siteilypolicyssd perdan-
kuulutetaan ICAO-vetoista asiantun-
tijaryhmé&4a miettiméan ohjeita ko. ti-
lanteeseen. Sen sijaan lennonsuun-
nitteluvaiheessa aurinkomyrskyn ai-
kana voisi miettida alempaa pintaa.
Alkuvuoden aurinkomyrskyjen aikaan
mm. Delta uudelleenreititti navan yli

Py

suuntautuvia reittejidn. Lisatietoa
kosmisen siteilyn perusteista ja vai-
kutuksista 16ytyy uudesta IFALPAn
Medical Briefing leafletista.

Lentajien oma arvio
vasymyksestd

B777-lentdjia  pyydettiin - arvioi-
maan omaa vasymystaan FMS:aan
ohjelmoidun Samn-Perelli-
arviontiasteikon avulla 20 minuuttia
ennen Top of Descentid. Samn-Perelli
on seitsentasoinen asteikko, jolla tut-
kittavat arvioivat omaa vasymystaan.
Tutkimuksen tarkoitus oli validoida
tutkimusmenetelma verraten tulok-
sia aikaisempiin tuloksiin sekd mate-
maattiseen vireystilamalliin.

Otannassa oli mukana seké lyhyen
ettd pitkdn matkan lentoja. Tulokset
eivit olleet yllattavia: lyhyen matkan
liikenteessd paluulennoilla vasytti
enemman kuin menolennolla, lento-
ajan pituus lisdsi vasymysti ja yolen-
noilla vidsymysarvot olivat suurempia.
Piivaaikaan kolmannen ohjaajan lisa-
ys ei parantanut tuloksia.

Tulokset olivat hyvin linjassa aikai-
sempien tulosten kanssa ja myos kor-
relaatio matemaattisen mallin kans-
sa oli suuri. Johtopaatoksena tutkijat
toteavat, ettd visymyksen itsearvioin-
ti on luotettava ja edullinen menetel-
mai reittien ja pairinkien vasymyk-
sen arvioinnissa. Tatd menetelmia
voidaan hyvin kiyttdd Fatigue Risk
Management Systemin (FRMS) osana.



HUPER-kokous

Lentdjien inkapasitaatio

Ison-Britannian ilmailuviranomai-
set tutkivat kaikkien Ison-Britannian
luokka 1 -ladketieteellisten kelpoi-
suustodistusten haltijoiden ldiketie-
teellisten inkapasitaatioiden syyt vuo-
delta 2004. Tiedot kerittiin ASR:sta
(Air safety Report), pakollisista ilmoi-
tuksista ilmailuviranomaisille (yli 21
vrk kykemittomyys tyohon, inkapasi-
taatio, tajunnan menetys) sekd kuo-
lintodistuksista. Tdssa tutkimuksessa
inkapasitaatio oli mééaritelty niin, et-
ta lent&ja oli yli 10 minuutin ajan es-
tynyt toimimaan miehiston jiasene-
ni ja jos hin olisi lentanyt yksin, oli-
si seurauksena ollut onnettomuus.
Toimintakyvyn heikentyminen (im-
pairment) oli taas maéritelty osittai-
seksi inkapasitaatioksi, joka ei olisi
johtanut lentokoneen hallinnan me-
netykseen.

Vuonna 2004 kelpoisuustodistuk-
sen haltijoita oli 16 145, ja dkillisia in-
kapasitaatioita oli 36. Puolet niista oli
sydéan- ja verenkiertoelimiston aihe-

uttamia. Inkapasitaatioista vain kuu-
si sattui lennolla tai simulaattorissa,
mutta ndissa puolessa oli psykologi-
nen syy (paniikkikohtaus). Liséksi len-
noilla tai simulaattorissa tapahtuneis-
ta toimintakyvyn heikkenemista seka
inkapasitaatioista yli puolet olivat psy-
kologisia syita.

Tk& oli selked riskitekija inkapasi-
taatioon; 60-70-vuotiaalla lentajalla
oli yli viisinkertainen riski inkapasi-
toitua verrattuna 40-50 vuotiaaseen
(0,23% vs. 1,2%). Kokonaisuudessaan
lentajistd 0,25% inkapasitoitui ja 0,8%
kirsi jostain lddketieteellisesta syystd,
joka heikensi lentoturvallisuutta (in-
kapasitaatio + impairment).

Kaikilla lent&jilla oli voimassa ole-
va ladketieteellinen kelpoisuustodis-
tus, ja kirjoittajat herattavat kysymyk-
sen, saako ladketieteellinen rutiinitar-
kastus kiinni mahdollisesti vaaraa ai-
heuttavat psykologiset syyt. Saman
kysymyksen voi toki kysya sydan- ja
verisuonisairauksien osalta; vain 20
prosenttia pitkaaikaisista poissaolois-

ta, mutta puolet inkapasitaatiosta joh-
tuivat niista.

