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1. Tiivistelma

Matalalentoverkostossa on kyse satelliittipaikannukseen perustuvasta reittiverkostosta seka
mittarildhestymismenetelmistd, jotka mahdollistaisivat tehokkaan lentotoiminnan myds
nakodsddolosuhteita huonommissa sadolosuhteissa. Vastaavia hankkeita on toteutettu muutamassa
Euroopan valtiossa ja useissa on kehitteilld vastaavan kaltaisia hankkeita. Yleista kansainvalisesti
maadriteltya konseptia ei ole, mutta lennonvarmistusjarjesté Eurocontrol on julkaissut yleistason
turvallisuustarkastelut koskien erikseen seka matalalentoreittiverkostoa etta
lahestymismenetelmida. Nama eivat kuitenkaan vyksiselitteisesti maarittele konseptia, joten
kansallisesti  voidaan  tiettyjen  reunaehtojen  puitteissa arvioida  mahdollisimman
tarkoituksenmukaista mallia. Tarve matalalentoverkoston perustamiseen Suomeen on tullut
viranomaistoimijoilta, jotka nakevat verkostolle voimakkaan yhteiskunnallisen tarpeen. Naiden
lisdksi on tunnistettu yleisilmailun kiinnostus mittarilentotoimintaan valvomattomilla
lentopaikoilla.

Matalalentoverkosto koostuisi kahdesta toisiinsa liittyvasta kokonaisuudesta, eli reittiverkostosta
koko valtakunnan alueella sekd l3ahestymismenetelmista valituille lentopaikoille.
Lahestymismenetelmaan liityttdisiin joko runkoverkosta tai alueellisten minimikorkeuksien
ylapuolelta. Lahestymismenetelmia olisi mahdollista suunnitella valvomattomille lentopaikaille,
valituille varalaskupaikoille tai muille mahdollisesti tarkoituksenmukaiseksi katsottaville paikoille
kuten tietyille maantieteellisille kohteille tai kohteille merialueella. Verkostosta olisi myos
mahdollista  liittyda  erikseen  valittavien  tukikohtalentoasemien  olemassa  oleviin
lahestymismenetelmiin. Reittiverkoston alimpaan mahdolliseen lentokorkeuteen vaikuttavat
kaytettavissa olevat tiedot lentoesteista ja maanpinnan korkeuksista. Reittien leveyteen puolestaan
vaikuttaa maaritelty navigaatiospesifikaatio, joka hyvaksyntdvaatimusten kautta vaikuttaa reittien
kayttéomahdollisuuksiin.

Tama valiraportti kuvaa matalalentoverkoston selvitystyon aikana tunnistettuja, hankkeeseen
liittyvia keskeisia asioita seka hankkeen mahdollisia kansallisia toteutusvaihtoehtoja. Tavoitteena
on ollut kuvata vaihtoehtoja riittavalla kattavuudella kokonaiskuvan saamiseksi, jonka perusteella
on edellytyksia kuulla sidosryhmia ja tehda paatoksia hankkeen jatkotarkastelusta. Tavoitteena on
ollut my6s tunnistaa hankkeen keskeiset hyodyt sekd mahdolliset kynnyskysymykset. Selvitystyon
lisaksi tullaan maarittelemaan varsinainen konsepti seka toteuttamaan sen turvallisuusvaikutusten
arviointi, jotka mahdollistaisivat varsinaisen implementoinnin.

Matalalentoverkoston toteutustavalle on tunnistettu erilaisia vaihtoehtoja. Verkosto on
mahdollista suunnitella vain viranomaiskdyttoon, taysin avoimeksi erilaisille kayttajaryhmille tai
verkosto olisi osittain avoin. Lisdksi vaihtoehtona on suunnitella verkosto yksinomaan
helikoptereille tai sekad helikoptereille etta lentokoneille. Verkoston toteuttaminen on mahdollista
asteittain tai kokonaisuutena seka reittien ettda lahestymismenetelmien osalta. Konseptin
toteutukselle on taten tunnistettu useita erilaisia mahdollisuuksia.

Matalalentoverkon suunnitteluldhtokohtana on, ettd navigointi perustuisi yksinomaan
satelliittipohjaisen GNSS-jarjestelman kayttoon, eika se edellyta erillistd maalaiteinfrastruktuuria.
Poikkeustilanteiden varautumismenetelmana olisi toiminnassa mahdollista tukeutua kaytettavissa
oleviin maassa sijaitseviin navigointilaitteisiin siind maarin kuin normaalitoiminnassa muutoinkin
tehtdisiin. Matalalentoverkon kayttéonotto ei taltd osin asettaisi lisdvaatimuksia
maalaiteinfrastruktuurille. Reittivaiheen ja ei-tarkkuusldhestymisten osalta sekd GPS-jarjestelman,
ettda EGNOS-jarjestelman kaytettavyysalue kattaa koko Suomen alueen. limailun keinoja GNSS-
hairidihin varautumiseksi on kuvattu Liikenne- ja viestintdviraston julkaisemassa ilmailun
navigaatio- ja valvontalaitestrategiassa (NAVSUR-strategia). Kdytettavissa olevia GNSS-jarjestelmia
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ja niihin tukeutuvia palveluja kehitetdan jatkuvasti. Osana Euroopan GNSS-ohjelmaa on otettu
kayttoon Galileo-jarjestelmd, jonka toimintaa edelleen laajennetaan jatkuvasti. Lahivuosina tulee
kdayttéon EGNOS-jarjestelman seuraava versio, joka pystyy GPS-jarjestelman lisdaksi tukeutumaan
my0s Galileo-jarjestelmaan.

Turvallisuusvaikutusten arviointi toteutetaan konseptin maarittelyvaiheessa kevaan 2021 aikana,
kun konsepti on keskeisiltd osiltaan maaritelty riittdvdassa maarin, jotta arviointi on mahdollista
tehda. Turvallisuusvaikutusten arviointi toteutetaan sitd koskevien vaatimusten mukaisena.
Toteutettava turvallisuusvaikutusten arviointi kasittda konseptin tarkastelun, eika Iahtokohtaisesti
sisalla lentotoiminnan operatiivisen toiminnan osuutta. Turvallisuustarkasteluun voidaan kuitenkin
sisallyttda myos operatiivista toimintaa niilta osin kuin on perustellusti tarpeellista osana konseptin
maarittelya.

Matalalentoverkoston toteuttamiseksi on selvityksessa tunnistettu muutostarpeita voimassa
olevaan ilmailulakiin (864/2014) ja ilmailumaarayksiin. Huomattava vaikutus tulisi olemaan myds
lentoesteiden hallintaan koko valtakunnan alueella. Lentopaikan pitdjien, ilmaliikennepalvelun
tarjoajien sekd lentomenetelméasuunnittelupalvelujen tarjoajien velvoitteet tulee olla maaritelty
yksiselitteisesti. Vastuita koskevat tulkinnanvaraisuudet haittaisivat matalalentoverkoston
turvallista kayttod, toimivuutta ja tehokkuutta. Tuulivoiman voimakkaalla kehittymisella tulisi
olemaan merkittava vaikutus mahdolliseen matalalentoverkostoon sekd muuhun alailmatilaan.
Nama eivat ole toisiaan poissulkevia, mutta yhteensovittaminen edellyttdd valtakunnallista
prioriteettien ja kriteerien maarittelya.

Iimatilarakenteen osalta matalalentoverkoston reitit ja lentopaikkojen Iahestymismenetelmat ovat
lahtokohtaisesti valvottua ilmatilaa niilta osin, kun ne sijoittuvat Idhi- tai [ahestymisalueelle (CTR tai
TMA) asianomaisten lennonjohtoelinten aukiolon puitteissa. CTR- ja TMA-vy6hykkeiden
ulkopuolella reitit ja lahestymismenetelmat olisivat valvomatonta ilmatilaa eli ilmatilaluokkaa G.
Matalalentoverkoston ilmatiloihin voitaisiin kuitenkin kohdistaa vaatimuksia tai palvelua, jotka
tukevat niissd turvallista operointia. N&itd ovat mahdollinen transponderivydhyke (TMZ),
radiovyohyke (RMZ), ilmatilarakenteiden julkaiseminen valtion ilmailukasikirjassa (AIP) ja
lentotiedotuspalvelu. limatilarakenteiden yhteensovittaminen, paallekkdisyyksien estaminen ja
ilmatilahallinta (aktivointi/de-aktivointi) osaltaan edesauttavat turvallista operointia.

Alailmatilaan odotetaan kohdistuvan tulevina vuosina useita muutoksia mahdollisen
matalalentoverkoston perustamisen lisdksi. Yhtend merkittdvdna on miehittdméattomien ilma-
alusjarjestelmien (UAS) konseptien yhteensovittaminen.
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2. Johdanto ja tausta

Lilkenne- ja viestintdministerio jarjesti joulukuussa 2018 keskustelutilaisuuden ilmailun
matalalentoverkoston perustamisesta Suomeen. Keskustelu pohjautui Vartiolentolaivueen,
Maavoimien esikunnan ja FiInnHEMS Oy:n toukokuussa 2018 tekemadan esitykseen Liikenteen
turvallisuusvirastolle (nykyisin Liikenne- ja viestintavirasto Traficom).

Vuonna 2019 maariteltiin Air Navigation Services Finland Oy:n (nykyisin Fintraffic Lennonvarmistus
Oy, edempana Fintraffic) johdolla matalalentoverkostoa ja sen hyotyja ja tarvetta. Madrittelyyn
osallistuivat puolustusministerid, sosiaali- ja terveysministerio, liikenne- ja viestintaministerio,
Ilmavoimat, Liikenne- ja viestintdvirasto, Maavoimat, Rajavartiolaitos, FinnHEMS Oy ja Air
Navigation Services Finland Oy.

Maarittelyn pohjalta ilmeni tarve kaynnistdd suunnitteluvaihetta koskeva selvitys, jossa
madariteltdisiin matalalentoverkoston konsepti ja toteutettaisiin sen turvallisuusvaikutusten
arviointi. Selvitysta tekevadan tyoryhmaan osallistuisivat edustajat tahoista, jotka ovat olleet
mukana aiemmassa maarittelyssa. Selvitysta varten Liikenne- ja viestintdministerié antoi 18.6.2020
asettamispaatoksen matalalentoverkoston valmistelusta vastaavan ohjausryhman asettamisesta.

Selvityshanketta ohjaava ohjausryhma hyvaksyi selvitystd koskevan projektisuunnitelman
27.10.2020. Suunnitelman mukaisesti projektiryhma on kerdnnyt tarvittavaa taustatietoa ja
maaritellyt alustavasti matalalentoverkoston konseptia ja tunnistanut siihen vaikuttavia tekijoita.
Selvitysvaiheessa on tarkoitus kuvata matalalentoverkoston konseptin eri toteutusvaihtoehdot
yleiselld tasolla riittdvan kattavasti, jotta ohjausryhma voi linjata, mihin vaihtoehtoon jatkossa
keskitytaan.

Matalalentoverkostoa koskevan selvityksen tekemista varten perustettiin tydryhma, jonka tyossa
ovat olleet edustettuina Fintraffic, FinnHEMS, sosiaali- ja terveysministerid, puolustusministerio,
sisaministerid, lilkkenne- ja viestintaministerid, Puolustusvoimat, llImavoimat, Maavoimien ilmailu,
Rajavartiolaitos ja Liikenne- ja viestintavirasto Traficom.

Tama valiraportti kuvaa Matalalentoverkoston selvitystyon aikana toistaiseksi tunnistettuja,
hankkeeseen liittyvia keskeisia asioita sekd hankkeen mahdollisia kansallisia toteutusvaihtoehtoja.
Tavoitteena on ollut kuvata vaihtoehtoja riittavalla kattavuudella kokonaiskuvan saamiseksi, jonka
perusteella on edellytyksida kuulla sidosryhmia ja tehda p&aatoksia hankkeen jatkotarkastelusta.
Tavoitteena on ollut my6s tunnistaa hankkeen keskeiset hyodyt sekd mahdolliset
kynnyskysymykset.

