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Lausuntopyynto luonnoksesta hallituksen esitykseksi eduskunnalle laeiksi
ilmailulain ja erdiden siihen liittyvien lakien muuttamisesta

Saannoskohtaiset huomiot

Lentokelpoisuuden tarkastustodistuksen my6éntaminen ja uudistaminen (llmailulain 40 §)

Valtionavustus lentopaikkojen rakentamiseen ja ylldpitoon (llmailulain 88 a §)

Liikenne- ja viestintaministerion myontamat vuosittaiset noin miljoona euroa valtionavustukset
Finavia Oyj:n lentoasemaverkoston ulkopuolisten lentopaikkojen kehittdmiseen ja yllapitoon ovat
olleet taysin riittamattomia yllapitdmaan saati kehittamaan pienlentokenttien toimintaedellytyksia.

Suomen hallitus toiminut eduskunnan antaman lausuman vastaisesti ja jattanyt suuntaamatta
lisdresursseja ja/tai toteuttamatta riittavia ja tarvittavia toimenpiteitd Helsinki-Malmin
lentokenttdtoimintojen turvaamiseksi hyvien yhteyksien ja etdisyyksien paassa
padkaupunkiseudulta.

Toteamme, etta Liikenne- ja viestintaministerion toimenpiteet ovat olleet riittamattomia ja
epdonnistuneet. Toimenpiteet, joilla ministerio on esittanyt toteuttavan lausuman, on toistuvasti
hylatty eduskunnassa.

Helsinki-Malmin lentopaikan tilannetta on arvioitava suhteessa Helsinki-Malmin lentoasemalla
toimivien ilmailualan yritysten ja koulutusorganisaatioiden toimintaedellytyksiin. Hyvan
hallintotavan mukaisesti valtiovallan, kaupunkien ja kuntien toimenpiteet on oltava oikeasuhtaisia,
oikeudenmukaisia ja puolueettomiin paatoksiin perustuvia perustellen yksityiskohtaisesti eri
vaikuttimet annettuihin paatoksiin. Eduskunnan lausuman perusteella yrityksilld on ollut kohtuulliset
ja realistiset odotukset siita, ettd ne voivat jatkaa elinkeinotoimintaansa samoilla
toimintaedellytyksilld Helsinki-Malmin korvaavalla kentdlld. Tama ei ole vield toteutunut.
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Elinkeinovapauden perusoikeussuoja kattaa lahtokohtaisesti niin elinkeinotoiminnan
valmistelemisen, aloittamisen kuin harjoittamisenkin kannalta tarpeelliset toimenpiteet. Toisaalta
elinkeinon harjoittamisen vapautta on perusoikeussaannokseen sisaltyvan lakiviittauksen johdosta
mahdollista rajoittaa mitd moninaisimmin tavoin. Rajoitukset voivat olla elinkeinokohtaisia tai
elinkeinonharjoittajan toimintavapautta yleisemmin rajoittavia. Olennaista on, etta
elinkeinovapauden perusoikeusasemasta johtuen tallaisiin rajoituksiin on suhtauduttava
perusoikeusrajoituksina, ja niiden tulee tayttaa yleiset perusoikeuksien rajoitusedellytykset.
Mielestamme yleiset perusoikeuksien rajoitusedellytykset eivat tayty kyseisten yritysten kohdalla
Helsinki-Malmin lentopaikalla.

Suomen hallituksen ja Liikenne- ja viestintaministerion tulee kdaynnistdaa neuvottelut valittémasti
Helsinki-Malmin lentokentan jatkoajasta Helsingin kaupungin kanssa. Liikenne- ja
viestintaministeridlle tulisi antaa tehtavaksi suunnitella ja toteuttaa padakaupunkiseudulle uusi
lentokentta korvaamaan Helsinki-Malmin lentopaikan kaikki toiminnot eduskunnan lausuman
mukaisesti.

Liikennejarjestelmdsuunnitelmassa jaa taysin huomiotta se tosiseikka, etta eri likennemuodot
taydentavat toisiaan. limaliikenteen tiettyja etuja ei saavuteta milldaan muulla liikennemuodolla.
Miehitetty tai miehittdmaton ilma-alus on nopein kulkuneuvo, joka mahdollistaa suorat lennot
lentokenttien valilld. Infrastruktuurin rakentamistarve ja kustannukset ovat murto-osa tie- tai
raideliikenteeseen verrattuna.