Laserit

Lentokoneiden laserhéirinté on vuosi
vuodelta lisddntynyt. Tahan mennes-
sd onnettomuuksia tai pysyvia silma-
vaurioita ei ole raportoitu. Englannin
ilmailuviranomaiset ovat yhdessi
BALPAnN kanssa julkaiseet tiedotteen
aiheesta (Aviation Laser Exposure Self
Assessment (ALESA)). Tiedotteen lo-
pussa on yksinkertainen né&kotes-
ti mahdollisen ladkarintarpeen ar-
vioimiseksi laserhdirinnén jalkeen.
Kyseessd on 10x10 cm kokoinen ris-
tikko, joka tulisi ndihda kummallakin
silmélla erikseen taydellisena. Jos ris-
tikon viivat ovat vaaristyneita tai tut-
kittava huomaa nakokenttapuutoksia,
on syyta kayda ladkérissa. Tiedote on
saatavilla osoitteesta http://www.caa.
co.uk/docs/49/Alesa%20card %20

web.pdf, ja suosittelen tuon ristikon
tulostamista ja mukana pitamisti. [l
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BROMMA, STHLM AIRPORT
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Arkkitehtiluonnos uudesta terminaalista. Suunnitelman toteutuessa Brommassa on vuosikymmenen lopulla yk-

si maailman moderneimmista ja ymparistoystavallisemmista city-terminaaleista. Pihaan padsee niin bussilla, taksilla
kuin raitiovaunullakin. Kuva: Swedavia

TUKHOLMA - BROMMA

Uutta nousuaan tekevda Tukholman city-lentoasema on palannut mil-
tei parhaimpien vuosien loistoonsa. Ruotsin kolmanneksi suurimmak-
st noussut lentoasema tarjoaa nykyisellddn suorat lentoyhteydet muun
muassa lukuisiin Ruotsin kaupunkethin, ympdaristomaiden pdadkaupun-
keihin sekd Brysseliin. Tulevaisuudessa lentoasemalle matkataan pika-
raitiovaunulla ja matkaan ldhdetddn tdysin uudesta terminaalista.

ello on kahtakymmenti vaille

B seitseman aamulla. Bromman
entoasemalla kiy kuhina.
Matkustajia kulkee turvatarkastuksen
lapi jatkuvana virtana, miehistot val-
mistelevat koneitaan kuin formulaki-
soissa, koneita tankataan, kuormataan
ja caterataan. Pienen pieni terminaa-
li natisee liitoksistaan paivan ruuhka-
huipun alla. Kello ly6 06.45. ”’Bromma
tower is open”, kuuluu lennonjohdon
jaksolta. Selvityksia pyydetdan kil-
van aamun ensimmaisiin kohteisiin
Brysseliin, Goteborgiin, Malmoon,
Helsinkiin ja K66penhaminaan, joi-
den ldhtoaika on kentdn kymmenen
ensimmaisen aukiolominuutin sisalla.
Pian hiljaisen kentén tiyttd4 mahtava
potkuriturbiinien ja suihkumoottorei-
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Pekka Lehtinen
ATR 42/72 peramies

y fiybe,

den aénten kakofonia koneiden aloit-
taessa matkansa kohti maaranpaata.
Uusi pdiva Tukholman city-kentalla
on alkanut.

Kasvun vuodet

Nykypaivin Tukholma-Bromma on
saanut piristysruiskeen. Viime vuo-
det ovat olleet lentoasemalle nousu-
kiitoa, eika sille toistaiseksi ndy loppua

— péinvastoin. Lentoaseman matkus-
tajamadrat ovat kasvaneet tasaises-
ti ja operaatiom&idrd on lisddntynyt
12 prosenttia vuodesta 2007. Vuonna
2011 lentoasema oli matkustajamaa-
raltddan Ruotsin kolmanneksi vilk-
kain Arlandan ja Goteborgin jalkeen
noin 2,1 miljoonalla matkustajallaan.
Ykkosen Arlandan kautta kulki yh-
teensd yli 19 miljoonaa matkustajaa
ja Goteborgin kautta 4,9 miljoonaa.
Vertailun vuoksi Helsinki-Vantaata
kaytti viime vuonna 14,8 miljoonaa ja
Suomen kakkosta Oulua 0,9 miljoonaa
matkustajaa. Vaikka vuosi 2012 on ol-
lut Euroopan lentoliikenteelle haasta-
va, on ennuste Bromman kehitykselle
kuitenkin erinomainen, kertoo lento-
aseman paallikko Olle Sundin.

v/



TukHoLMA-BrOMMA

Tukholma-Bromma vitenna 2012.Lentoaserha on sijoittl
ymparoima, Ainogsmahdellisuus ‘laajentumiselle” orj®

Vauhdittajana on ollut muun muassa
uusin tulokas Flybe, jonka Bromman
lennot operoidaan Flybe Finlandin toi-
mesta.

Kasvusta huolimatta Bromman
rooli on kuitenkin my0s tulevaisuu-
dessa pysya regional-kokoluokan
kenttina. Fyysisen tilarajoitteen vuok-
silentoasemalla ei ole juurikaan mah-
dollisuuksia laajentua pinta-alaltaan,
mista johtuen jarkevampi ratkaisu on
erikoistua sithen missé lentoasema on
jo valmiiksi hyva: toimimaan nopea-
na ja tehokkaana kentténa erityises-
ti liikematkustajien tarpeisiin. TAma
onkin perusteltua, silld vuonna 2011
kentdn matkustajista 60 % oli tyomat-
kalla. Kahdeksan kilometrin etéisyys
Tukholman keskustasta, nopea taksi-
matka ympardgiville liikealueille, jul-
kinen bussiyhteys sekd kompakti ja
tehokas terminaali ovat omiaan luo-
maan kilpailuetua Arlandaan verrat-
tuna.