3. Katsaus Euroopassa toteutettuihin konsepteihin

Matalalentoverkoston konseptia valmisteltaessa on laadittu katsaus yleiseurooppalaiseen
tilanteeseen ja tutustuttu lahemmin muutamiin esimerkkitapauksiin. N&in on pystytty
muodostamaan kasitys tyypillisista toteutustavoista, niihin vaikuttaneista keskeisista tekijoista ja
vakiintuneista kdytanndista.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd tiedossa olevissa toteutuksissa matalalentoverkon
reittisegmentit ovat lahtokohtaisesti julkaistu valtion ilmailukéasikirjan (AIP) ENR-osassa tai erillisella
julkaisutuotteella. Missdan tiedossa olevista toteutuksista reittiverkostoa ei ole tarkoitettu
yleisilmailun kdyttéon, vaan toiminta on keskittynyt joko viranomaistoimintaan tai yksinomaan
helikoptereilla tapahtuvaan toimintaan.
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Yksinomaan helikopteritoimintaa varten tarkoitettujen PinS-ldhestymismenetelmien (PinS, Point in
Space) osalta on varsin yleinen kaytantd, ettd menetelmat ovat toimijakohtaisia yksityisia
menetelmia, joita ei ole julkaistu ilmailutiedotusjarjestelman kautta. Euroopasta I6ytyy kuitenkin
useita esimerkkejd, joissa ainakin osa kaytdssa olevista PinS-lahestymismenetelmistd on julkaistu
osana ilmailukasikirjaa.

Seuraavassa on esimerkinomaisesti kuvattu lyhyesti muutamia toteutustapoja Euroopassa:

Norja

Norjassa  helikopteritoimintaa  koskevat tiedot on julkaistu kattavasti erillisessa
ilmailutiedotusjulkaisussa Avinor Helicopter Manual (https://avinor.no/en/ais/AHM/). Manuaalissa
julkaistaan osittain myo6s ilmailukasikirjassa julkaistuja nimenomaisesti helikopteritoimintaa
koskevia tietoja. Lisdksi manuaalissa julkaistaan muun muassa matalalentoverkostoa koskevia
tietoja ja helikoptereille tarkoitettuja lahestymismenetelmia, joita ei ole ilmailukasikirjassa.

MyoOs merelle sijoittuvia matalalentoreitteja on julkaistu ilmailukasikirjan kohdassa ENR 3.4.
Mantereelle sijoittuvat, pdaasiassa Norsk Luftambulance -toimijan kdytossa olevat reitit on julkaistu
vain Helicopter Manual -palvelun kautta. Julkaistut matalalentoreitit on toteutettu soveltaen joko
RNAV 5 tai RNP 1 -navigaatiospesifikaatioita. Julkaistun runkoreitin lisaksi Norsk Luftambulance on
ottanut kayttdon omassa kaytossaan olevia RNP 0.3 -navigaatiospesifikaation mukaisia
transitioreitteja ja PinS -lahestymismenetelmia LPV-minimiin (RNP APCH -navigaatiospesifikaation
mukainen pystysuuntaisen suuntaopastuksen sisaltava [ahestymismenetelma).

Norjassa padasiassa Norsk Luftambulancen kaytossa ollut matalalentoverkko on rakentunut
asteittain vuodesta 2006 alkaen. Alussa toimijalla oli kdytdssdaan vain kolme yksittdista PinS-
I[dhestymismenetelmdd LNAV-minimiin ja matalalentoverkkoa on kehitetty sen jalkeen.
Matalalentoverkon toteuttajaksi toiminnasta vastaava ministerid valitsi Avinorin, joka pystyi
vastaamaan myds verkoston  suunnittelun  koordinoinnista  ATS-yksikdiden  kanssa.
Matalalentoverkosto julkaistiin aluksi AIP Supplement -julkaisulla ja siirrettiin myéhemmin edella
kuvattuun Helicopter Manual -palveluun.

Toiminnassa sekd valvotussa ettd valvomattomassa ilmatilassa Norsk Luftambulance kayttda
viranomaisradioverkkoa lentotietojen valitykseen kaikille osallisille. Talla hetkelld kayttdjana on
vain Norsk Luftambulance, mutta myds Norjan poliisi on aloittamassa toiminnan ja kdyttaa talldin
toiminnassaan samaa viranomaisradioverkkoa ja taajuuksia. Lisdksi kdaytossa on dispatch-keskus,
joka vastaa tietojen valityksesta kayttdjien valilla. Mittarilentotoiminnan osalta lentdjat ilmoittavat
etukdteen missd ja koska aikovat kayttdda menetelmida ja noudattavat maariteltyja
paikkailmoitusmenettelyja normaalin lennonjohdon antaman palvelun lisaksi.

Kaytossa on myods PinS NOTAM ja Hazard info -jarjestelmat, joilla valitetdan tietoa esimerkiksi
tiedossa olevista vaikuttavista tilapaisista esteista tai muista toimintaan vaikuttavista tekijoista.
Tiedot saadaan kdytt6on langattoman internetyhteyden kautta tai dispatch -keskuksen kautta.

Sveitsi

Sveitsi on julkaissut ilmailukasikirjassa matalalentoverkkoa ja sen kayttoa koskevia tietoja. Kohdan
ENR 1.1 mukaisesti reittien kdyton edellytyksena on erillinen kansallisen viranomaisen hyvaksynta.
Toiminnassa edellytetdan EGNOS-jarjestelmadn kayttod. Reitit on julkaistu soveltaen RNP 0.3 -
navigaatiospesifikaatiota. Kaikki reittisegmentit ovat valvotussa ilmatilassa ja ATC-palvelun piirissa.
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Lentojen hetkittdistda maarda reiteilld rajoitetaan tarvittaessa ja siksi aiottua lentoa varten
tarvittavaa aikaikkunaa pyydetdadn lennonjohdolta. Hyvdksyntd vaaditaan ennen lennon
suorittamista. Varaukset jaetaan pyyntojen saapumisjarjestyksessa. Lennoille vaaditaan normaali
IFR-lentosuunnitelma ja lentoonldhtépaikan vastaava lennonjohtoyksikkd antaa reittiselvityksen
matalalentoverkkoon. Lennonjohto antaa myds kdytettdvdan  QNH-ilmanpainetiedon.
Matalalentoverkko on kaytettavissa vain rajattuina kellonaikoina (Zurich DELTA aukioloajat 0700-
1630). Rajauksesta huolimatta joillekin toimijoille on mydnnetty mahdollisuus toimia verkossa
myds muina aikoina.

Italia

Italiassa on meneillddan projekti laajemman matalalentoverkoston ja siihen liittyvien PinS-
menetelmien kdyttoonottamiseksi. llmailukasikirjassa on kohdassa ENR 3.4 julkaistu talla hetkella
yksi reitti. Reitti edellyttdd EGNOS-jarjestelman kayttéa ja perustuu RNP 2 -
navigaatiospesifikaatioon.

Alustavien tietojen mukaan tavoitteena on julkaista reittiverkosto ja siihen liittyvat PinS-
menetelmat ilmailukasikirjassa, mutta ainakin alkuvaiheessa rajata niiden kayttd vain
viranomaistoimintaan.

IImailukasikirjassa on erikseen julkaistu valvomatonta ilmatilaa koskien huomautus, ettd
valvomattomaan ilmatilaan julkaistu reitti on tarkoitettu tukemaan aiottua toimintaa, eika se
millaan tavoin muuta lentotoimintaa ilmatilaluokassa G koskevia vaatimuksia tai palvelua.

Ruotsi

Ruotsissa ei talla hetkelld ole ilmailukasikirjassa julkaistuja matalalentoreitteja tai PinS-menetelmia.
Meneilladn on REACH-projekti, jossa tavoitellaan matalalentoreittien ja PinS-menetelmien
kayttoéonottoa.

Ranska

Ranskassa ei toistaiseksi ole lainkaan julkaistuja matalalentoreitteja, mutta kaytté6nottoprojekti on
meneilldadn. Tavoitteena on julkaista reitit ilmailukasikirjan kohdassa ENR 3.4. Kayttoonotto on
viivastynyt. Yhtena syyna siihen on pidetty kayttéonottovaiheessa laajuudeltaan lilan mittaviksi
maadriteltyja tavoitteita. Asteittain etenemalld toiminnan kdynnistdminen olisi saattanut olla
mahdollista jo aiemmin.

Ranska on luokitellut AIP:n AD 2 -osassa lentopaikat siten, ettd siviililentopaikat on erikseen
ryhmitelty:

¢ lentopaikkoihin, joilla on IFR-menetelmia
¢ VFR-lentopaikkoihin, joilla on IFR-menetelmia helikoptereita varten

Jalkimmaisena mainitussa ryhmadassa on talla hetkelld julkaistu tietoja yhden lentopaikan osalta
sisdltden PinS -lahestymismenetelmat helikoptereille kahdesta suunnasta.
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4. Konseptin maarittely ja toteutusvaihtoehdot

4.1. Tunnistetut kayttajatarpeet

Ennen projektin asettamista tehdyn alustavan maarittelyn perusteella reittiverkosto olisi
valtakunnallinen  runkoverkko, joka  tukee  kaikkia  viranomaistoimijoita  kattaen
ladkintahelikopteripalvelun, sotilasilmailun ja rajavalvonnan. Reittiverkoston olisi tarpeellista
kattaa kaikki nykyiset lentoasemat, osa valvomattomista lentopaikoista, muita mahdollisia
tarpeelliseksi ndhtyja kohteita sekd erikseen madratyt Puolustusvoimien varalaskupaikat.
Reittiverkosto  muodostuisi runkoreiteistd, joista  voidaan liittya lentopaikkojen
[ahestymismenetelmiin.

Matalalentoverkostolla saavutettavina hyotyina on tunnistettu muun muassa seuraavia:

e Vaikutus yleisesti valtakunnalliseen huoltovarmuuteen ja turvallisuusinfraan

¢ Mahdollisuus turvalliseen ja joustavaan mittarilentdmiseen matalalla korkeudella, mika
lisdd kaikkien viranomaisten suorituskykyd lakisdateisten tehtdvien hoitamisessa.
Suunnittelu helpottuu ja mahdollisuus joustavaan mittari-/nakélentotoimintaan (IFR/VFR)
sddolojen mukaan.

e Nopeuttaa esimerkiksi hatdkeskuksen vilittamissd tehtavissd pelastuspalvelun ja
ensihoidon paasya tapahtumapaikalle tai sen laheisyyteen

e Sotilasilmailun toimintaedellytysten turvaaminen kasvattamalla ajallisesti, alueellisesti ja
menetelmallisesti IMC-navigointi- ja lahestymispalveluita Suomen alueella.

e Nykyisin valvomattomassa ilmatilassa toimitaan koko valtakunnan alueelle julkaistujen
ruutukorkeuksien mukaisesti. Erillinen reittiverkosto mahdollistaa paikoitellen alemmat
turvalliset lentokorkeudet ja on huomattavasti helpompi ja joustavampi kayttaa.

Naiden lisdksi on tunnistettu yleisilmailun kiinnostus mittarilentotoimintaan valvomattomilla
lentopaikoilla, mikd edellyttaisi soveltuvien mittarildhestymismenetelmien kayttdéonottoa.
Kaytannossa se tarkoittaisi yksinomaan GNSS-jarjestelmadn kaytt6on perustuvia RNP-
lahestymismenetelmia. Taltd osin tunnistettu tarve olisi nimenomaan ldhestymismenetelmille, eika
erityisesti viranomaistoiminnoissa tarvittavalle reittiverkostolle.

4.2. Matalalentoverkoston yleiskuvaus
Matalalentoverkosto koostuisi kahdesta toisiinsa liittyvasta kokonaisuudesta:

¢ Reittiverkosto koko valtakunnan alueella. Reittiverkosto jakautuisi segmentteihin ja kukin
segmentti sisaltdisi alku- ja loppupisteen sekd minimikorkeuden huomioiden rakennetut
esteet ja maaston. Suunnistus reitilld tapahtuisi GNSS-vastaanottimen avulla eikd uusia
maalaitteita tarvittaisi toiminnan mahdollistamiseen tai tukemiseen.

¢ Lahestymismenetelmat valituille lentopaikoille. Nama voisivat kasittaa
mittarildhestymismenetelmia:
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= valvomattomille lentopaikoille seka liittymisen ldhestymismenetelm&an runkoverkosta
tai alueellisten minimikorkeuksien yldpuolelta. Lahestymismenetelmat perustuisivat
GNSS-jarjestelman  kayttoon, eikd uusia maalaitteita tarvittaisi toiminnan
mahdollistamiseen tai tukemiseen. Sovellettava navigaatiospesifikaatio
l[ahestymismenetelmille on ICAO:n PBN-konseptin maaritelman mukaisesti yksinomaan
GNSS-jarjestelman kayttoon perustuva RNP APCH.

= muille mahdollisesti tarkoituksenmukaiseksi katsottaville paikoille, kuten valituille
maantieteellisille kohteille  tai kohteille merialueella, seka liittymisen
lahestymismenetelmaan runkoverkosta. Lahestymismenetelmat perustuisivat GNSS-
jarjestelman kayttoon, eika uusia maalaitteita tarvittaisi toiminnan mahdollistamiseen tai
tukemiseen. Sovellettava navigaatiospesifikaatio lahestymismenetelmille olisi RNP APCH.