Uusilla teknologioilla, digitalisaatiolla ja toimintamalleilla voidaan alentaa ilmaliikenteen
kustannustasoa. Kutsuohjautuva ilmaliikenne laajentaa saavutettavuutta ajan ja paikan suhteen.
Samoin uusiutuvat polttoaineet, sahkdteknologia ja kevyemmat materiaalit tulevat alentamaan
ilmaliikenteen ymparistokuormitusta merkittavasti.

Miehitetyssa ilmailussa automaatiokehitys ja sen hyoédyntaminen ovat edenneet pitkille ja
kehitystyota jatketaan edelleen laaja-alaisessa yhteistyossa.

Naita pitkalle kehitettyja toimintatapoja ja standardoituja ratkaisuja tulee hyédyntaa seka ottaa
parhaat menetelmat ja kdytannot myods miehittamattémaan ilmailuun. Miehittamaton ilmailu
kayttad samaa yhteista ilmatilaa toimintaansa kuin miehitetty ilmailu. Korkeimpaan mahdolliseen
turvallisuustasoon ja saumattomaan yhteistyéhon seka toiminnan tehokkuuteen paastaan kun
molempien ilmailumuotojen teknologiat, lentosdaannét, toimintatavat ja menetelmat perustuvat
samoihin standardoituihin, tunnettuihin ja testattuihin lennonvarmistus- ja ilmatilan
hallintateknologioihin ja sovelluksiin.
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Miehitetyn ja miehittamattoman ilmailun osalta valtakunnallisen liikennejarjestelmdsuunnitelmaan
onh mielestdmme lisattava seuraavat kolme aluetta;

1. Pienlentokentat (valvomattomat lentokentéat) on nostettava perusvayldaverkon rahoitukseen;

1. Maakuntien pienlentokenttien yllapito seka digitalisoinnin kehittdminen perusvayldanpidon
rahoituksen piiriin ml. Helsinki-Malmin korvaava kentta

2. Viestinta-infran kehittaminen digitalisaation ja automaation keinoin

1. ADS-B (+UAT) maa-asemaverkoston suunnittelu ja perustaminen

3. GPS-pohjaisten mittarildhestymismenetelmien kehittaminen kaikille pienlentokentille

Maakuntien lentokentadt ovat osa tarkeaa liikenneinfrastruktuuria ja maakuntien saavutettavuutta,
etenkin lahitulevaisuudessa kun sdhkolentaminen alkaa muuttua todellisuudeksi (vertaa Norja).
Toimintaympariston muutokset pakottavat ottamaan huomioon harraste- ja yleisilmailun kehityksen
digitalisaation, automaation ja séhkdisen ilmailun muuttaessa liikennejarjestelmaa.

Miehitetty ilmailu on teknologian hyédyntdjana edellakavija, jolle nykyaikaiset viestintaverkot ovat
keskeisessd asemassa digitalisoituvissa ilmaliikenteen sovelluksissa ja erityisesti miehittamattéoman
ilmailun tarjoamissa palveluissa seka liikenteen automaatiossa. Maamme harraste- ja yleisilmailulle
tarkea verkosto, n. 60 pienlentokenttda, ovat alle 45 minuutin ajomatkan etdisyydelld noin 99%
Suomen vdestdsta.

Valvomattomiin pienlentokenttiin tehtavilld investoinneilla mahdollistetaan kestdva digitaalinen
logistiikka kohti tehokkaampaa ja sujuvampaa tavaraliikennetta palvellen seka miehitettya etta
miehittamatonta ilmaliikennetta. Miehittamattomat ilma-alukset ja sdhkélentokoneet voi korvata
muut kalliimmat ja joustamattomammat liikkennemuodot, kuten raideliikenteen. Digitaalisen,
sahkaoisen ilmailun mahdollistaminen vaatii pienimmat investoinnit kaikkiin muihin
liikennemuotoihin verrattuna.