Aarhusista Angelholmiin

Bromman nykyinen reittiverkosto kat-
taa 11 kohdetta kotimaassa ja seitse-
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min kansainvalistd kohdetta. Suurin
operaattori on Malmo Aviation, jo-
ka lentédd tihedlla vuorovililla reitte-
ja Malmo66n, Goteborgiin ja Uumajaan
Avro RJ-kalustolla. Yhtion kaytta-
mit koneet ovat omiaan operointiin
Bromman 1668 metria pitkilta kiito-
tieltd sekd suorituskykynsi ettad hil-
jaisuutensa ansiosta. Toinen merkit-
tdva yhtio Brommassa on virtuaali-
lentoyhtio Sverigeflyg, joka on usei-
den ruotsalaisten maakuntien lento-
yhtididen yhteinen markkinointinimi.
Nimen alla toimivat Blekingeflyg
(Ronneby), Flysméland (Vaxjo),
Gotlandsflyg (Visby), Kalmarflyg
(Kalmar), Kullaflyg (Angelholm) ja
Sundsvallsflyg (Sundsvall), jotka puo-
lestaan hankkivat operoinnin Golden
Airilta ja Nextjetiltd. Kalustona rei-
teilla kdytetddn potkuriturbiinikalus-
toa, johon kuuluu ruotsalaisittain ylei-
set Saab 340 ja 2000, ATR seka har-
vinaisemman puoleinen BAe ATP.
Vuoden 2012 alussa Brommassa toi-
minnan aloittanut Flybe nousi saman
tien lentoaseman vilkkaaksi kayttajak-
si sen lentdessi nyt Kéopenhaminaan,
Osloon ja Tallinnaan sekd Finnairin

hehtéar.in foniillerjoka on tiukasti asuin- ja teollisuusalueiden

puolesta Helsinkiin. Flyben reittien
myOtd Bromman kansainvilisten
matkustajien osuus tullee tdna vuon-
na nousemaan vuoden 2011 kymme-
nesta prosentista.

Muut kansainvilisia yhteyksia tar-
joavat yhtiot ovat Brussels Airlines
seka British Airwaysille lentava tans-
kalainen Sun Air of Scandinavia, jot-
ka lentdvat Brysseliin, Aarhusiin se-
ka Billundiin. Kotimaan liikentees-
sd lisdksi Golden Air lentdd omaa
reittiddn Trollhattaniin ja Flyglinjen
Jonkopingiin virolaisen Aviesin ope-
roimana.  Mielenkiintoinen seik-
ka Bromman liikenteessa on se, et-
td niin Malmé Aviation, Sverigeflyg
kuin Golden Airkin ovat kaikki osa sa-
maa norjalaista Braathens Aviation —
konsernia, jonka omistaa norjalainen
Per G. Braathen ja hénen perheensa.
Valtaosa Bromman liikenteesta pyorii
siis loppujen lopuksi norjalaisvetoises-
ti koneiden viarityksesta riippumatta.

Sotavuosista nykypaivaan

Bromman lentoasema valmistui tou-
kokuussa 1936 ja oli alusta alkaen
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edistyksellinen paillystettyjen kiito-
teidensa vuoksi. Ensimmadisten vuo-
sien aikana kentilté lennettiin padasi-
assa kotimaahan ja Eurooppaan, kun-
nes sotavuodet muuttivat liikenteen
sotilaspainotteiseksi. Sodan jalkeen
lilkenne vilkastui ja tyypilliset lento-
yhtiot AB Aerotransport (nyk. SAS)
ja my6hemmin Linjeflyg ryhtyivét li-
sddmaan reittejaan. Douglasin konei-
den Kkirjo oli suurta, mantamoottorei-
den aani arkipaivaa ja Convair uusin-
ta uutta. Pian kentéltd lennettiin aina
Amerikkaan saakka.

1960-luvun ldhestyessa SAS tilasi
DC-8-koneita, joille Bromman kentti
oli liian pieni. Tukholmassa ryhdyt-
tiin puuhaamaan uutta lentoasemaa
37 kilometria pohjoiseen Tukholman
keskustasta ja sen nimeksi annettiin
Arlanda. Poliittisen paatoksen perus-
teella kaikki ulkomaan liikenne siirret-
tiin Arlandaan vuonna 1962 Bromman
jaddessa vain kotimaan kentéksi.
Siirrosta huolimatta Bromman lii-
kenne jatkoi kasvuaan lisddntyneen
lentomatkustamisen vuoksi aina vuo-
teen 1983, jolloin myo6s kotimaan lii-
kenne paitettiin siirtdd Arlandaan.
Edellisend vuonna — 1982 — lentoase-
malla oli tehty sen matkustajaennitys
2 273 000 matkustajaa, joka on voi-
massa yha tdndan.