= Liittymisen valittuihin olemassa oleviin mittarildhestymismenetelmiin
tukikohtalentoasemilla.

= valituille varalaskupaikoille, seka liittymisen ldhestymismenetelmaan runkoverkosta tai
alueellisten minimikorkeuksien ylapuolelta. Lahestymismenetelmat perustuisivat GNSS-
jarjestelman kayttdon, eika uusia maalaitteita tarvittaisi toiminnan mahdollistamiseen tai
tukemiseen. Sovellettava navigaatiospesifikaatio lahestymismenetelmille olisi RNP APCH.

Reittiverkoston alimpaan mahdolliseen lentokorkeuteen vaikuttavat kaytettavissa olevat tiedot
lentoesteistda ja maanpinnan korkeuksista. Puutteet naissa tiedoissa rajoittavat reittiverkoston
tarkempaa maarittelyd. Matalalentoverkostolla tavoiteltavien hyo6tyjen ndkdkulmasta olisi
reittiverkosto suunniteltava mahdollisimman matalalle.

Nykytilanteessa alueellisina minimikorkeuksina on kdytettavissa niin kutsutut AMA-korkeudet
(Area Minimum Altitude), jotka julkaistaan ilmailukasikirjassa. Esimerkki tallaisista korkeuksista on
esitetty kuvassa 1. Vastaavalla tavalla estevaran varmistavina minimikorkeuksina on sovellettavissa
myos lentomenetelmiin liittyvat minimisektorikorkeudet (MSA). Reittiverkostolla mahdollistetaan
tapauskohtaisesti vaikuttavien esteiden tarkempi huomiointi, jolloin reittisegmenttikohtainen
minimikorkeus voi olla alempi kuin alueellinen minimikorkeus. Hyodyt tasta korostuvat erityisesti
helikopteritoiminnassa.

Matalalentoverkostolla ja siihen kuuluvilla Idhestymismenetelmillda  mahdollistettaisiin
valvomattomien lentopaikkojen ja muiden mahdollisten kohteiden saavutettavuus myos
nakosadolosuhteita huonommissa sdadolosuhteissa.

Projektin tyéryhma on projektisuunnitelman mukaisesti kerannyt tarvittavaa taustatietoa ja
maaritellyt alustavasti matalalentoverkoston konseptia siltda osin, ettd tunnistetaan
kokonaisuuteen vaikuttavat tekijat riittavan kattavasti. Nailta osin konseptia on kuvattu edempana
tassa dokumentissa. Taman pohjalta on mahdollista kuvata paatdksentekoa varten myos konseptin
eri toteutusvaihtoehdot yleisella tasolla.
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AIP SUCMI / FINLAND AMA INDEX
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Kuva 1. Esimerkki minimialuekorkeuksista, jotka on julkaistu ilmailukdsikirjassa.

Matalalentoverkoston toteutustavan osalta tyéryhma on tunnistanut erilaisia vaihtoehtoja, jotka
maarittyvat mahdollisten kayttajaryhmien kautta kahdella eri tapaa:

Olisiko verkosto suunniteltu:

1. Vain viranomaiskadyttoon

2. Avoimesti erilaisille kdyttdjaryhmille

3. Naiden yhdistelmailla siten, ettd osa kohteista olisi kaikille avoimia ja osa rajoitettu vain
tietyille toimijoille

Tai toisaalta, suunnitellaanko verkosto kaytettavaksi:

a. Yksinomaan helikoptereilla
b. Seka helikoptereilla, etta lentokoneilla

Lisdksi tulee huomioida, ettd joiltakin osin soveltuvimmat ratkaisut saattavat muodostua
reittiverkoston ja siihen liittyvien Iahestymismenetelmien osalta keskenaan erilaisiksi. Tasta syysta
verkoston muodostava reittiverkosto ja toisaalta siihen liittyvat lahestymismenetelmat tulee
konseptissa kasitella erillisind osatekijoina.
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4.3. Verkoston avoin kayttd, rajaus viranomaiskayttoon tai naiden yhdistelma

Matalalentoverkoston kayttoa voidaan arvioida operatiiviselta kannalta siten, etta kayttajamaarien
kasvaessa lisadantyisi myos tarve keinoille hallita liikennettd ja lisata tilannetietoisuutta reittia
kayttavien ilma-alusten valilla.

Tyoryhman kasityksen mukaan olisi tarkoituksenmukaista aloittaa toiminta rajaamalla
reittiverkostoon kuuluvien matalalentoreittiosuuksien kdyttd ainoastaan viranomaiskdyttéon.
Tyoryhman tiedossa ei ole vastaavaa reittiverkostoa, joka olisi tarkoitettu yleisilmailun kayttoon.

Reittiverkoston kayton rajaaminen ainoastaan viranomaiskayttoon vaikuttaa
tarkoituksenmukaisten operatiivisten toimintamallien maarittelyyn. Tyéryhman arvion mukaan
muiden kuin viranomaiskayttdjien tarve reittiverkoston kayttéon on vahainen.

Lahestymismenetelmien osalta madriteltdisiin  erikseen yksinomaan viranomaiskdytté6n
tarkoitettuja lahestymismenetelmia, sekd mahdollisesti valituille lentopaikoille toteutettaisiin
avoimesti kdytettavissa olevia mittarildhestymismenetelmia.

4.4. \Verkoston asteittainen rakentuminen

Suurimmat toiminnalliset hyodyt matalalentoverkostosta saadaan sen ollessa valtakunnallisesti
kattava. Laajan kokonaisuuden toteuttaminen kerralla on kuitenkin haastavaa ja pidentaisi
merkittavasti mahdollista kdyttoonottoaikataulua. Toisaalta asteittainen kayttéonotto antaisi myos
mahdollisuuden hyddyntaa alkuvaiheen kayttokokemuksia osana jatkosuunnittelua.

Viranomaiskdyttdjien tunnistamat prioriteetit huomioiden on maariteltavissd runkoverkon
toteutuksen ensimmaisen vaiheen tarpeita maantieteellisen sijoittumisen osalta. Tassa
keskityttaisiin erityisesti tukikohtien ja tarkeimpien toimintaan liittyvien kohteiden valisiin
reittisegmentteihin sekd ndiden varrelle sijoittuviin lentopaikkoihin. Tavoiteltu lopullinen
kaytettavyystaso rakentuisi myohemmin verkostoa asteittain kasvattamalla.

4.5. Skenaariot
Edella kuvatulla tavalla arvioiden tydryhma on paatynyt tarkastelemaan seuraavia skenaarioita:
REITTIVERKOSTO

¢ Reitit kaytettavissa yksinomaan helikoptereille
¢ Reitit kaytettavissa myos lentokoneille

LAHESTYMISMENETELMAT

e Reittiverkostoon liitetyt julkaistut, yksinomaan helikoptereille tarkoitetut PinS-
lahestymismenetelmat valituille lentopaikoille

e Reittiverkostoon liitetyt, julkaistut RNP-lahestymismenetelmat valituille lentopaikoille

e Reittiverkostoon liitetyt, mutta ei ilmailutiedotusjarjestelman kautta julkaistut RNP-
|ahestymismenetelmat varalaskupaikoille ja muille lentopaikoille

e Liittymisen reittiverkostosta tukikohtalentoasemien olemassa oleviin
|ahestymismenetelmiin
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5. GNSS

5.1. GNSS-jarjestelmavaatimukset

Matalalentoverkoston suunnittelulahtékohtana on, ettd navigointi perustuu yksinomaan
satelliittisuunnistukseen  eli  GNSS-jarjestelman  kayttéon, eikd se edellytd erillista
maalaiteinfrastruktuuria.  Poikkeustilanteiden  varautumismenetelmdana on  toiminnassa
mahdollista tukeutua kaytettavissa oleviin maassa sijaitseviin navigointilaitteisiin siind maarin kuin
normaalitoiminnassa matalalentoverkoston ulkopuolella muutoinkin tehtaisiin.
Matalalentoverkoston kayttoonotto ei talta osin aseta lisdvaatimuksia maalaiteinfrastruktuurille.

PinS-lahestymismenetelmien ja RNP-ldhestymismenetelmien suunnitteluldhtékohtana on, ettad
toiminta perustuu yksinomaan GNSS-jarjestelman kayttoon.

GNSS-jarjestelmia koskevat vaatimukset riippuvat sovellettavaksi valittavasta
navigaatiospesifikaatiosta ja ldahestymismenetelmien osalta pystyopastuksen tarpeesta
menetelmissd. Ndma taas osaltaan riippuvat ilma-alusten valmiuksista toimia valitun
navigaatiospesifikaation mukaisesti ja vaikuttavat sitd kautta menetelmien kadytettavyyteen.

GPS-konstellaatio tuottaa riittdvan suorituskyvyn navigaatiospesifikaatioiden RNP 1, RNAV 1 tai
RNAV 5 mukaista toimintaa varten seka PinS-lahestymismenetelmien ei-
tarkkuuslahestymismenetelmille (LNAV). Mikali ilma-aluksessa on kaytossa SBAS-vastaanotin, se
yleensa kayttda paikannuksessa lisdksi SBAS-jarjestelmaa, vaikka sen kdytt6a ei olisi erityisesti
edellytetty. Otettaessa kayttdoon PinS-lahestymismenetelmia LPV-minimiin tai RNP 0.3
navigaatiospesifikaatioon perustuvia matalalentoreitteja, toiminta edellyttdd SBAS-jarjestelman
kayttoa. Euroopassa kaytettavissa oleva SBAS-jarjestelma on nimeltdan EGNOS.

EGNOS-jarjestelman palveluntarjoaja ESSP seka kyseista palveluntarjontaa valvova viranomainen
edellyttda sen kdytosta sopimista niin kutsutulla EWA-sopimuksella (EGNOS Working Agreement).
Sopimuksella sovitaan esimerkiksi palvelukatkoksista ilmoittamiseen liittyvistd menettelytavoista
sisallyttamalla kaytettdvat lentopaikat EGNOS NOTAM-palvelun piiriin. EGNOS NOTAM-palvelulla
tiedotetaan ilmailijoita ennustetuista katkoksista, jotka voivat vaikuttaa toimintaan kyseisella
lentopaikalla. Fintrafficila on EWA-sopimus koskien lentoasemia, joilla Fintraffic on
ilmaliikennepalvelun tarjoaja. Fintrafficin EWA-sopimus ei kuitenkaan ulotu valvomattomaan
ilmatilaan tai valvomattomille lentopaikoille. Muissa Euroopan maissa téllaisissa tilanteissa
sopimusosapuolina on yleensd ollut tilanteesta riippuen joko lentotoiminnan harjoittaja tai
lentopaikan pitdja.

Esimerkiksi Norjassa sekd Norsk Luftambulanse etta Norjan poliisi ovat molemmat solmineet oman
EWA-sopimuksen ESSP:n kanssa. Tiedossa on, ettda EWA-sopimuksen ovat solmineet myos
esimerkiksi Hollannin ja Tsekin tasavallan ilmavoimat ja sopimuksesta ovat parhaillaan
neuvottelemassa mm. Itdavallan ilmavoimat ja Unkarin sotilaslennonjohtopalvelun tarjoaja.
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5.2. GNSS suorituskyky ja sen todentaminen

Reittivaiheen ja ei-tarkkuuslahestymisten osalta sekd GPS-jarjestelman, ettd EGNOS-jarjestelman
kaytettavyysalue kattaa koko Suomen alueen.

Paikannustiedon luotettavuuden varmistaminen perustuu vastaanottimien toiminnallisuuksiin.
GPS-jarjestelmaa kayttavat vastaanottimet soveltavat nk. RAIM-algoritmeja (RAIM, Receiver
Autonomous Integrity Monitoring) itsendiseen paikannustiedon luotettavuuden varmistamiseen.
SBAS-vastaanottimet vastaavasti soveltavat logiikkaa, jossa hetkellistda paikannusratkaisua
verrataan tilannetta varten maariteltyyn halytysrajaan. Mikali vastaanotin ei kykene varmistamaan
paikannustiedon luotettavuutta, antaa vastaanotin siita tiedon lentajalle.

Kayttajat maarittelevat omaa toimintaansa koskevat vaatimukset lennon suunnittelun yhteydessa
tai ennen lentoa tehtaville varmistuksille, joilla ennakoidaan mahdollisia RAIM-aukkoja tai katkoksia
SBAS-palvelussa. Tahdn on kaytettavissa myds avioniikkajarjestelmien toiminnallisuuksia.