2.7 Lentomenetelmat

Harraste- ja yleisilmailulla on selked tarve mittarilentotoimintaan valvomattomilla lentopaikoilla,
mika edellyttdisi soveltuvien GNSS-jarjestelman kayttoon perustuvien mittarildahestymismenetelmien
kayttoonottoa. Suomen Moottorilentdjien Liitto on esittanyt tallaisten menetelmien suunnittelun
kaynnistamistd keskeisille valvomattomille lentopaikoille. Reittiverkosto tulee olemaan myds
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olennainen harraste- ja yleisiimailutoiminnalle, silla maakuntien valvomattomat lentokentat ovat
tarkea osa liikenneinfrastruktuuria ja maakuntien saavutettavuutta, etenkin ldhitulevaisuudessa kun
sahkolentaminen alkaa muuttua todellisuudeksi (vertaa Norja). Toimintaympariston muutokset
pakottavat ottamaan huomioon harraste- ja yleisilmailun kehityksen digitalisaation, automaation ja
sahkaoisen ilmailun muuttaessa liikennejarjestelmaa.

GPS-pohjaiset mittarilahestymismenetelmat, IFR, tulee kehittaa soveltuville, keskeisille
valvomattomille pienlentokentille. Valvomattomiin pienlentokenttiin tehtavilla investoinneilla
mahdollistetaan kestava digitaalinen logistiikka kohti tehokkaampaa ja sujuvampaa liikennetta,
palvellen sekd miehitettya ettd miehittdmatonta ilmaliikennetta. Erityislentotoiminta,
miehittamattomat ilma-alukset ja sdhkoélentokoneet voivat korvata muut kalliimmat ja
joustamattomammat liikkennemuodot, kuten raideliikenteen. Digitaalisen, sahkdisen ilmailun
mahdollistaminen vaatii pienimmat investoinnit kaikkiin muihin liikkennemuotoihin verrattuna.

Lentomenetelmdt (limailulain 110 §) ja lentoesteet (limailulain 158 §)

Harraste- ja yleisilmailulla on selked tarve mittarilentotoimintaan valvomattomilla lentopaikoilla,
mika edellyttdisi soveltuvien GNSS-jarjestelman kayttoon perustuvien mittarildhestymismenetelmien
kayttoonottoa. Suomen Moottorilentdjien Liitto on esittanyt tallaisten menetelmien suunnittelun
kaynnistamistd keskeisille valvomattomille lentopaikoille. Reittiverkosto tulee olemaan myds
olennainen harraste- ja yleisilmailutoiminnalle, silla maakuntien valvomattomat lentokentat ovat
tarkea osa liikenneinfrastruktuuria ja maakuntien saavutettavuutta, etenkin lahitulevaisuudessa kun
sdahkolentaminen alkaa muuttua todellisuudeksi (vertaa Norja). Toimintaympdariston muutokset
pakottavat ottamaan huomioon harraste- ja yleisilmailun kehityksen digitalisaation, automaation ja
sahkaoisen ilmailun muuttaessa liikennejarjestelmaa.

GPS-pohjaiset mittarilahestymismenetelmat, IFR, tulee kehittaa soveltuville, keskeisille
valvomattomille pienlentokentille. Valvomattomiin pienlentokenttiin tehtavilld investoinneilla
mahdollistetaan kestava digitaalinen logistiikka kohti tehokkaampaa ja sujuvampaa liikennetta,
palvellen sekd miehitettya ettd miehittamatonta ilmaliikennetta. Erityislentotoiminta,
miehittamattomat ilma-alukset ja sdhkodlentokoneet voivat korvata muut kalliimmat ja
joustamattomammat liikkennemuodot, kuten raideliikenteen. Digitaalisen, sahkdisen ilmailun
mahdollistaminen vaatii pienimmat investoinnit kaikkiin muihin liikkennemuotoihin verrattuna.

Tarkastuslentdjan vahingonkorvausvastuu (llmailulain 137 a §)

Ammattitaidon ylldpitdminen (llmailulain 152 §)

Viranomaisen tiedonsaanti- ja tarkastusoikeus (llmailulain 153 §)

Miehittamattoman ilma-aluksen kulun ja lennatyksen havainnointi (Iimailulain 169 a §)
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2.3 Miehittamaton ilmailu