Sdannollisen lentoliikenteen pois-
tumisen my6ta poistuivat myos muut
toiminnot: SAS:n paikonttori, teknii-
kan toiminnot seka muut oheispalve-
kentak51 jaryhtyi tekemaan kuolemaa.
Vanhat lentokonehallit muutettiin
kaupoiksi, asematasoa pienennettiin
jaliikennemaarat romahtivat. Samalla
poliittinen keskustelu kentan sulkemi-
seksi kiynnistyi vuosikausiksi. Sitten
maailma alkoi muuttua. Vuonna 1992
Ruotsin lentoliikenne vapautui kilpai-
lulle ja tata seurasi Ruotsin liittyminen
Euroopan Unioniin. Eteld-Ruotsissa
kotikenttdansa pitdva Malmo Aviation
tarttui tilaisuuteen ja ryhtyi lentamaan
Brommasta Malm6on, Goteborgiin ja
Lontooseen. Pian my0s muita operaat-
toreita seurasi peridssi ja Bromman
lentoasema alkoi pikku hiljaa nostaa
paatdin.

Lisdantyneen liikenteen ansiosta
lentoasemalle kaivattiin kipedsti in-
vestointeja, mutta vuoteen 2011 paat-
tyva lentoaseman maa-alueen vuok-
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rasopimus oli suuri hidaste. Vuonna
2002 kentille saatiin kuitenkin uu-
si lennonjohtotorni ja vuonna 2005
tehtiin terminaaliremontti, jonka an-
siosta matkustajatilat, pysakointi se-
ki kentdn ravintolat kokivat tiydel-
lisen uudistuksen. Samalla lento-
asema sai kyvyn kasitelld yhtd aikaa
Schengen- ja non-Schengen matkus-
tajia. Merkittdva voitto saavutettiin
lopulta vuonna 2008, kun Bromman
kentdn vuokrasopimusta jatkettiin
vuoteen 2038 saakka.

ks

)

Kohti maailman
moderneinta city-kenttaa

Véhan yhdeksén jalkeen aamulla len-
toaseman paillikko Olle Sundin sei-
soo lentoaseman hallintorakennuk-
sen neuvotteluhuoneen ikkunassa
ja osoittaa kidelld asematason lai-
taan: tuonne se uusi terminaali tu-
lee. Vield nyt edessd aukeaa nakyma
lennonjohtotornin ohi kohti nykyis-
td asematasoa, jossa Saab 340 kiayn-
nistdd parhaillaan moottoreitaan.

Aloita uusi harrastus ja 1ahde aurinkoiseen
Floridaan laskuvarjohyppykurssille!

Kahdessa viikossa kayt alkeiskurssin ja hankit itsellesi lupakirjan,
jolla voit jatkaa harrastustasi Suomessa tai missa pain tahansa

madailimaa liikutkin.

Jarjestamme Zephyrhillsissa, Floridassa kaksi alkeiskurssiar.
Ensimmainen 20.12 - 21.12.2012 ja toinen 1.1.2013 - 2.1.2013.
Molempien kurssien teoriat kaydaan Suomessa Joulukuun
alussa ja Floridassa ennen ensimmaista hyppya kertaus,

15 minuuttia tuulitunnelissa ja sitten hyppaamaan.

Lisatietoja hinnoista, majoituksesta, aikatauluista tarkemmin,
sek& muusta hyppabmiseen liittyvista asioista.

Markku Teivainen, Skydive Instructor

044-565 0625
mteivainen@yahoo.com
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Oikeassa reunassa nikyy Bromma
Blocks —ostoskeskus, joka on van-
hoista valtavista lentokonehalleista
saneerattu ostosmaailma ja siiti hie-
man vasemmalle Flyben miehistéille
tuttu SAS:n vanhaan padkonttoriin re-
montoitu vuoden vanha Best Western
-hotelli. Sundinin kidden osoittamassa
suunnassa sijaitsee puolestaan yleis-
ilmailukoneiden paikoitusalue, jota
ymparoivat vanhat kunnossapidon
rakennukset. Suunnitelman mukaan
alle kymmenen vuoden paasti niiden
tilalla seisoo maailman modernein ja
ympaéristoystavillisin city-terminaali,
jonka pihaan passee niin taksilla, bus-
silla kuin raitiovaunullakin.

Kentdn vuokrasopimuksen jatka-
misen ansiosta suunnitelmat lento-
aseman kehittdmiseksi lahtivat voi-
makkaasti liikkeelle ja timanhetkinen

Kuvat: Pekka Lehtinen
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visio on luoda Brommasta yksi maa-
ilman moderneimmista city-kentis-
td. Tarkoituksena on rakentaa tdysin
uusi terminaali, oikoa rullaustie suo-
raksi, rakentaa uusia seisontapaikko-
jaja purkaa vanhoja rakennuksia pois.
Rabhallisesti puhutaan noin 3,5 miljar-
din kruunun investoinneista.