Otettaessa kayttoon RNP-lahestymismenetelmia LPV-minimiin, olisi lentopaikka liitettdava EGNOS
NOTAM -palvelun piiriin. Taman palvelun kautta lentdjd saisi tiedon ennustetuista EGNOS-
jarjestelman kaytettavyyteen vaikuttavista palvelukatkoksista. Vastaavan palvelun piiriin on talla
hetkella liitetty lentoasemat, joilla on otettu kayttoon EGNOS-jarjestelman kayttoa edellyttavia
RNP-ldhestymismenetelmid LPV-minimiin.

5.3. GNSS-hairidihin ja -hairintaan varautuminen

Yleisella tasolla ilmailun keinoja GNSS-hdiridihin varautumiseksi on kuvattu Liikenne- ja
viestintaviraston julkaisemassa ilmailun navigaatio- ja valvontalaitestrategiassa.

Satelliittijarjestelman mahdollisia hdiriditd varten voidaan luoda erilaisia lieventavia toimenpiteita.
Nditda ovat mm. konventionaalinen suunnistus, laskelmasuunnistus, ilma-aluksen jarjestelmien
kayttd, hatdmenetelma miniminopeudella ja siirtyminen VFR-lentdmiseen.

Matalalla tapahtuvaa toimintaa varten ei ole mahdollista rakentaa kustannustehokasta koko maan
kattavaa maalaitteisiin perustuvaa suunnistusjarjestelmaa. Esimerkiksi yksi VOR/DME -maalaite voi
mahdollistaa vain RNAV 5 -kyvykkyyden ja senkin teoriassa vain alle 40 km sateellad laitteesta.
Matalalla lennettdessa maalaitteen lahettama signaali voi kuitenkin jadda katveeseen kauempana
laitteesta toimittaessa.

Koska kaikille yhteista ja yksityiskohtaista varamenetelmaa ei ole mahdollista laatia, on jokaisen
lentotoiminnanharjoittajan luotava sellainen omaa toimintaansa varten ottaen huomioon
toimintaymparisto seka ilma-aluksen jarjestelmat.

Laaditut varamenetelmat on koulutettava ohjaamomiehistélle ja niiden kayttéa on harjoiteltava.
Lisaksi ilmaliikennepalvelujen tarjoaja tulisi pitda tietoisena naistd menetelmista.

5.4. Kehitysnakymat

Kaytettavissa olevia GNSS-jarjestelmia ja niihin tukeutuvia palveluja kehitetdan jatkuvasti. Osana
Euroopan GNSS-ohjelmaa on otettu kayttéon Galileo-jarjestelma, jonka toimintaa edelleen
jatkuvasti laajennetaan. Lahivuosina tulee kayttéon EGNOS-jarjestelman seuraava versio, joka
pystyy GPS-jarjestelman lisdaksi tukeutumaan myos Galileo-jarjestelmaan.
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Seuraavan  sukupolven  avioniikkajarjestelmat  pystyvat  hyodyntamaan  useita  eri
satelliittikonstellaatioita ja kahta eri taajuutta. Téllaisella DFMC-vastaanottimella (DFMC, Dual
Frequency Multi Constellation) saavutetaan huomattavasti aiempaa kattavampi tarkka
navigointisignaali. Tama parantaa tilannetta erityisesti Pohjois-Suomen osalta, missa nykyisen
EGNOS-jarjestelman kaytettavyys ei ole erityisen hyva. Samoin jarjestelman herkkyys hairinnalle on
nykyista vahaisempi. DFMC-palvelu olisi talla hetkelld tiedossa olevien arvioiden mukaisesti
kaytettavissa noin vuonna 2027, mutta hyodyntaminen edellyttdad myos ilma-alustasolla paivityksia
avioniikkajarjestelmiin tai kokonaan uusia jarjestelmia.

6. Turvallisuusvaikutusten arviointi

Turvallisuusvaikutusten arviointi toteutetaan konseptin maarittelyvaiheessa kevaan 2021 aikana,
kun konsepti on keskeisiltd osiltaan maaritelty riittdvassa maarin, jotta arviointi on mahdollista
tehda. Turvallisuusvaikutusten arviointi toteutetaan vaaditun mukaisena. Toteutettava
turvallisuusvaikutusten arviointi kasittda konseptin tarkastelun, eikd lahtdkohtaisesti sisaltaisi
lentotoiminnan operatiivisen toiminnan osuutta. Turvallisuustarkasteluun voidaan kuitenkin
sisallyttdaa myos operatiivista toimintaa niiltad osin kuin on perustellusti tarpeellista osana konseptin
madarittelya.

Operatiivista toimintaa on arvioitu osaltaan myo6s Eurocontrolin yhteistydssa alan toimijoiden
kanssa vuonna 2019 julkaisemissa kahdessa helikopteritoimintaa kasittelevissd yleisissa
turvallisuustarkasteludokumenteissa. Ndista toinen kasittelee matalalentoverkkoa ja toinen PinS-
l[ahestymismenetelmida. Naiden tarkastelujen tulokset huomioidaan soveltuvin  osin
turvallisuusvaikutusten arvioinnissa ja konseptin maarittelyssa.

7. Matalalentoverkosto suhteessa ilmailulakiin ja ilmailumaarayksiin

Selvitystyon yhteydessa tydryhma on kaynyt lapi olemassa olevaa sdantelyad. Voimassa olevasta
ilmailulaista ja ilmailumaarayksistd on tunnistettu muutostarpeita sekda myohemman arvioinnin
perusteella mahdollisia muutostarpeita (taulukko 1), jotka matalalentoverkoston kayttédnoton
yhteydessa tulee huomioida. Tunnistetut vaikutukset ja huomiot on kuvattu seuraavassa
saddoskohtaisesti.
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Taulukko 1. Tunnistettuja sédintelyn muutostarpeita.

o e Muutoksen ajankohta
Kéyttoonotto | Tarkasteltava | Kokemusten kautta
1 llmailulaki 110 § {lentomenetelmat) X
2 lmailulaki 158 § {lentoesteet) X
3 AGA M1-1 (valvomattomat lentopaikat) X
4  AGA M1-4 (kevytlentopaikat) X
5 AGA M2-1 (helikopterilentopaikat) X
6 AGA M2-2 (helikopterikentdn maalaitteet) X
7 AGA M3-1 (maaritelmat) X
8 AGA M3-6 (lentoesterajoitukset) X
9  AGA M3-14 (vapauttaminen lentoesteluvasta) X
10  ANS M1-1 (ilmaliikenteen hallinta) X
11 OPS M1-6 (mittaritoiminta ilman palvelua) X
12 OPS M1-17 (radiovyohykkeet) X
13 OPS M1-19 (toiminta AFIS lentopaikoilla) X
14 OPS M1-31 (transponderivydhykkeet) X
15 OPS M1-32 (kauko-ohjatut) X
16 OPS M2-9 (liitimet) x

limailulaki 110 §, Lentomenetelmat

Asetus 2017/373 (huomioiden 2020/469 muutokset) maéarittelee
lentomenetelmasuunnittelupalvelua koskevat tekniset vaatimukset, mutta ei maarittele
lentomenetelmien omistajuutta. Tama tulee maaritelld kansallisesti, koska lentomenetelmiin
kohdistuu seurantavelvoite lentoesteiden vaikutusten osalta, sekd vylldapitovastuu ja tarve
uudistamiselle vahintdan 5 vuoden vélein (EU 2017/373, ICAO:n Annex 11 ja Doc 8168
vaatimukset). Seurantavelvoitteella on myds suora yhteys ilmailulain 158 §:3an.

Vastuut eivat ole olleet selkeitd hankkeiden osalta, jossa osa menetelmasta tai sen suoja-alueesta
sijaitsee valvotussa ilmatilassa. Tastd aiheutuu tarve sille, ettd on selkedsti maaritelty
lentomenetelmista vastaava taho.

Nykyinen ilmailulaki ei maarittele vastuuta lentomenetelmista valvomattomalla lentopaikalla.
IImailumaéarays OPS M1-6 mahdollistaa mittarilentotoiminnan valvomattomassa ilmatilassa ja myos
ndille lentomenetelmille on maariteltdva vastuutaho, mikali kyseessa ei ole yhden kayttdjan
yksinomaan omaan kdyttéonsa jarjestama lentomenetelma.

llmailulaki 158 §, Lentoesteet

Voimassa olevassa ilmailulaissa edellytetdan lentoesteluvan liitteeksi ilmaliikennepalvelujen
tarjoajan lausuntoa. Lain perusteluissa vuodelta 2006 (jolloin lausunto tuli mukaan) todetaan:

"Lupahakemukseen olisi liitettdvd asianomaisen ilmaliikennepalvelujen tarjoajan lausunto.
Téillaisen lausunnon laatiminen edellyttdd sellaisia laitteistoja, menetelmid ja henkilékuntaa, joita
vain ilmaliikennepalvelujen tarjoajalla on kédytettdvissddn".
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Tuohon aikaan yksi ja sama asianomainen ilmaliikennepalvelujen tarjoaja yllapiti seka lentoasemia,
ettd ilmaliikennepalvelua, joten teksti on ollut siihen ajankohtaan sopiva. Sittemmin
ilmaliikennepalvelujen tarjoaja on eriytetty omaksi yhtiokseen ja tehtaviin ei enaa kuulu huolehtia
lentoasemien vyllapidosta. Vaatimus lausunnon osalta tulisi muuttaa vastaamaan vahintdan
nykytilannetta, tai sitten ottaa huomioon my6s tulevaisuus, missd pienid lentopaikan pitdjid ja
ilmaliikennepalvelujen tarjoajia on useita. Lisaksi Mikkelin ja Seindjoen lentopaikoilla on niiden
ilmaliikennepalveluelimen palveluaikoina ilmaliikennepalvelujen tarjoaja kyseinen lentopaikka
(Valtioneuvoston paatds LVM/2017/39).

Matalalentoverkosto toteutuessaan tullee edellyttdmaan tiukempia rajoituksia lentoesteiden
asettamiselle koko valtakunnan alueella. Mikali lentoesteitd ei voida rajoittaa, karsii
matalalentoverkoston toimivuus ja tehokkuus. Toimivuutta voidaan mahdollisesti parantaa myds
lisddamalla lentoesteiden asettajien ilmoitusvelvollisuutta, jolloin estetieto voitaisiin uusin
jarjestelmin valittaa verkoston kayttajille operatiivisessa toiminnassa huomioon otettavaksi.

Uudet lahestymismenetelmat valvomattomille lentopaikoille, helikopterilentopaikoille ja
mahdollisiin - muihin kohteisiin tulevat edellyttdmadan kyseisten lentopaikkojen pitdjilta
toimenpiteitd ympariston estetilanteen hallitsemiseksi. Vastuuta ei voida sailyttda yksittaisen
operaattorin vastuulle, koska samalle lentopaikalle saattaa operoida useita operaattoreita erilaisilla
ilma-aluksilla kdyttden samaa menetelmaa.

Iimailulaissa tulisi huomioida matalalentoverkoston mukanaan tuomat lisdvaatimukset, tai toisin
sanoen sen tulisi mahdollistaa matalalentoverkon toimiva ja tehokas toteuttaminen.

Kansalliset ilmailumaaraykset

AGA M1-1 LENTOKONEILLE TARKOITETTUJEN MAA-ALUEILLA SIJAITSEVIEN
VALVOMATTOMIEN LENTOPAIKKOJEN RAKENTAMINEN, PITAMINEN, PALVELUT
5.6.2013 JA VARUSTUS

Vaatimuksissa olisi  huomioitava mahdollinen mittarilentotoiminta lentopaikalla ja
mittarilahestymismenetelmien estesuojaukset. Lisdksi vastuukysymykset estetietojen
ajantasaisuudesta tulisi selkeyttda. Toimenpiteet estetietojen puuttuessa kokonaan tai niiden
vanheneminen.
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AGA M1-4 | KEVYTLENTOPAIKAN PERUSTAMINEN

9.2.1996

Vaatimuksissa olisi huomioitava mahdollinen mittarilentotoiminta lentopaikalla ja
mittarilahestymismenetelmien estesuojaukset. Lisdaksi vastuukysymykset estetietojen
ajantasaisuudesta tulisi selkeyttda. Toimenpiteet estetietojen puuttuessa kokonaan tai niiden
vanheneminen.

Koska nadilla lentopaikoilla ei ole ICAO:n nelikirjaintunnusta, ei niitd voida vieda
ilmailutiedotusjulkaisuihin tai -tietokantoihin. Lisdksi vaatimukset kevytlentopaikoille ovat
muutenkin varsin "kevyet", mutta onko sellaisille endd tand paivana tarvetta. Voisivatko
kevytlentopaikat olla AGA M1-1 mukaisia valvomattomia lentopaikkoja, jolloin moni asia
selkiytyisi. Kevytlentopaikkojen omistajat haluavat omat lentopaikkansa merkittavaksi myds
ilmailukarttoihin ja se ei ilman asianmukaisia tunnuksia onnistu.