EASA-asetuksen nojalla annettu miehittamattomia ilma-aluksia koskeva uusi sdantely on
puutteellista ja vaarantaa erityisesti miehittamattéman ja miehitetyn ilmailun toiminnan
yhteensovittamisen turvallisesti. Miehittamattoman ilmailun ilmatilasaantelyn tullessa ldhivuosina
voimaan tulee Suomessakin panostaa olemassa oleviin teknologioihin sujuvan ja turvallisen ilmatilan
kdayton varmistamiseksi. Naissa ratkaisuissa tulee kayttda olemassa olevia maailmanlaajuisesti
standardoituja teknologioita, joiden avulla ilmatilannekuva valittyy reaaliajassa niin kaupalliselle,
harraste- ja yleisilmailulle seka valtion ilmailulle etta sotilasilmailulle, kuin myds miehittamattomalle
ilmailulle ja U-SPACE-palveluntarjoajille lentoturvallisuuden varmistamiseksi ja térmaysten
valttamiseksi. Suomessa on oltava kaytossa maanlaajuisesti kaikilla lentoasemilla ja lentopaikoilla
hyvat palvelut, joiden avulla varmistetaan turvallinen ja sujuva ilmatilan kaytto eri ilmailumuodoille.

Miehittamattémien ilma-alusten aiheuttamien turvallisuusuhkien torjunnasta ei ole annettu EU-
saantelya, vaan saantely kiinnittyy jasenvaltioiden kansalliseen toimivaltaan ja viranomaistoiminnan
jarjestamistapaan. Miehittamattémien ilma-alusten lisdantyessa myos huolimattomuudesta tai
tahallisuudesta aiheutuvat riskit nousevat. Valmiuksia varmistaa seka saannéstenmukaisen
lennatyksen turvallisuus, ettd mahdollisuus hallita lennatykseen liittyvia uhkia ja tarvittaessa puuttua
sdannostenvastaiseen lennatykseen tulee kehittada kaikin keinoin.

IImailuviranomainen ei ole maarannyt pakollisiksi miehittamattémille ilma-aluksille
mitaan elektronisia jarjestelmia, jotka ilmaisivat niiden suunnan, korkeuden ja
nopeuden muulle ilmaliikenteelle. Harraste- ja yleisilmailussa kaytetyt See and
Avoid- ja Sense and Avoid -periaatteet (Nde ja Vaista/Havaitse ja Vaistd) eivat ole
maaraystilanteen vuoksi mahdollisia UAS-toiminnassa, joten reaaliaikaisen UAS-

tilannekuvan tuottaminen ei ole viela teknisesti mahdollista.

Nakolento- ja mittarilentosadanndin suoritettavalla Iahestymismenetelmalla
tarkoitetaan ennalta maarattya lentoliikkeiden sarjaa, jota noudatettaessa sailyvat
maaritetyt estevarat ja joka alkaa alkulahestymisrastilta tai maaritellyn
lahestymisreitin alusta ja jatkuu kohtaan, josta lasku voidaan suorittaa.

Suomen Moottorilentdjien Liiton mielipide on, etta kaikille lentopaikoille on
maaritettava koordinaattipistein suorakaiteen muotoiset UAS-

ilmatilasuojavyohykkeet, jotka tulee olla vahintaan;
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¢ 3 km lentokentan molempien kiitotiesuuntien kynnykseltad vaakasuoralla
etaisyydell3, ja

¢ 2 km lentokentdn kiitotiealueen keskiviivalta sivusuuntiin vaakasuoralla
etaisyydelld

e korkeusrajat: SFC-UNL

Miehitetyn lentokoneen normaali kolmen asteen lahestymisliuku vaatii tilaa n. 1
mailin (1,852 km) per 320 jalkaa (n. 97,5m), eli reilun 1,5 mailia (2,9 km) 500

jalasta. Lahestymisliu’un ilmatila tulee olla suojattuna, sill3;

= 1 kilometrin padssa kiitotien kynnyksesta lentava lentokone on enda n. 50
metrin korkeudessa.

* 1 nm:n etdisyydelld, 1,852 km, miehitetty ilma-alus, lentokone, on vain 100 m
korkeudella maasta.