Tausta kehitykselle perustuu pit-
kalti viranomaiseen ja nykyisen ken-
tdn ahtauteen. Vanhan vuokrasopi-
muksen aikana lentoasema toimi paa-
sdantoisesti viranomaiselta saatujen
poikkeuslupien avulla liittyen termi-
naalin ja sen edessd olevien seison-
tapaikkojen liian pieneen etiisyyteen
kiitotiehen nahden. Nyt kun vuokra-
sopimusta on jatkettu, ei viranomai-
nen enda myonna poikkeuslupia. Kun
tahan yhdistetdan vanha ja ahdas ter-
minaali, ovat perusteet tdysin uuden

terminaalin rakentamiselle olemassa.

Koska lentoasema sijaitsee tayteen
rakennetulla 142 hehtaarin tontilla, on
ainoa vaihtoehto sijoittaa uusi termi-
naali tontin sisddn. Ensimmaisessa
vaiheessa lahinna Kkiitotietd olevat
seisontapaikat suljetaan ja uusia ra-
kennetaan nykyisen asematason poh-
joispuolelle. Samalla vanhoja raken-
nuksia kentén pohjoisosista puretaan.
Osa toimijoista saa uudet tilat Grafair
Jet Centerin viereen rakennettavalta
alueelta, mutta suurimmalle osalle se
tietdd lahtoa. Erityisesti yleisilmailijoi-
den toiminta Brommassa vahentynee
entisestdan.

Seuraavassa vaiheessa uusi termi-
naali rakentuu kentén pohjoisreunal-
le Best Western —hotellin luoteispuo-
lelle ja samalla kiitotien suuntainen
rullaustie oikaistaan suoraksi. Ennen

The
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kuin uusi terminaali seisoo pystyssa,
on vastassa vield lukuisia paatoksia
padasiassa kaupungin osalta seki ra-
hoituksen hankkiminen. Milla aika-
taululla lopullinen rakentaminen lah-
tee kdyntiin, jaa nahtavaksi.
Olennaisena osana uutta terminaa-
lisuunnitelmaa on uuden raitiotieyh-
teyden rakentaminen lentoasemal-
le. Talld hetkella esityot Tvarbananin
pohjoiselle pistoraiteelle on tehty ja
Stockholm’s Lokaltrafikin (SL) mu-
kaan rakennustéiden suunnitellaan
alkavan vuonna 2014. Suunniteltu
raitiotie tulee kulkemaan Bromma
Blocks —ostoskeskuksen pihan poik-
ki uuden terminaalin oven eteen jat-
kuen siitd edelleen Kistan kaupun-
ginosaan. Brommaan sijoitettavat py-
sékit ovat ostoskeskuksen pihaan tu-
leva Bromma Center sekd lentoter-
minaalin pysidkki Bromma Flygplats.
Suunnitelmien toteutuessa uuden ter-
minaalin ovelle paisee vuonna 2018.

Bromma Tower

Kello yksitoista Bromman lennonjoh-
don operatiivinen paallikko Anders
Carlsson myhaéilee tornissa Sundinin
visiolle. Carlssonin mielesti suunnitel-
ma on suorastaan upea kunhan vaan
toteutuskin jonakin paivana tapahtuu.
“Fakta on se, ettd lentoasema on ny-
kyiselle liikenteelle liian pieni, joten
niiltd osin suunnitelmat ovat enem-
man kuin tervetulleita”, Carlsson tote-
aa. Aamu- ja iltapiivaruuhkan aikaan
seisontapaikat ovat kortilla ja joskus
teknisen vian vuoksi seisomaan jai-
neitd koneita joudutaan hinaamaan
pois standeilta muun liikenteen tiel-
td, han jatkaa.

Muutoin lennonjohdon puolesta
kapasiteetti ei rajoita toimintaa, vaan
nykyiselld toimintamallilla parjataan
hienosti. Pelkkdd Bromman l&hilii-
kennettd hoitava lennonjohto ty6llis-
taa tdlla hetkella 12 lennonjohtajaa
ja nelja apulaista — vastuualueenaan
TWR ja Ground. Arlandassa sijaitseva
Tukholman tutka sy6ttaa koneita las-
kuun padasiassa oman mielensd mu-
kaan, mutta tarvittaessa Brommasta
voidaan pyytda sopivaa porrastus-
ta saapuvien vilille. Arlandan liiken-
teen osalta Carlsson ei nde ongelmaa
lisddntyvankain liikenteen ansiosta:
“Nykyiset menetelmit ovat toimivat
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eiki liikenteen maara vaikuta niihin
oikeastaan lainkaan”. Arlandan kentta
sijaitsee juuri riittdvan kaukana (n. 17
NM), jotta Bromman ldhteva liikenne
saadaan ilmaan Arlandan ldhestyvan
liikenteen alle.

Laskevan liikenteen osalta tutka
hoitaa porrastuksen vektoroimalla
ja lahteva liikenne voidaan aina jat-
taa lentdmaan hetki 3000 jalassa len-
toonldhdon jialkeen. Ainoa tilanne,
jossa tdstd saattaa muodostua pieni-
muotoinen ongelma on se, kun sa-
malle reitille 1dhtee perddn nopeam-
pi kone. Tall6in molempia ei voi lait-
taa lentimaan perakkiin 3000 jalassa,
Carlsson selittda. Kysymykseen siita
mitd mieltd han on Helsingin Malmin
ja Helsinki-Vantaan vastaavanlaisesta
toiminnasta hén esitti4 ensin vastaky-
symyksen: "Miten ldhelld ne ovatkaan
toisiaan?” Muistellessani ulkomuistis-
ta, ettd muutama maili, saan vastauk-
seksi raikuvan naurun ja toteamuksen,
ettd eihdn se nyt oikein hyva lahtokoh-
ta ole. Asia selva.