AGA M2-1 | HELIKOPTEREILLE TARKOITETTUJEN LENTOPAIKKOJEN RAKENTAMINEN JA
PITAMINEN

22.6.1998

Vaatimuksissa olisi huomioitava mahdollinen mittarilentotoiminta lentopaikalla ja
mittarildhestymismenetelmien estesuojaukset. Lisdksi vastuukysymykset estetietojen
ajantasaisuudesta tulisi selkeyttda. Toimenpiteet estetietojen puuttuessa kokonaan tai niiden
vanheneminen.

AGA M2-2 | HELIKOPTERIKENTAN VISUAALISET MAALAITTEET JA PELASTUSTOIMINNAN
JARJESTAMINEN

16.10.1998

Vaatimuksissa olisi huomioitava mahdollinen mittarilentotoiminta lentopaikalla ja sen
aiheuttamat lisdvaatimukset. Samalle lentopaikalle saattaa olla useita eri operaattoreita.

AGAM3-1 | AGA M3-SARJAN ILMAILUMAARAYKSISSA  KAYTETTYJEN  KASITTEIDEN
MAARITELMIA

5.6.2013

Maarityksissa olisi hyva olla mukana myo6s mittarilentotoimintaan liittyvia kasitteita ja termeja,
esim. PinS.
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AGAM3-6 | LENTOESTERAJOITUKSET JA LENTOESTEIDEN MERKITSEMINEN

31.5.2000

Vaatimuksissa olisi huomioitava mahdollinen mittarilentotoiminta valvomattomalla
lentopaikalla ja sen aiheuttamat lisdvaatimukset. Lisaksi vastuukysymykset estetietojen
ajantasaisuudesta tulisi selkeyttda. Toimenpiteet estetietojen puuttuessa kokonaan tai niiden
vanheneminen.

AGA M3-14 | VAPAUTTAMINEN VELVOITTEESTA HAKEA LENTOESTELUPAA

13.6.2016

Vaatimuksissa  olisi  huomioitava  myds  matalalentoverkosto ja  mahdollinen
mittarilentotoiminta valvomattomalla lentopaikalla tms. ja niiden aiheuttamat lisdvaatimukset.

Vain sellainen taho, jolla on tiedossa koko valtakunnan tarve estetiedoille (viranomainen), voi
tehda paatoksen vapauttamisesta.

ANS M1-1 SUOMESSA SOVELLETTAVAT ILMALIIKENTEEN HALLINTA- JA
LENNONVARMISTUSPALVELUJEN TARJONTAA KOSKEVAT SAANNOT

5.11.2020

Sadpalvelut liittyen matalalentoverkostoon ja mittarilahestymismenetelmiin valvomattomalla
lentopaikalla.

Olisi  lisaksi  huomioitava ilmaliikenteen  hallinta- ja  lennonvarmistuspalvelut
matalalentoverkostossa.

OPS M1-6 MITTARILENTOTOIMINTA ILMAN LENNONJOHTO- TAI AFIS-PALVELUA

23.4.2020

Maarayksessa vastuu toiminnasta on asetettu lentotoiminnanharjoittajan vastuulle, eika
lentopaikan pitdjan osuutta ole otettu mukaan lainkaan. Samalle lentopaikalle saattaa olla
useita eri operaattoreita. Vaatimuksissa olisi huomioitava mittarilentotoiminnan aiheuttamat
lisdvaatimukset esim. esterajoituksille ja esteiden hallinnalle. Lisdksi vastuukysymykset
estetietojen ajantasaisuudesta tulisi selkeyttdd. Toimenpiteet estetietojen puuttuessa
kokonaan tai niiden vanheneminen.

Menetelmien laatimisesta, julkaisusta ja yllapidosta tulisi olla selkedt vaatimukset. Koska
nykyaikaisissa ilma-aluksissa tieto ohjaajille valitetdan tietokannan kautta, tulee vaatimukset
tdman tiedon toimittamiseksi olla selkeat.
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OPS M1-17 | RADIOVYOHYKKEET

1.1.2017

Vaatimuksissa  olisi huomioitava  myds  matalalentoverkosto ja  mahdollinen
mittarilentotoiminta valvomattomalla lentopaikalla tms. ja niiden aiheuttamat lisdvaatimukset.

OPS M1-19 | TOIMINTA AFIS-LENTOPAIKOILLA

27.10.1992

Vaatimuksissa olisi huomioitava mahdollinen mittarilentotoiminta lentopaikalla palveluaikojen
ulkopuolella. Lisaksi vastuukysymykset estetietojen ajantasaisuudesta tulisi selkeyttaa.
Toimenpiteet estetietojen puuttuessa kokonaan tai niiden vanheneminen.

OPS M1-31 | TRANSPONDERIVYOHYKKEET

26.4.2018

Vaatimuksissa  olisi  huomioitava  myds  matalalentoverkosto ja  mahdollinen
mittarilentotoiminta valvomattomalla lentopaikalla tms. ja niiden aiheuttamat lisdvaatimukset.

OPS M1-32 | KAUKO-OHJATUN ILMA-ALUKSEN JA LENNOKIN KAYTTAMINEN ILMAILUUN

7.12.2018

Vaatimuksissa  olisi  huomioitava my6s  matalalentoverkosto ja  mahdollinen
mittarilentotoiminta valvomattomalla lentopaikalla tms. ja niiden aiheuttamat lisdvaatimukset.

RMZ ja TMZ vaatimusten soveltaminen naille ilma-aluksille ja lennokeille.

OPS M2-9 LITIMET

1.8.2011

Vaatimuksissa  olisi  huomioitava  myds  matalalentoverkosto ja  mahdollinen
mittarilentotoiminta valvomattomalla lentopaikalla tms. ja niiden aiheuttamat lisdvaatimukset.

RMZ ja TMZ vaatimusten soveltaminen liitimille.
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8. Lentoesteprosessi

8.1. Nykyinen lentoesteprosessi

Nykyinen lentoestelausunto perustuu ilmailulain 158 § vaatimuksiin ja siind otetaan kantaa
erikseen lentoliikenteen turvallisuuteen (lentoasemien esterajoituspinnat) ja sujuvuuteen
(lentomenetelmat). Taman lisdksi joissain tapauksissa mukaan tulee myo6s vaikutukset
lennonvarmistuslaitteiden toimintaan (tutkat, suunnistuslaitteet). llmaliikennepalvelujen tarjoaja
pystyy antamaan lausunnon sujuvuuden osalta, koska ilmailulain 110 §:n mukaisesti
ilmaliikennepalvelun tarjoaja vastaa lentopaikan Iahto- ja tuloreiteista seka lentomenetelmista lahi-
ja lahestymisalueella seka ilmatilassa, jossa annetaan lentopaikan lentotiedotuspalvelua.

Lentoestelausunnoissa edelld mainitut arvioinnit tehddan vain valvottujen lentoasemien osalta.
Valvomattomien lentopaikkojen sekd helikopterilentopaikkojen osalta lausunnossa kerrotaan
esteen etdisyys lentopaikan mittapisteestd, mikali etdisyys on alle 15 km. Viranomainen arvioi
tarvittaessa vaikutukset ndihin lentopaikkoihin lentoesteluvan antamisen yhteydessa.

Arviointi tehdaan lausuntovaiheessa myos ilmailukasikirjassa julkaisujen tietojen osalta (onko
kyseessa julkaistava yli 100 m maanpinnasta ulottuva este, lentoonldahtoon vaikuttavat esteet AOC
Type A, AMA-ruutukorkeudet). Ndiden osalta varsinaiset julkaisutoimenpiteet kaynnistetaan, kun
saadaan tieto toiden aloituksesta tai esteen valmistumisesta.

Vuonna 2020 lentoesterekisteriin tuli uusia esteitd noin 2300 kpl, joista lahes 600 kpl analysoitiin
lentolilkenteen sujuvuuden osalta. Sujuvuuden arvioinnissa on mukana ainoastaan
ilmailukasikirjassa julkaistut lentomenetelmat.

Lentoestelausunnossa voidaan ilmailumaarayksen AGA M3-14 mukaan vapauttaa esteen rakentaja
hakemasta lentoestelupaa. Tama ilmailumaarays ei kuitenkaan huomioi jonkun muun osapuolen
laatimia ja yllapitamid lentomenetelmia.

Lentoesteprosessissa sovellettavat ilmailumaaraykset:

e AGA M3-6, Lentoesterajoitukset ja lentoesteiden merkitseminen
e AGA M3-14, Vapauttaminen velvoitteesta hakea lentoestelupaa
e EASA CS ADR-DSN-H, Aerodromes Design

limaliikennepalveluntarjoajan velvollisuudet ja tehtavat

e llmailulain 110 § mukaisesti ilmaliikennepalvelujen tarjoaja vastaa lentopaikan lahto- ja
tuloreiteista seka lentomenetelmista lahi- ja lahestymisalueella seka ilmatilassa, jossa
annetaan lentopaikan lentotiedotuspalvelua.

e Koska ilmaliikennepalvelujen tarjoaja antaa ilmaliikennepalveluja vastuullaan olevassa
ilmatilan lohkossa ja kayttdda sinne julkaistuja lentomenetelmid, on vastuu
lentomenetelmien toimivuudesta ja yllapidosta yksiselitteinen.
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Lentopaikan pitdjan velvollisuudet ja tehtavat

e llmailumaarayksen AGA M3-6 mukaisesti tulee lentoaseman pitdjan valvoa lentoasemaa
ja sen ymparistoa siten, ettd tavoitteena on esterajoituspintojen ylitysten estaminen tai
rajoittaminen.

e Lentoesteprosessissa lentopaikan (lentoaseman) pitaja arvioi uuden kohteen mahdolliset
vaikutukset ja rajoitukset suhteessa lentoaseman esterajoituspintoihin kirjattavaksi
lentoestelausuntoon

e Muiden lentopaikkojen osalta mahdollisten vaikutusten arviointi jaa viranomaiselle
lentoesteluvan mydntamisen yhteyteen

8.2. Matalalentoverkoston kayttéonoton vaikutukset lentoesteprosessiin

Nykyinen lentoesteprosessi ei tue sellaisenaan matalalentoverkoston toimintaa, koska se ei
tunnista  matalalla olevia reitteja eikd valvomattomassa ilmatilassa  sijaitsevia
lahestymismenetelmia. Reittiosuuksien ja ldhestymismenetelmien osalta tulee myds maaritells,
miten uudet lentoestehankkeet huomioidaan esteprosessissa ja taten tunnistetaan niiden vaikutus
lentoestelausuntoa laadittaessa. Regulaatiossa on myos otettava kantaa tapauksiin, joissa ilmenee
paallekkaisia intresseja, eli suojataanko reitti tai ldhestymismenetelma esteiltd vai painvastoin.
Valvotun ilmatilan osalta ilmailulain 110 §:n vastuu lentomenetelmista on ilmaliikennepalvelun
tarjoajalla, mutta valvomattomassa ilmatilassa vastuu lentomenetelmien yllapidosta on
epamaardisempi. llmailumaarays OPS M1-6 ldhtee siitd, ettd vastuu lentomenetelmdstda on
lentotoiminnan harjoittajalla, mutta tdma malli toimii ainoastaan tilanteessa, jossa on vain yksi
lentotoiminnan harjoittaja. Matalalentoverkoston lentomenetelmia ei lahtokohtaisesti suunnitella
yksinomaan yhden lentotoiminnanharjoittajan kayttoon.

9. Matalalentoverkoston konsepti

Seuraavassa kuvataan selvityksen aikana maariteltyd matalalentoverkoston toiminnallista
konseptia jakautuen erikseen reittiverkostoon ja kokonaisuuteen liittyviin
mittarilahestymismenetelmiin.

9.1. Reittiverkosto

Alustava hahmotelma valtakunnan kattavaksi reittiverkostoksi on esitetty kuvassa 2. Kuvan
tarkoituksena ei ole kuvata yksityiskohtaista tavoitetilaa, vaan antaa yleiskasitys siita, minkalainen
verkosto voisi kdytannossa olla. Lopulta toteutettavat reittisegmentit tarkentuvat edettdessa
yksityiskohtaisempaan suunnitteluun.
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9.1.1. Suunnittelukriteerit

Julkinen reittiverkosto suunnitellaan ICAO:n Doc 8168 kriteereiden mukaisesti. Esimerkiksi suoja-
alueiden leveys maardytyy valittavan navigaatiospesifikaation mukaan. Suunnitellut reitit
validoidaan ICAO:n Doc 9906 mukaisesti.