» 4 km péaassa kiitotien kynnyksesta lentava lentokone on n. 210 metrin
korkeudessa

» 5 km padssa kiitotien kynnyksesta lentdva lentokone on n. 268 m korkeudessa

Laskeutumisen aikana kdytetty ilmanopeus on tyypillisesti 65-100 kts eli 120-185
km/h hidastuen n. 60 kts eli 110 km/h kiitotien kynnykselld/kosketuskohdassa.
Lentokoneen lentajan keskittyessa laskukierroksessa pelkastaan lentamiseen
laskeutumismenetelmdn mukaan, kommunikointiin ja muun liikenteen huomiointiin
pienten ja nopeiden miehittdamattémien ilma-alusten havainnointi laskeutumisreitilla
on mahdotonta, silla niilla ei ole mitaan pakollisia jarjestelmia, jotka ilmaisivat

niiden suunnan, korkeuden ja nopeuden muulle ilmaliikenteelle.

UAS-ilmatilavyohykkeen 3 km suojaetaisyys kiitotien suunnassa antaa juuri ja juuri
riittavan turvamarginaalin 120 m korkeudella lentdavaan miehittamattomaan ilma-

alukseen. Korkeusporrastukseksi jaa vain 100 jalkaa. Ehdotettu 2 km aiheuttaa
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todellisen yhteentérmaysriskin 400 jalassa lentavaan droneen.

Riittava porrastus olisi tarkea erityisesti valvomattomilla lentopaikoilla koska takaa
riittdvan turvamarginaalin ilman teknisten turvajarjestelmien (esim. ADS-B) tukea.
Valvomattomilla lentopaikoilla ei Suomen oloissa ole liukukulmavaloja kuin
harvoilla kentilld, joten miehitetyn ilma-aluksen korkeusasema voi poiketa alas ja

miehittamattoman ilma-aluksen yl6s pienentden turvamarginaalia entisestaan.

VFR-ilmaliikenteen tyypillinen laskukierroskorkeus on 500 ft (150 m) AGL |. maan
pinnasta. Alin korkeus, jossa miehitetyt ilma-alukset saavat lentaa on 150 m maan tai

veden pinnasta, jolloin UAS:t ovat samalla korkeudella eika porrastusta ole lainkaan.

UAS-ilmatilavyohykkeen 2 km suojaetaisyys kiitotien sivusuunnassa antaa riittavan
turvamarginaalin 120 m korkeudella lentavaan UAS:n. Miehittdmattomat ilma-
alukset, UAS:t, kayttavat lisaksi erilaista korkeusmittausmenetelmaa kuin

lentokoneet ja lisaksi niiden korkeusmittauslaite ei ole sertifioitu.

Toiminta miehittamattomilla ilma-alusjarjestelmilla (UAS) minimilentokorkeuksien alapuolella edelld
mainituilla alueilla valvottujen ja valvomattomien lentopaikkojen ymparilla tulee kieltda kokonaan.

Miehittamattéman ilma-aluksen lennatyksen havainnointikyvykkyyteen liittyva toimivalta

Euroopan unionin lentoturvallisuusviraston (EASA) ja Euroopan komission (EY) oli
toteutettava miehittamattéman ilmailun saantelyn taytantdoénpano eparealistisen
lyhyessa ajassa, mika johti tilanteeseen, jossa monet tekniset ja operatiiviset
yksityiskohdat ovat edelleen ratkaisematta. Yhteisten lentosaantdjen ja hyvaksyttyjen
havaitse ja valta -ratkaisujen puuttuessa asetuksessa ehdotetaan ilmatilan dynaamisen
uudelleenmaarittelyn kasitetta, joka maaritelldan nimelld U-Space-ilmatilan

valiaikainen muuttaminen muuttamalla ilmatilan maantieteellisia rajoja. Jasenvaltiot
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voivat paattaa, mitka toimenpiteet toteutetaan ja miten miehittamattéoman ilmailun
ilmatila suunnitellaan. Se tarkoittaa, etta eri sdantdja voidaan soveltaa kaikkialla

EU:ssa - ilman selkeda, yhdenmukaistettua lahestymistapaa.

Tahdan mennessa ei ole tiedossa, miten U-Space voidaan kdytanndssa toteuttaa.

Toistaiseksi ainoa mahdollinen valiaikainen ratkaisu nayttaa olevan ilmatilan erottelu- ratkaisu, joka
ei valttamatta vahenna turvallisuusriskia ja eika siihen liittyvia

hairioita lentotoiminnassa. Esimerkiksi ilmatilan rikkomusten maara on kasvanut

merkittavasti viime vuosina paaasiassa Euroopan ilmatilan monimutkaisuuden vuoksi.