Reittiliikenteen ehdoilla

Liikenteellisesti aikataulunmukainen
reittiliikenne muodostaa Bromman
liikenteestd suurimman osan, mista
johtuen IFR on selvisti suurimmas-
sa osassa. Sen lisiksi kentilla on huo-
mattavan vilkasta liikelentotoimintaa
johtuen péadosin Tukholman keskus-
tan kitevistd saavutettavuudesta se-
ka kentéan sopivasta koosta.
Lentoasemalla toimiva Grafair
operoi Jet Centerinsi kautta liike- se-
ki ambulanssilentoja ja tarjoaa muun
muassa maisemalennityksid. Yhtio
tarjoaa lisiksi monenkaltaisia palve-
luita ulkopuolisille liike- ja yksityisil-
mailijoille sisidltden muun muassa len-
nonvalmistelutilat, tankkaukset, han-
dlingin ja jaanpoistot. Lisdksi kentidn
kayttdjiin kuuluvat my6s Ruotsin val-
tio Gulfstream- ja Saab 340 —kalustol-
laan, yksi helikopteriyritys, lentokou-
lu seka jokunen ilmailukerho. Lukujen
valossa Brommassa tehtiin 34 000 las-
keutumista vuonna 2011 (vrt. Malmi
42 000), joista IFR-sdantojen mukai-
sia oli noin 76 %. Taman lisaksi kentin
lahialueen ilmatilaa kiytti 6000-7000
ylilentdavaa konetta. Laskeutumisten
osalta ero Malmiin selittynee silla, et-
tei Brommassa juurikaan harrasteta

laskukierroslentadmista.

Lentoaseman meluvaikutus puoles-
taan on asia, joka asettaa tiukat rajat
toiminnalle. Jo nyt lentoasema toimii
aivan sallittujen melumaarien rajoil-
la, minka vuoksi kentdn aukioloajat
ovat ehdottomat: iltakymmenen jal-
keen yksikidan kone ei enda laskeudu
tai lahde. Sama patee aamuun, ennen
kello seitseméa ei ole asiaa taivaalle.
Myoés lentoaseman vakiolahtoreitit on
laadittu meluperustaisesti ja ne edel-
lyttdvat mahdollisimman nopeaa nou-
sua 3000 jalkaan. Nykyinen kalusto
on ilmassa hyvin hiljaista, mutta pot-
kuriturbiinikoneiden 44ni maassa on
kova. Samoin potkuriturbiinikonei-
den tuottama matala melu on jossain
madrin ongelma, lentoaseman paallik-
ko Sundin kertoo.

Tulevaisuudessa jonkinlainen
muutos meluun on odotettavissa, sil-
1a Malmo Aviation on jo tilannut kym-
menen uutta Bombardierin CSeries-
suihkukonetta Avrojen korvaajak-
si. Uuden konetyypin on mainostettu
olevan hiljainen, mutta kdytdnnon vai-
kutus Bromman kokonaismeluun jaa
nahtéaviksi kunhan konetyyppi saapuu
liikenteeseen vuonna 2014.

Illan kajo

Kello 21.45 illan hdmaéra alkaa laskeu-
tua Bromman lentoasemalle ja kaik-
ki rauhoittuu. Viimeiset lennot saapu-
vat ja pian potkuriturbiinien siarkeva
aani vaimenee. Kymmeneltd koko toi-
minta pysdhtyy ja viimeisten lentojen
miehistot kavelevit kesiillassa koh-
ti tuttua SAS:n vanhaa paskonttoria.
Torni sulkeutuu, ovet pannaan sappiin
jalentoasema kiy yopuulle. Yhdeksian
tunnin paasté kaikki alkaa taas alusta.
Nykymuodossaan Tukholma-Bromma
toimii idyllisend ja tehokkaana city-
kenttdna, josta on tekohengittdmal-
14 saatu varsin toimiva kokonaisuus.
Vuokrasopimuksen jatkamisen ansi-
osta lentoasemalle on nyt annettu uu-
si elam4, joka mahdollistaa aivan uu-
denlaisen kehittymisen. Sundinin visi-
on toteutuessa vuosikymmenen lopun
Bromma edustaa uuden modernin ai-
kakauden alkua Tukholman city-len-
toaseman elinkaaressa, joka toivotta-
vasti kantaa pidemmallekin kuin vuo-

teen 2038. [l
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‘ \‘ lounaispuolella sijaitse-
va Hamiltonin lentokent-