Sotilasilmailussa kayttoon hyvaksyttyja siviilitoimintaa pienempia estevaroja on mahdollista
soveltaa laatimalla erikseen sotilaskayttoon tarkoitetut kartat, joilla julkaistaan siviilitoimintaa
varten julkaistua alempi minimikorkeus soveltaen sotilastoimintaa varten julkaistua estevaraa.

Lentomenetelmasuunnittelussa kdytettavat maasto- ja estetiedot tulee vastata laadultaan muiden
lentomenetelmien suunnittelussa kaytettavia aineistoja. Suunnittelussa kaytetaan valtakunnallista
maaston korkeusmallia olettaen ilmailulain mahdollistamat estekorkeudet, jotka eivat edellyta
lupaa seka muita kaytettavissa olevia estetietoja.

Tavoitteena on mahdollistaa reittisegmenteilla mahdollisimman matala minimikorkeus, joka
osaltaan tukisi toiminnan mahdollistamista esimerkiksi jadtavissa olosuhteissa.

Mikali mahdollista, on huomioitava matalalentoreittien liikennevirtojen erottaminen toisistaan ja
reittiverkostossa esimerkiksi ristedvien reittien maara tulisi minimoida, mikali lilkennetta ei ohjata.
Yhteentérmaysriskia on myos mahdollista vahentaa esimerkiksi pakollisilla ilmoittautumispaikoilla
ja teknisilla jarjestelmilla. Yksi keino olisi soveltaa korkeussuuntaista porrastusta reittisegmentin eri
suuntaisilla liikkennevirroilla, mutta ratkaisu ei samalla mahdollistaisi mahdollisimman matalaa
minimikorkeutta kaikissa tilanteissa.

9.1.2. Navigaatiospesifikaatio

Matalalentoreitteja koskeva navigaatiospesifikaatio on méaariteltava. Valinta vaikuttaa olennaisesti
kayttajien ilma-alusten kyvykkyyksien kautta reittien kaytettdvyyteen. Toisaalta sovellettava
navigaatiospesifikaatio vaikuttaa reittisegmenttien suoja-alueiden leveyteen, milld on merkitysta
esimerkiksi mahdollisuuksissa valttdaa esteiden vaikutuksia minimikorkeuksiin tai reitin
sijoittumisessa suhteessa ilmatilarajoihin.

ICAO:n Doc 8168 mukaiset suunnittelukriteerit mahdollistavat suunnittelun useiden eri
navigaatiospesifikaatioiden mukaisesti. Suunnittelukriteereissd on annettu erilaisia parametreja
erikseen lentokoneita ja helikoptereita varten (taulukko 2).

Navigaatiospesifikaatiota  valittaessa on  kuitenkin  noudatettava my6s  komission
taytantoonpanoasetusta  2018/1048 ilmatilan  kayttéa  koskevista vaatimuksista ja
toimintamenetelmistd suorituskykyyn perustuvassa navigoinnissa. Asetuksen 2018/1048
mukaisesti jos ATM/ANS-palvelujen tarjoajat ovat maarittaneet ATS-reitit matkalentoa varten,
niiden on otettava ndma reitit kdyttéon RNAV 5 -spesifikaation vaatimusten mukaisesti. Kuitenkin
poiketen edelld mainitusta, jos ATM/ANS-palvelujen tarjoajat ovat ottaneet kayttoon ATS-reitit,
SID-reitit tai STAR-reitit pyorivasiipisille ilma-aluksille, niiden on pantava ndma reitit taytantoon
RNP 0.3-, RNAV 1- tai RNP 1 -spesifikaation vaatimusten mukaisesti. Tassa tapauksessa niilld on
oikeus paattaa, minka naista kolmesta vaatimuskokonaisuudesta ne tayttavat.
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Asetuksen mukaisesti matalalentoreittien yhteydessa on siis sovellettavissa seuraavat
navigaatiospesifikaatiot:

RNAV 5

Mikali reitti maaritelladn kaytettavaksi myos muille kuin pyorivasiipisille ilma-aluksille, asetuksen
EU 2018/1048 mukaisesti on ainoa valittavissa oleva navigaatiospesifikaatio RNAV 5. ICAO:n Doc
8168 mukainen suoja-alueen leveys RNAV 5 —navigaatiospesifikaation mukaiselle reittisegmentille
on £5.77 NM.

RNAV 1

RNAV 1 soveltuu asetuksen EU 2018/1048 nojalla valittavaksi yksinomaan helikopteritoimintaa
varten tarkoitetuille reittisegmenteille. ICAO:n Doc 8168 mukainen suoja-alueen leveys RNAV 1 —
navigaatiospesifikaation mukaiselle reittisegmentille helikoptereille on 4.0 NM ja lentokoneille
5.0 NM. Kaytettavissa olevasta infrastruktuurista johtuen navigaatiospesifikaatio voi kdytannossa
tukeutua vain GNSS-jarjestelman kayttoon, joista GPS on sensorina riittava.

RNP 1

RNP 1 soveltuu asetuksen EU 2018/1048 nojalla valittavaksi yksinomaan helikopteritoimintaa
varten. ICAO:n Doc 8168 mukainen suoja-alueen leveys RNP 1 —navigaatiospesifikaation mukaiselle
reittisegmentille helikoptereille on 2.5 NM ja lentokoneille 3.5 NM. Navigaatiospesifikaatio
tukeutuu GNSS-jarjestelman kayttdon, joista GPS on sensorina riittava.

RNP 0.3

RNP 0.3 soveltuu asetuksen EU 2018/1048 nojalla valittavaksi yksinomaan helikopteritoimintaa
varten. ICAO:n Doc 8168 mukainen suoja-alueen leveys helikoptereille on £1.45 NM.
Navigaatiospesifikaatio tukeutuu GNSS-jarjestelman kayttoon, mutta edellyttaa kdaytannossa SBAS-
vastaanotinta ja EGNOS-jarjestelman kayttoa.

Taulukko 2. Navigaatiospesifikaatiot ja niiden mukaiset reittisegmenttien suoja-alueiden leveydet.

Reittisegmentin suoja-alueen leveys
sI::Z:fi?(:\i;;) Sensori Helikopterit Lentokoneet
NM km NM km

RNAV 5 GPS +5.77 +10.69 +5.77 +10.69
RNAV 1 GPS +4.00 +7.40 +5.00 +9.26

RNP 1 GPS +2.50 +4.63 +3.50 +6.48
RNP 0.3 GPS + SBAS +1.45 +2.69 - -
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Tassa mainituista navigaatiospesifikaatioista RNAV 1, RNP 1 sekd RNP 0.3 edellyttavat, etta reitti on
ladattavissa ilma-aluksen tietokannasta. Taman takia kdytettavyys edellyttada, etta reitit julkaistaan
ilmailutiedotusjarjestelman kautta tai vaihtoehtoisesti lentotoiminnan harjoittajan tulee erikseen
sopia datapalvelujen tarjoajan kanssa tarvittavien reittien koodaamisesta ja sisallyttamisesta ilma-
aluksen tietokantaan.

Tyéryhman esitys:

Yksinomaan helikopteritoimintaan tarkoitetut reittisegmentit toteutettaisiin perustuen
navigaatiospesifikaatioon RNP 1.

Mikali reittisegmenttien kayttoa ei rajoitettaisi yksinomaan helikopteritoimintaan,
reittisegmentit toteutettaisiin perustuen navigaatiospesifikaatioon RNAV 5.

9.1.3. Prioriteetit ilmatilarakenteisiin

Muiden ilmatilarakenteiden suhde matalalentoverkostoon tulee olla kansallisesti maaritelty ja
huomioidaan tarkoituksenmukaisella tasolla osana yksityiskohtaista suunnittelua.

9.1.4. Laitetekniset vaatimukset

Reittiverkostoa koskevat laitetekniset vaatimukset on ma&ariteltdva siten, ettd verkoston
padasialliset kayttajat kykenevat toimimaan verkostossa nykyisella kalustollaan.

ACAS

Yhteentérmaysvaarasta ilmassa varoittavalla ACAS -jarjestelmalld on mahdollista lisata lentdjan
tilannetietoisuutta muusta liikenteestd. Jarjestelmat toimivat turvallisuutta parantavana
turvaverkkona pienentamalld osaltaan riskia yhteentérmayksille ilmassa tarjoamalla lentajalle
tietoa mahdollisesti térmaysvaarassa olevista ilma-aluksista, joissa on toisiotutkavastain. ACAS-
jarjestelma on EU:n taytantéonpanoasetuksen nojalla pakollinen lentokoneille, joiden suurin
sallittu lentoonlahtémassa on yli 5700 kg tai joilla on sallittua kuljettaa yli 19 matkustajaa.

Matalalentoverkoston padaasiallisten kayttdjien kalustosta osa on varustettu ACAS-jarjestelmalla ja
osa ei ole. Laitevaatimuksena edellytetty ACAS-jarjestelma rajaisi osan kalustosta verkoston
kayttéomahdollisuuden ulkopuolelle. Siten jarjestelman kayttda ei tulisi maaritelld ehdottomaksi
edellytykseksi reittiverkostossa, mutta jarjestelma toimii turvaverkkona niille kayttdjille, joilla
jarjestelma on kaytettadvissaan.

Toisiotutkavastain

Mikali paadytadn perustumaan reittiverkostoa koskevia transponderivyohykkeitda (TMZ,
Transponder Mandatory Zone), nailla alueilla ilma-aluksissa on oltava kaytossd SSR-
toisiotutkavastain, joka toimii A- ja C-moodissa tai S-moodissa, ellei lennonvarmistuspalvelun
tarjoaja ole kyseisen ilmatilan osalta toisin maarannyt.
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Radiolaitteet

IFR-lentotoiminnassa edellytetdan radioyhteysvalmius ja valvotussa ilmatilassa myds
kaksisuuntainen  radioyhteys. llmatilaluokan G ilmatilassa  radioyhteys tarvitaan
lentotiedotuspalvelua varten.

Mikali pdadytdan perustumaan reittiverkostoa koskevia radiovyéhykkeitda (RMZ, Radio Mandatory
Zone), nailla alueilla myds muilla ilma-aluksilla on oltava kaytossa radiolaite ja sen kadytté on
pakollista.

Navigaatiospesifikaation edellyttamat hyvaksyntavaatimukset

IlIma-alus tulee olla hyvaksytty reitille maaritellyn navigaatiospesifikaation mukaiseen toimintaan.

9.1.5. limatilaluokka

Valvotun ilmatilan ulottaminen matalalentoverkostoon seka reiteille ettd lahestymismenetelmille
aiheuttaisi merkittdvia lisdvaatimuksia ilmaliikennepalveluntarjoajalle. Laht6kohtaisesti valvottu
ilmatila perustetaan erityisen tarpeen takia, joka tulee lilkkennetiheyden kautta.

Matalalentoverkoston reitit ja lentopaikkojen ldhestymismenetelmat ovat lahtokohtaisesti
valvottua ilmatilaa niiltd osin, kun ne sijoittuvat ldhi- tai ldhestymisalueelle (CTR tai TMA)
asianomaisten lennonjohtoelinten aukiolon puitteissa. CTR ja TMA -vyohykkeiden ulkopuolella
reitit ja ldhestymismenetelmat olisivat valvomatonta ilmatilaa eli ilmatilaluokkaa G.
Matalalentoverkoston ilmatiloihin voidaan kuitenkin kohdistaa vaatimuksia tai palvelua, jotka
tukevat niissa turvallista operointia. N&ita ovat mahdollinen transponderivyéhyke (TMZ),
radiovyohyke (RM2Z), ilmatilarakenteiden julkaiseminen valtion ilmailukasikirjassa ja mahdollinen
lentotiedotuspalvelu. limatilarakenteiden yhteensovittaminen, paallekkdisyyksien estaminen ja
ilmatilahallinta (aktivointi/de-aktivointi) osaltaan edesauttavat turvallista operointia.

Alailmatilan yleisen kehittymisen takia lentotiedotuspalvelun antamisen vaatimuksille ja
edellytyksille on mahdollisesti tarkastelun tarve. ATS - yksikdiden mahdollisuudet antaa
lentotiedotuspalvelua kaikesta matalalla tapahtuvasta toiminnasta voi olla rajalliset.

