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Satelliittinavigointijarjestelmien tehokas hyédyntaminen Suomessa —
toimenpideohjelma 2017-2020 julkaisun luonnos

Aii Airspace Design kiittda mahdollisuudesta antaa lausunto. Suomen ja alueiden
saavutettavuus on tarkea kilpailutekija, jonka vahvistaminen on mahdollista vain
korkeatasoisen liikenteen infrastruktuurin avulla. Satelliittipaikannuksen ja -
signaalin hyodyntaminen on edellytys lahes kaikkien liikenteen uusien palveluiden
synnyttamiselle ja olemassa olevan palvelurakenteen, kuten vaylat,
lilkennepaikat, asemat, aluekeskukset ja liikenteen viestinta, uudistamiselle.

Keskitymme lausunnossamme satelliittinavigointijarjestelmaan ilmailun, eri tasoisten
lentopaikkojen ja lentoliikenteen nakdkulmasta.

Komission paatds rakentaa Kuusamoon RIMS-asema lisada EGNOS-jarjestelmalla saa-
vutettavaa navigaatiotarkkuutta ja augmentoidun signaalin saatavuutta aikaisintaan
ajankohdasta 2022-2023 lahtien. Kuusamon RIMS-aseman teknologia tulee olemaan
kuitenkin uusi 2-kanavainen tekniikka, jonka taysimittainen hyodyntdaminen edellyttaa
ilma-aluksien suunnistuslaitteiden paivitysta lisdosilla, joita ei vield ole kattavasti
markkinoilta saatavissa.

Suomi oli ilmailun satelliittinavigoinnin kayttéonotossa edelldkavija ja varhainen
omaksuja, mutta kansallisen ilmailustrategian painottuessa raskaamman ilmailun
tarpeisiin, olemme sittemmin jaaneet naapurimaistamme jalkeen uusimpien sovel-
lutusten kayttoonotossa, jotka lisdisivat eniten juuri maakuntalentoasemien saavu-
tettavuutta ja mahdollistaisivat kevyempien mittarilentoon soveltuvien ilma-alusten
lennot vahemman liikenndidyille lentopaikoille.

Satelliittinavigointijarjestelman tehokas hyoddyntaminen edellyttdda sovellusten
julkaisemista, jotka hyodyntavat jo olemassa olevaa signaalia taysimaaraisesti.

Luonnoksen sivulla 10 esitetty kuva esittdaa LPV200 sovelluksen kattavuusongelman
Suomessa. Ongelma on todellinen vain niiden lentoasemien kannalta, jotka tarvitse-
vat 200 jalan (60 metrin) minimiratkaisukorkeutta turvaamaan liikenteen saannolli-
syytta tarkkuuslahestymis- ja laskeutumisjarjestelman (ILS) ollessa poissa kaytosta tai
parantamaan toissijaisen kiitotien kaytettavyytta tietyissd, melko harvoin toistuvissa,
sadolosuhteissa.
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APV—-vaatimukset tayttava satelliittisignaali on jo pitkaan ollut saatavilla kattavasti
ilmatilassa ja lentopaikoilla, joilla lennetdan yli 90 % kaikista Suomessa suoritettavista
mittarilennoista matkustajaliikenteessa ja lentokoulutuksessa.

Galileo- ja EGNOS-hankkeiden tarkoitus on tuoda satelliittinavigointi kaikkine mah-
dollisuuksineen lahelle jokaista liikkujaa, yksil6llisine tarpeineen ja ldhelle yritysten
ideoita. Ilmailu ei saa olla tasta ajatuksesta erillinen. Muutamat Euroopan lentotur-
vallisuusvirasto EASAn kdynnistamat sddaddshankkeet hakevat satelliittisignaalin
kayttoalan laajentamista nimenomaan mittarilentdmiseen kevyemmilla ilma-aluksilla
vaatimattomammin varustelluille lentopaikoille.

Luonnokseen olisi lisattdva toimenpide, jolla Suomessa edesautetaan APV SBAS -
lentomenetelmien kayttéonottoa, jotta myods muiden lentopaikkojen kuin ns. verkos-
tolentoasemien operatiiviset konseptit voisivat kehittya ja suunnistuslaitteisiin inves-
toineet operaattorit saisivat kdyttokokemusta.

Luonnoksen sivulla 16 kerrotaan ilma-alusten navigoinnista otsikon 2.5.1 Tiedon-
siirtoverkot ja muut teknologiat alla.

Siviili-, sotilas- ja valtion ilmailun ja muun ilmassa liikkuvan liikenteen, kuten lennokit
ja miehittdmaton ilmailu kayttdessda samaa teknologiaa ja padsdantoisesti samaa
signaalia navigointiin ja myos lennonvarmistuksen monien jarjestelmien tukeutuessa
samaan signaaliin on poikkeustilanteisiin varauduttava erityiselld huolellisuudella.

Haluamme kiinnittda huomiota mittarilento-olosuhteissa lentavan yleisilmailun
padsyyn toissijaiseen navigaatiosignaaliin avaruussegmentin vikaantuessa tai
joutuessa tahallisen tai tahattoman hairinnan kohteeksi. Niin luonnoksessa kuin Trafin
julkaisemassa navigaatiostrategiassa tukeudutaan DME-signaaliin toissijaisena
navigaatiosignaalina.

DME-jarjestelman teknisia rajoituksia ovat alakatve ja samaan aikaan samaa laitetta
kayttavien ilma-alusten maara. Lisaksi DME/DME RNAV-navigointi on padsdantoisesti
vain reittiliikenteen toissijainen suunnistusjarjestelma. Avaruussegmentin kdyton
estyessa siirtyy samalla hetkellda mahdollisesti hyvin suuri maara ilma-aluksia
lennonjohdon antaman suunnistusavun varaan. Osa ndistd ilma-aluksista on seka
navigaatiosignaalin alakatveessa ettd lennonvarmistuksen valvontajarjestelman
katveessa.

Satelliittipaikannusjarjestelman laajamittaisessa hairiossd on lentoasemilla kay-
tettdvissa loppuldahestymiseen vain ILS-jarjestelma ja muilla lentopaikoilla ei mitaan.

Luonnoksessa ja Suomen navigaatiostrategiassa olisi esitettava kattavammin
varautuminen satelliittipaikannusjarjestelman hairio- ja hairintatilanteisiin.

Tuemme toimenpidetta 3. Pdivitetadn kansallinen ilmailun navigaatiostrategia.
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Tuemme my0s toimenpidetta 7. Laaditaan reaaliaikainen eri GNSS-signaalien laadun ja
kattavuuden kuva Suomessa.

Toimenpiteessa 7. olisi hyva huomioida ilmailun signaalivaatimukset omana osiona,
joka ottaa huomioon kansainvilisen siviili-ilmailujarjestd ICAO:n ANNEX 10 asettamat
vaatimukset ja ilmaliikennepalvelun tarjoajien tietotarpeet. Kattavuuden kuvan tulisi
tukea APV SBAS lentomenetelmien nopeutettua kdyttoonottoa ja yleisilmailun seka
helikopterilentopaikkojen tarpeita.
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