td isdnnoi alkukesdisin Kanadan
suurimpiin  lukeutuvaa lentonay-
tostd. Tamanvuotinen lentoniytos
juhlisti samaisella kentélla sijaitse-
van Canadian Warplane Heritage
Museumin 40-vuotista historiaa ja
naytokseen olikin saatu lihes hen-
gastyttdvd maira historiallisia lento-
koneita terdstettynd muutamalla ny-
kypaivan raaserilla. CYHM soveltuu
hyvin néinkin suuren lentonaytoksen
areenaksi, silla kymmenettuhannet
katsojat jakautuivat tasaisesti lukuis-
ten maanayttelyssi olevien lentoko-
neiden sekd myynti- ja tapahtumatelt-
tojen lomaan ilman mainittavia ruuh-
kia. Flightline, eli aktiivisen kiitotien
edustalle tehty katselualue, oli sekin
riittavan pitkalle levitetty, ettei lento-
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naytosta tarvinnut tihruta satojen sel-
kien takaa. Kanukit hoitivat naytoksen
taydellisyytta hipoen ja kun vield saa
suosi tapahtumaa, oli yleinen tunnel-
ma erittdin positiivinen.

Naytoksen paatapahtumaksi ei
muodostunut perinteinen ilmavoi-
mien taitolentoryhmi, vaan toi-
sen maailmansodan pommikonei-
den muodostelma. Shown tdhte-
nd haidrdsi maailman ainoa lentidva
B-29 Superfortress, joka sai siivel-
leen maailman toisen lentdvan Avro
Lancasterin, B-17 Flying Fortressin,
B-25 Mitchellin sekd saattajakseen
P-51 Mustangin. Valitettavasti pom-
mikoneiden tdyskadestd jdi uupu-
maan B-24 Liberator, joka oli jou-
tunut jadamaan pajalle hydraulivian
vuoksi. Viidentoista mantamoottorin
tuottaman 30 000 hevosvoiman mata-
la "murinasinfonia” oli aika sanoinku-
vaamaton elamys suihkumoottoreiden
repivaan daneen tottuneille.

Toinen mieleenpainuva esitys
oli kolmannen polven pilotin, Matt
Younkinin, ainutlaatuinen taitolento-
esitys 70 vuotta vanhalla Beech 18 -lii-
kekoneella. Kone taipui kauniin musii-
kin saattelemana téysverisiin taitolen-
toliikkeisiin raimien valilla vain kym-
menien senttien korkeudella kiitotien
pinnasta. Esitysta elavoitettiin molem-
pien moottoreiden savuvanoilla, joten
naytos oli hyvin viihdyttava ja ainut-
laatuinen.

Lentonaytoksen koneskaala oli
ensimmaiisen maailmansodan kan-
gaspuiden lentotaisteluniytokses-
td taman paivan Red Bull Air Race
-temppukoneeseen ja CF-18 soolo-
esitykseen. Unohtaa ei pida tieten-
kaan Kanadan ilmavoimien taitolen-
toryhma Snowbirdsin taivasbalet-
tia. Ilmailufriikki sai siis mita halusi!
Kaiken kaikkiaan upea pdiva, jonka
hinnaksi tuli kiped niska ja kardhta-
nyt naamataulu.
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Harri Kajanne mittaa puttilinjaa. Kuva: Perttu Halmetoja

Kalle Toivonen

jestettiin tdnd vuonna kymme-

nennen kerran. Kyseessi on hy-
vantekevaisyystapahtuma, joka sai
alkunsa JFK:n lennonjohdossa ty0s-
kentelevin Stephen Abrahamin aloit-
teesta. Stephen ja hinen vaimonsa
odottivat esikoislapsensa syntymaa
kevailla 1999. He olivat valmistautu-
neet elamanmuutokseen, mutta tahan
he eivit sentddn olleet osanneet varau-
tua: Rachel-vauvalla todettiin olevan
synnynnéinen keuhkoverenpainetauti
(Pulmonary Hypertension). Sairauden
oireisiin kuuluvat hengenahdistus ja
viasymys jo pienenkin liitkuntasuori-
tuksen jalkeen.

Seurattuaan tyttdrensd kamppai-
lua harvinaisen sairauden kanssa nuo-
ri perhe paatti kantaa oman kortensa
kekoon. Rachelia ei voitaisi nykylda-
ketieteen avulla parantaa, mutta ken-

..

JFK Tower Golf Tournament jar-

ties hinta ja hidnen kohtalotovereitaan
autettaisiin lisaamalla tietoisuutta sai-
raudesta ja kerdamailla varoja tutki-
mukseen. Niinpd Stephen paatti jar-
jestaa ystavilleen ja tyOtovereilleen
golfturnauksen, jonka tuotto ohjat-
taisiin keuhkoverenpainetaudin tut-
kimukseen ja potilaiden auttamiseen.

Turnauksen alusta asti on muka-
na ollut my6s Finnairin joukkue, jos-
sa on pelannut kolme layoverilla ole-
vaa pilottia sekd New Yorkin Station
Manager Mauri "Maucca" Leppala.
Vuoden 2012 kilpailu jarjestettiin
25.6. Metropolis Country Clubilla
White Plainsissd vajaan tunnin mat-
kan padssd Manhattanilta. Mukana
on perinteisesti ollut noin 80-100
pelaajaa, niin my0s tdna vuonna.
Kyseessd on joukkuekilpailu, ja tun-
nelma paikan paillda on rento eikd
mailaa tarvitse puristaa hampaat ir-
vessi. Iltapaivan myota alkanut kova
sade toi oman lisimausteensa kilpai-
luun. Peli jouduttiin keskeyttimaén 13

pelatun reién jalkeen. Voittaja saatiin
kuitenkin selville: télla kertaa voiton
vei Finnairin joukkue, jossa pelasi-
vat Mauri Leppala, Perttu Halmetoja,
Harri Kajanne ja Kalle Toivonen.