™Z

Euroopan unionin yhteisten lentosddntojen (Standardised European Rules of the Air, SERA) eli EU-
asetuksen 923/2012 kohdan SERA.6005 mukaisesti toimivaltainen viranomainen voi nimet3
transponderivyohykkeitd (Transponder Mandatory Zone, TMZ). N&illd alueilla ilma-aluksissa on
oltava kaytossa SSR-toisiotutkavastain, joka toimii A- ja C-moodissa tai S-moodissa, ellei
lennonvarmistuspalvelun tarjoaja ole kyseisen ilmatilan osalta toisin maarannyt. Suomessa
toimivaltaiseksi viranomaiseksi on ilmailulain (864/2014) 3 §:ssd nimetty Liikenne- ja
viestintavirasto. Transponderivyohykkeeksi nimetyt ilmatilat on SERA:n mukaan myos julkaistava
valtioiden ilmailukasikirjoissa.
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RMZ

Euroopan unionin yhteisten lentosdantdjen (Standardised European Rules of the Air, SERA) eli EU-
asetuksen 923/2012 kohdan SERA.6005 mukaisesti toimivaltainen viranomainen voi nimeta
radiovyohykkeita (Radio Mandatory Zone, RMZ) muun muassa ilmatilaluokan G mukaisiin ilmatilan
osiin. Vyohykkeelld on kuunneltava jatkuvasti asianmukaisella yhteydenpitokanavalla tapahtuvaa
ilma-alusten ja maa-aseman valista puheviestintda ja muodostettava tarvittaessa kaksisuuntainen
viestintayhteys, ellei lennonvarmistuspalvelun tarjoaja ole toisin maarannyt kyseisen ilmatilan
osalta. Radiovyohykkeeksi nimetyt ilmatilat on SERA:n mukaan myos julkaistava valtioiden
ilmailukasikirjoissa.

9.1.6. ATS-palvelu

Annettava ATS-palvelu reittiverkostossa maaraytyy ilmatilaluokan mukaisesti. lImatilaluokassa G
annetaan pyynnosta lentotiedotuspalvelua.

9.1.7. Miehittamattémien ilma-alusjarjestelmien (UAS) kayttaman ilmatilan vaikutukset
matalalentoverkostoon

Miehittamatonta ilmailua koskeva sddntely

Miehittamaton ilmailu on uuden EU-asetuksen (EU) 2019/947 (myéh. droneasetus) mukaan
jaoteltu riskiperusteisesti kolmeen eri toimintakategoriaan: avoin, erityinen ja sertifioitu.
Sertifioitu-kategoriaa koskeva tarkempi lainsaadanto ei ole vield valmis. Kategorioiden lisdksi asetus
mahdollistaa siirtymaajalla ilmoituksen tehneiden lentoty6ta tekevien (1.1.2022 saakka) sekd
lennokkikerhojen toiminnan (1.1.2023 saakka) kansallisen sdantelyn OPS M1-32 mukaisesti. Valtion
miehittdamaton ilmailu ei kuulu EU-saantelyn piiriin, ja sitd varten on tulossa oma maarayksensa
(OPS M1-35) 1.1.2023 alkaen.

Toiminta miehittamattémilla ilma-alusjarjestelmilla (UAS) minimilentokorkeuksien alapuolella

Miehittamattomien ilma-alusjarjestelmien (UAS) tarvitsema ja kdyttama ilmatila on padsaantoisesti
alle miehitetyn ilmailun minimilentokorkeuksien, mutta kdyttokohteiden runsauden vuoksi tarvetta
on toimia usein myos korkeammalla eli perinteisen ilmailun kayttamilla korkeuksilla. Jos ilmailua ei
ole erikseen rajoitettu, on luvasta vapaan avoimen kategorian lennatykset rajattu korkeuden osalta
aina enintddn 120 metriin (AGL). Kieltavilld tai rajoittavilla UAS-ilmatilavydhykkeilld (esim.
Iahialueilla (CTR) ja lentopaikkojen ymparilld) maksimilennatyskorkeus voi olla rajoitettu tatdkin
pienemmaksi tai jopa kokonaan. Lisdksi ilmailun kielto-, rajoitus-, ja vaara-alueet koskevat
perinteisen ilmailun ohella myds miehittamatonta ilmailua. Kansallisen sdantelyn piirissa olevilla
UAS-toimijoilla maksimilennatyskorkeus siirtymaajalla ilman poikkeuslupaa on 150 metria (AGL),
mutta myos heidan on noudatettava UAS-ilmatilavyohykkeiden kieltoja ja rajoituksia. Valtion
miehittdmattéman ilmailun osalta maksimilennatyskorkeudeksi ilman poikkeuslupaa on esitetty
jaavan 150 metria (AGL).
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UAS-toiminta minimilentokorkeuksien yldpuolella

Avoimessa kategoriassa UAS-toiminta yli 120 metrin (AGL) korkeudella on mahdollista ainoastaan
“sallivalla" UAS-ilmatilavyohykkeelld, jossa UAS:Ia harjoitettava toiminta voidaan vapauttaa
yhdestd tai useammasta kategoriaa ”avoin” koskevasta vaatimuksesta (esim. juuri 120 m
enimmaiskorkeus), tai esteen laheisyydessa enintdan 15 metrid sen yldpuolella esteesta vastaavan
yksikén pyynnosta. Sallivia UAS-ilmatilavyohykkeitd voidaan perustaa hakemuksesta kaupalliseen,
harraste- seka tutkimus- ja kokeilutoimintaan (esim. lennokkien lennatyspaikat). Muissa
tapauksissa 120 metrin ylitys vaatii riskiarvioon perustuvan erityinen-kategorian toimintaluvan, tai
lennokkikerhojen tapauksessa droneasetuksen artiklan 16 mukaisen Iluvan Liikenne- ja
viestintavirasto Traficomilta. Artikla 16 mukaisessa luvassa on maaritettava ehdot, joilla toimintaa
voidaan lennokkikerhoissa tai -yhdistyksissd harjoittaa, sekd ne asetuksen rajoitukset, joista
voidaan poiketa. Erityinen-kategorian toimintalupa on operaattorikohtainen, ja se voi kattaa tietyn
kokonaisriskitason toiminnan esimerkiksi tiettyyn korkeuteen saakka tietyilla ilmariskialueilla,
kuten esimerkiksi suurimman ilmariskialueen (ARC-d) eli valvotun ilmatilan, ja
minimilentokorkeuksien (500 ft) ylapuolella olevien transponderivyohykkeiden (TMZ) ulkopuolella.
Matalalentoreittien ilmatilaluokka sekda minimikorkeudet tulevat hyvin pitkalti maarittamaan
verkoston vaikutukset UAS-toimintaan ja padinvastoin. Lisdksi mahdollinen transponderivaatimus,
vaikka TMZ-vaatimukset eivat koske kaikkia miehittamattomia ilma-aluksia, tulee vaikuttamaan
UAS-toimintaan vahintaankin ilmariskiluokituksen kautta. Droneasetus ei myoskaan suoraan vaadi
tilapdisen vaara-alueen perustamista yli 120 metrin tai nakoéyhteyden ulkopuolella tapahtuvaan
UAS-toimintaan, mutta ilmariskin osalta se katsotaan edelleen hyvin merkittavaksi riskin
vahentamiskeinoksi. Ellei ilmatilatutkimusten perusteella muuta maaritelld, ilmariskiluokat UAS-
toiminnalle méaaritellaan asetuksen (EU) 2019/947 AMC-materiaalin perusteella.

UAS-ilmatilavy6hykkeet

Valvottujen lentopaikkojen ja ldhialueiden lisdksi my6s valvomattomat lentopaikat ja
helikopterilentopaikat on suojattu standardimallisilla rajoittavilla UAS-ilmatilavyohykkeilla.
Rajoittavat UAS-ilmatilavyohykkeet koskevat vain miehittdmatontd ilmailua, joten miehitetyn
ilmailun operointiin niilla ei ole muuta vaikutusta kuin lentotoiminnan turvaaminen UAS-
toiminnalta. Matalalentoreiteille suunniteltavien ldhestymismenetelmien osalta on tarkasteltava,
onko olemassa olevat rajoittavat UAS-ilmatilavybhykkeet riittavat vai tarvitaanko muutoksia niiden
lentopaikkojen osalta, joille ldhestymismenetelmia tullaan tekemaan. Myds mahdollisten kokonaan
uusien UAS-ilmatilavyohykkeiden tarve on tarkasteltava. Lisaksi esimerkiksi lennokkipaikoille, jotka
sijaitsevat usein valvomattomien lentopaikkojen yhteydessa, perustettavien sallivien UAS-
ilmatilavydhykkeiden toiminta on otettava huomioon.

U-space

U-spacella tarkoitetaan digitalisoitua ja automatisoitua miehittamattéman ilmailun
liikenteenhallintajarjestelmaa, joka koostuu U-space-ilmatiloista ja U-space-palveluista. Sdantely
on luonnosvaiheessa, ja asetuksesta odotetaan lopullista versiota vuoden 2021 aikana. U-space-
ilmatiloja voidaan perustaa riskiarvioon perustuen sekd valvottuun ettd valvomattomaan
ilmatilaan. Alustavien arvioiden mukaan U-space-ilmatilat tulisivat sijoittumaan paasaantoisesti
hyvin matalille korkeuksille, mutta yldrajat tulevat tarkentumaan kysynnan, kayttotarpeiden ja
riskiarvion mukaan. Matalalentoreittien minimikorkeudet ja perustettavien U-space-ilmatilojen
ylarajat on syyta huomioida puolin ja toisin suunnittelu- ja perustamistydssa paallekkaisyyksien
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valttdmiseksi ja ndin ollen yhteensovittamisen helpottamiseksi. U-space-ilmatilaan, joka olisi
valvomatonta ilmatilaa, tulisi asetusluonnoksen mukaan vaatimuksia myos miehitetylle ilmailulle.
Tallaisessa ilmatilan osassa miehitetyn ilmailun tulisi tehda itsensa elektronisesti nakyvaksi U-
space-palveluntarjoajalle (USSP). On kuitenkin huomioitava, ettd U-space-asetus ei koske suoraan
valtion ilmailua, mutta miehitetyn ilmailun nakyvyys joko yksittdisend ilma-aluksena tai
ilmatilarajoituksena USSP:lle on oleellinen osa U-space-ilmatilan turvallisuutta ja toimivuutta.

9.1.8. Maasto- ja estetietojen laatuvaatimukset

Maanmittauslaitos yllapitdd Maastotietokantaa, joka on koko Suomen kattava maastoa kuvaava
aineisto. Tastd aineistosta saadaan matalalentoverkoston suunnittelussa tarvittava tieto
maanpinnan korkeudesta. Aineistoa paivitetddn korkeustietojen osalta karttalehdittdin
maardaikaisen ajantasaistusprosessin yhteydessa 5-10 vuoden vilein.

Maanmittauslaitoksen mukaan Maastotietokanta ei tayta maarittelyitd, jotka on annettu EU-
asetuksen 1089/2010 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin  2007/2/EY
taytantoonpanosta paikkatietoaineistojen ja -palvelujen yhteentoimivuuden osalta. Laadullisesti
Maastotietokanta kuitenkin tdyttdnee lentomenetelmasuunnittelun kannalta olennaiset
vaatimukset ja se on my0s ainoa saatavilla oleva valtakunnallisesti kattava aineisto. Yksinomaan
matalalentoverkostoa varten ei olisi kustannustehokasta luoda toista vastaavaa aineistoa.

Lentomenetelmien suunnittelussa edellytetdan yleisesti lahtotietojen olevan korkeintaan viisi
vuotta vanhoja. Maastotietokannan korkeustietojen osalta sovelletun 5-10 vuoden vilein
toteutuvan ajantasaistusprosessin soveltuvuus ja riittavyys tulee arvioida viranomaisen toimesta.

Rakennettujen esteiden osalta Fintrafficin yllapitdma lentoesterekisteri kattaa ilmailulain mukaisen
lentoesteprosessin kautta tulevat hankkeet ja rekisteria yllapidetdan jatkuvasti. Esteen tiedot
syOtetdan rekisteriin lausuntopyynnon yhteydessa ja merkitddan valmistuneeksi, kun hakijalta
saadaan tieto toiden aloittamisesta tai esteen valmistumisesta. Sisallollisesti olennaista on
kuitenkin koko lentoesteprosessin kehittaminen siten, ettd mahdollisesti matalalentoverkostoon
vaikuttavat hankkeet voidaan prosessissa huomioida. Vain sellaiset hankkeet on mahdollista
huomioida, joista saadaan tieto etukateen lainsdadannon velvoittamana. Mikali tallaista velvoitetta
ei ole tai se on riittdmaton, jouduttaisiin matalalentoverkostossa huomioimaan ennakolta
tarpeettomia varauksia, jolloin verkoston tehokas toiminta vaarantuisi.