Erotteluksi kutsutaan toimintaa tai tilaa, jolla joku tai jotain erotetaan toisista. Tassa
vhteydessa ilmatilaerottelu erottaa miehitetyn ja miehittamattéman ilmailun. Toisin
sanoen se sulkee miehitetyn ilmailun kokonaan pois miehittdamattéman ilmailun

kayttamasta ilmatilasta. Vallitsevan saadoéstilanteen vuoksi Suomen ilmailuviranomainen on
pakotettu ottamaan sama kdytanté muunkin miehittamattéman ilmailun suhteen kuin valtion
miehittamattoman ilmailun ollessa kyseessa — erottamaan miehitetty ja miehittamaton ilmailu
ilmatilaerottelun menetelmin toisistaan. Tama tarkoittaa tiivistettyna sita, etta sielld missa
miehittamaton ilmailu on sallittua, miehitetty ilmailu ei ole sallittua ja pdinvastoin.

Tanska on jo kokeillut erotellun ilmatilan toteuttamista — kansallinen ilmailuviranomainen paatti
asettaa miehittdamattoman ilmailun etusijalle piittaamatta

paatoksen kielteisista vaikutuksista harraste- ja yleisilmailuun. Tama yritys keskeytettiin ja lopulta
peruttiin muiden Tanskan viranomaisten toimesta. Espanja

omaksui samanlaisen lahestymistavan ja maaritti miehittamattomalle ilmailulle erillisen ilmatilan
toimijoiden kayttoon. Muut jasenvaltiot eivat ole vield pdattaneet, miten lahestya tata asiaa.

Haluaako Suomen hallitus, eduskunta ja ilmailuviranomainen seurata Tanskan mallia?

Ehdotamme Suomen hallitukselle, eduskunnalle ja liikenne- ja viestintdministeriolle ilmatilaerottelun
valttamiseksi seuraavia vaihtoehtoja kayttamalla kansallisen toimivallan ja viranomaistoiminnan
saantelyn suomin mahdollisuuksin:
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1. Noudatetaan Yhdysvaltojen esimerkkia sielld kaytetysta ratkaisusta: asetetaan ihmishavaitsijat
miehittamattoman ilma-aluksen (UAS) reitille, sillad ei ole olemassa parempaa visuaaliseen
havainnointiin soveltuvaa tekniikka kuin ihmissilma. Tama menetelma tarjoaa turvallisen ja riittavan
ratkaisun, mikd mahdollistaa miehitetyn ilmailun padsyn samaan ilmatilaan miehittdmattomien ilma-
alusten kanssa.

2. Toisena vaihtoehtona on velvoittaa ilmaliikennepalvelun tarjoaja perustamaan Suomen
ilmatilaan riittavan kattava ja tarkoitukseen soveltuva ilmatilan valvontajarjestelma, joka voi
vastaanottaa ja prosessoida tavanomaisia joko ADS-B- tai transponderisignaaleja miehitetyilta ja
miehittamattomilta ilma-aluksilta. TCAS-jarjestelmat voivat vastaanottaa ja prosessoida molempien
jarjestelmien tuottamia signaaleja lentoturvallisuuden varmistamiseksi ja tormaysten valttamiseksi
tavanomaisessa ilmatilassa, joten nama menetelmat ja standardit soveltuvat myos
miehittdamattomalle ilmailulle. Tama edellyttaa joko ADS-B- tai transponderipakkoa seka
miehittamattomalle ettd miehitetylle ilmailulle. ADS-B-jarjestelman hyodyntaminen edellyttda myos
ADS-B-maa-asemaverkoston perustamista ilmaliikennepalvelun tarjoajan /
lennonvarmistusorganisaation toteuttamana.

Lentoliikenneoikeuksien rajoittaminen (Liikenteen palveluista annetun lain 126 a §)

Kaupallisen lentotoiminnan ilmoitus (Liikenteen palveluista annetun lain 128 §)

Miehittamatonta ilma-alustoimintaa koskevat rikkomukset (Liikenteen palveluista annetun lain 266 a §)

Liikkenneturvallisuuden vaarantaminen (Rikoslain 23 luvun 1 §)

Muita ehdotuksia koskevat huomiot

Yleiset huomiot

Voitte kirjoittaa yleiset huomionne alla olevaan tekstikenttaan

Harju Esa
Suomen Moottorilentdjien Liitto ry.
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