Tapahtuman todellinen voittaja
oli kuitenkin 13-vuotias Rachel ja ha-
nen perheensi. Tytostd on kasvanut
sanavalmis nuori neiti, ja hénelld on
tatd nykyd myos pikkusisko ja -veli.
Kilpailun jilkeen klubitalolla jarjes-
tettiin hyvantekevaisyysarvonta, jossa
oli esine- ja matkapalkintoja. Tarjolla
oli edestakaisia lentoja New Yorkista
maailman eri kolkkiin, kohteina mm.
Sydney, Lontoo ja Helsinki. Arvat ké-
vivat hyvin kaupaksi, ja turnauksen
tuotto on my®os talta vuodelta taattu.

My6s Finnairin satsaus turnauk-
seen tuli ainakin osittain kuitattua,
kun pelisilmai omaava Kennedyn len-
nonjohto jarjesti seuraavana paivana
kotiin lahtevdan AY6:n taivaalle mini-
mirullauksella muiden yhtididen ham-
mastellessa vieressa.
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LIIKENNELENTAJALEHTI
HAKEE TAITTAJAA

Kiinnostaako Sinua ilmailun maailma? Haluatko oppia uutta? Pidatko
hyvasta seurasta etka kaihda vastuuta?

Toisen taittajamme siirtyessa uusiin tehtaviin lehtemme hakee taittajaa. Tyo
on vaihtelevaa ja haastavaa, samalla myds erittain palkitsevaa. Tyota voit tehda
oman aikataulusi mukaan. Tydsi tuloksen naet selvasti joka lehdessa, siksi
vastuullinen homma on. Et kuitenkaan ole yksin, muu toimitus auttaa ja tukee
sinua tarpeen mukaan. Tyota teemme hyvassa hengessa ja kokoonnumme
muutaman kerran vuodessa pohtimaan uutta ja vanhaa. Vaihtelevien tyoaikojen
johdosta normaaliyhteydenpito tapahtuu sahkdpostitse tai puhelimitse. Tyghon
menee normaalisti muutama tyopaiva numeroa kohtaan.

Edellytamme: Innokkuutta ja vastuullisuutta, ja jonkinlaista tuntemusta
ilmailualasta.

Toivomme: Graafista kokemusta tai silmaa. Taittoon kdytamme In Design-
ohjelmaa, kokemus siita lasketaan eduksi, aikaisempi kokemus ei kuitenkaan
valttamatonta. Olet joko nykyinen tai tuleva litkkennelentdja.

Tarjoamme: Nettiyhteyden, tarvittavat ohjelmat sekd mahdollisuuden kehittaa
itsedsi. Toimeen annamme perusteellisen "famituksen”.

Hakuaika paattyy 31.10.2012
Lisatietoja:

Matias Jaskari - matias.jaskari@fpapilots.fi / 040-560 5007 tai Tom Nystrém
- tom.nystrom@fpapilots.fi / 050-555 7799

Liikennelentdjalehti kuuluu FPA:n (Suomen Lent&jaliiton) alaisuuteen ja jaetaan kaikille jasenyhdistyksille,
tavoittaen kaytannossa kaikki suomessa ammatikseen lentavat. Lisaksilehden jakeluun kuuluu monta tarkeata
sidosryhmaa kuten Finavia, ilmailuhallinto, Liilkenneministerid, lennonjohtajat sekd useimpien lentoyhtididen
paattajat. Lehti jaetaan myos tuleville lentgjille ja ilmailutoimittajille. Levikki on n. 1400 kpl. Lehdesta ilmestyy
myos nettiversio joka on kaikkien luettavissa.

VELLE R)OYHEN Gary Clark
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EUR&@,QCAP CO,-PAASTOT VAIN 94 GRAMMAA
www.euroncap.com Tarjolla on viisi moottorivaihtoehtoa.
St St St S S Kaikkien aikojen korkeimmat pisteet D2-moottorin yhdistetty kulutus on vain

TEST 2012 Euro NCAP -turvallisuustestissa. 3,6 1/100 km ja CO,, -pddstot vain 94 grammaa.

MARJO KASKINEN KYOSTI LAHDE BILIA KAIVOKSELA AUTOMYYNTIMME PALVELEE
automyyja automyyja, Automyynti ma-pe klo 8-18 ja
0108522 659 tuotepaallikko Uudet autot p.010 8522 881 lauantaisin klo 10-16
0503479 639 0108522 656 Vaihtoautot p.010 8522 882
marjo.kaskinen@bilia.fi 0400 597 256 Huoltopalvelut, Vientiautopalvelut

kyosti.lahde@bilia.fi Vantaanlaaksontie 6
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