9.2. Lahestymismenetelmat

Lahestymismenetelmien osalta on maaritelty kdyttajatarpeen perusteella valittavia toteutustapoja,
jotka vaihtelevat tapauskohtaisesti. Helikoptereille soveltuu parhaiten niin kutsuttu PinS-
lahestymismenetelma, mutta helikopteritoimintaa varten suunniteltu menetelma ei kaytannossa
sovellu toimintaan kiinteadsiipisilla ilma-aluksilla. Helikoptereilla on kuitenkin tarvittaessa
mahdollista tukeutua myos kiinteasiipisille ilma-aluksille tarkoitettuihin lahestymismenetelmiin.
Olennainen merkitys on myds tukikohtalentoasemien olemassa olevilla lahestymismenetelmilla,
joihin reittiverkostosta tulisi olla mahdollista liittya.

GNSS-jarjestelman kayttoon perustuvien RNP- ja PinS -lahestymismenetelmien kaytto edellyttaa,
ettda menetelmat on maaritelty koodauksena ja ovat ladattavissa ilma-aluksen tietokannasta.
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9.2.1. RNP-ldhestymismenetelmat

Verkostoon liittyisi yksinomaan GNSS-jarjestelmaan tukeutuvien RNP-ldhestymismenetelmien
kayttoéonotto valituille lentopaikoille. Lihestymismenetelmat on mahdollista suunnitella siten, etta
ne ovat kaytettavissa seka helikoptereille ettd lentokoneille. Liittyminen ldhestymismenetelmiin
olisi mahdollista joko helikoptereilla reittiverkosta transitioreittia pitkin tai vaihtoehtoisesti suoraan
ilma-aluksen omalla navigoinnilla alueellisen minimilentokorkeuden yldapuolelta.

Lahestymismenetelmat on mahdollista suunnitella ei-tarkkuuslahestymismenetelmand, jolloin
kyseessd on RNP-ldhestyminen LNAV-minimiin. Tall6in toiminta voi tukeutua yksinomaan GPS-
jarjestelman kayttoon.

Toiminnallisia lisdhy6tyja saavutettaisiin  ottamalla LNAV-minimin lisdksi kayttoon RNP-
[ahestyminen LPV-minimiin, joka mahdollistaa ei-tarkkuusldhestymismenetelmad alemman
ratkaisukorkeuden ja pienemman nakyvyysminimin. RNP-ldhestymismenetelma LPV-minimiin
edellyttdd EGNOS-jarjestelman kayttoa ja siitd sopimista EGNOS-jarjestelman palveluntarjoajan
kanssa niin kutsutulla EWA-sopimuksella. Menetelméan suunnittelu ja julkaiseminen edellyttaa
my0Os laadultaan kattavampia ldhtotietoja. LPV-minimien kdyttéénotto on my6s mahdollista
suunnitella toteutettavaksi asteittain, koska erityisesti viranomaiskayttajien kalustolla ei viela talla
hetkella ole kattavasti valmiuksia sitd hyodyntaa.

Valvomattomat lentopaikat

Valvomattomat lentopaikat, joille RNP-lahestymismenetelmid suunniteltaisiin maaraytyvat
kayttajien osoittamien tarpeiden mukaisesti. Viranomaiskayttoa varten kayttajat yksiloivat
tarpeidensa mukaiset lentopaikat. Ndiden lentopaikkojen osalta tulee erikseen arvioida, olisiko
perusteltua rajata naiden lahestymismenetelmien kadyttd yksinomaan viranomaiskayttoon vai
olisivatko nama lahestymismenetelmat tarvittaessa myos esimerkiksi yleisilmailun kaytettavissa.

Lisdksi on tarvittaessa mahdollista huomioida erityisesti yleisilmailun tarpeisiin kdayttéonotettavat
I[ahestymismenetelmat, joita myds viranomaiskadyttajat voisivat tarvittaessa kayttaa.

Varalaskupaikat

Viranomaiskayttéa varten on tunnistettu tarve julkaistuille |ahestymismenetelmille valituille
varalaskupaikoille. Menetelmat tulisi olla kaytettavissa sekd helikoptereilla ettd lentokoneilla.
Helikoptereilla |ahestymismenetelmaan liityttaisiin reittiverkosta tai alueellisten
minimikorkeuksien ylapuolelta. Lentokoneilla lahestymismenetelmaan liityttdisiin alueellisten
minimikorkeuksien ylapuolelta.

Varalaskupaikkojen [ahestymismenetelmat tulisivat olla rajoitettuja yksinomaan
viranomaiskayttoon.

Varalaskupaikoille suunniteltavien lahestymismenetelmien mahdollinen julkaiseminen edellyttaa
eraiden teknisten kysymysten ratkaisemista, jotta julkaiseminen olisi ylipddatdan mahdollista.
Varalaskupaikoille ei esimerkiksi ole maaritetty ICAO:n nelikirjaintunnuksia, jonka perusteella
lentopaikka yksiloitaisiin ilmailutiedotusjulkaisuissa ja ilma-alusten tietokannoissa.
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9.2.2. PinS-lahestymismenetelmat

Yksinomaan helikoptereille tarkoitetut PinS-lahestymismenetelmat erikseen valittaville kohteille.
Soveltuvia kohteita olisivat valitut maantieteelliset kohteet tai kohteet merialueella, seka
tarkoituksenmukaiset helikopterilentopaikat. Liittyminen Iahestymismenetelmaian maariteltaisiin
reittiverkosta transitioreittia pitkin tai alueellisten minimikorkeuksien ylapuolelta.

Muiden kuin helikopterilentopaikkojen osalta suunniteltavien |dhestymismenetelmien
mahdollinen julkaiseminen edellyttdd erdiden teknisten kysymysten ratkaisemista, jotta
julkaiseminen olisi ylipdataan mahdollista. Muille kuin vahvistetuille lentopaikoille ei esimerkiksi ole
maaritetty ICAO:n  nelikirjaintunnuksia, jonka perusteella lentopaikka yksilGitdisiin
ilmailutiedotusjulkaisuissa ja ilma-alusten tietokannoissa.

PinS-menetelman yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa lahestymismenetelma voidaan toteuttaa
kahdella vaihtoehtoisella tavalla riippuen muun muassa laskupaikan ominaisuuksista. Vaihtoehdot
eroavat sdadolosuhdevaatimusten osalta toisistaan.

9.2.3. Mittarildahestymismenetelmat lentoasemilla

Liitynta reittiverkosta valittuihin olemassa oleviin mittarilahestymismenetelmiin
tukikohtalentoasemilla suunniteltaisiin tapauskohtaisesti. Talla varmistettaisiin mahdollisuus liittya
esimerkiksi tukikohtalentoaseman ILS-lahestymismenetelmaan, jolla yleensad saavutetaan paras
kaytettavissa oleva saavutettavuus huonoissa sddolosuhteissa. Tarvittaessa tukikohtalentoasemien
lahestymismenetelmat ovat kdytettdvissa myos ilman erityista transitioreittia, talléin liittyminen
tulee suorittaa alueellisten minimilentokorkeuksien ylapuolelta.

9.2.4. Maasto- ja estetietojen laatuvaatimukset

Katso kohta 9.1.8. Valvomattomien lentopaikkojen osalta saatetaan tarvita menetelmien
suunnitteluvaiheessa tarkempaa tai ajantasaisempaa tietoa lentopaikan estetilanteesta.
Lentomenetelmien yllapitovaihe edellyttdd selkeda vastuunjakoa uusien esteiden arvioinnin,
mahdollisesti tarvittavien toimenpiteiden kdynnistamisen ja vaikutusten huomioinnin osalta.
Matalalentoverkoston toimivuuden ja turvallisuuden kannalta vastuukysymysten tulee olla
yksiselitteisia.

10. Julkaisu
10.1. Reittiverkosto

Lennonvarmistusjarjestd Eurocontrolin julkaisema matalalentoreittiverkkoa koskeva yleistason
turvallisuustarkastelu maaritteli yhdeksi peruslahtokohdaksi, etta reittiverkosto julkaistaan valtion
ilmailukasikirjassa. Tama on osoittautunut myos kdytanndssa kokonaisuuden kannalta ainoaksi
jarkevaksi toteuttamistavaksi reittiverkon osalta.
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10.1.1. Julkaisuvaihtoehdot

Selvityksen aikana tarkasteltiin erilaisia mahdollisesti kyseeseen tulevia vaihtoehtoja.

Reitteja ei julkaista ilmailutiedotusjarjestelman kautta
Vaihtoehdossa, jossa reittiverkoston tietoja ei julkaistaisi ilmailutiedotusjarjestelman kautta:

e lImailutiedon jatkojalostajat eivat saa julkisista ldahteista tietoa reiteista, jolloin niitad ei
myoskdan automaattisesti lisata karttatuotteille eika ilma-alusten tietokantapaivityksiin.
Kayttdjien tulee itse tilata ja toimittaa tarvittavat |ahtotiedot raataloitya
tietokantaversiota ja kayttajakohtaisia karttoja varten.

e Muut ilmatilankdyttajat eivat voi kayttaa reitteja tai menetelmia, mikd pienentda
mahdollisen muun liikenteen maaraa.

e Valvomattomassa ilmatilassa muilla ilmatilankayttajilla ei ole tietoa reiteistd, jolloin ne
eivat mydskaan voi niitd huomioida toiminnassaan.

Reittien tiedot julkaistaan ilmailutiedotusjarjestelman kautta
Vaihtoehdossa, jossa reittiverkoston tietoja julkaistaisiin ilmailutiedotusjarjestelman kautta:

e Matalalentoreittien julkaisu ilmailukasikirjan ENR 3.2 -kohdassa. Julkaisun perusteella
ilmailutiedon jatkojalostajat voivat lisdtd reitit karttatuotteille ja ilma-alusten
tietokantapaivityksiin.

e Reittisegmenttikohtaisten tietojen lisdksi on arvioitava erikseen tarve esittda reitteja
soveltuvilla ilmailukasikirjan kartoilla

e Muiden ilmatilankayttdjien parempi tietoisuus reiteistd, jotta voivat huomioida ne
toiminnassaan

e Reittien kaytettavyyttd  on mahdollista edelleen rajoittaa  esimerkiksi
viranomaistoimintaan, vaikka ne julkaistaisiinkin ilmailutiedotusjarjestelméan kautta.

[ ]
Osa reiteista julkaistaan ja osaa ei julkaista ilmailutiedotusjarjestelman kautta

On my6s mahdollista tehda erilaisia ratkaisuja koskien runkoverkkoa ja siihen mahdollisesti liittyvia
transitioreittejd, jotka tukisivat yksinomaan yhden toimijan toimintaa. Tall6in osa reiteista voisi olla
julkaistuja ja osa ei.

10.1.2. Julkaisuvaatimukset

ICAO:n Doc 10066 madrittelee yksityiskohtaisesti ATS-reittisegmenttien julkaisua koskevat
vaatimukset. Talla hetkella vaatimuksiin sisdltyy ilmailukasikirjassa julkaistavien tietojen osalta
reittisegmenttien erottelu erikseen vyleisiin ja yksinomaan helikopteritoimintaa varten
tarkoitettuihin reitteihin. Dokumentin marraskuussa 2021 voimaanastuvan sisallollisen paivityksen
yhteydessa vaatimukset muuttuvat siten, ettda yksinomaan helikopteritoimintaan tarkoitettuja
reitteja ei enaa erotella muista reiteista muutoin kuin reittitunnuksien osalta. Reittisegmenttien
julkaisun sijainti ilmailukasikirjassa on siis molemmissa tapauksissa sama ENR 3.2 ja aiemmin
yksinomaan helikopteritoimintaan tarkoitetuille reiteille osoitettu kohta ENR 3.4 poistuu kaytosta.
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Julkaistaessa ATS-reitteja ilmailukasikirjan kohdassa ENR 3.2, tulisi kuvauksen kasittaa:

e Reittitunnuksen

e Mahdolliset vaatimukset koskien viestintda ja valvontaa (RMZ / TMZ)

e Reittipisteiden nimet ja koordinaatit

e Tiedon siitd, ovatko reittipisteet ilmoittautumispaikkoina pakollisia tai pyynnosta
e Reittisegmenttien suunta ja etaisyys

e Reittisegmenttien minimikorkeus

e Navigaatiospesifikaatiovaatimus

Yleisesti sovelletun kdaytanndn mukaisesti helikoptereille tarkoitettujen matalalentoreittien tunnus
on madritelty siten, etta se koostuu tunnuksesta “KY” ja reitin yksildivd numero. Kdytanto perustuu
ICAO:n Annex 11 ja EU-asetuksen 2017/373 vaatimuksiin. Niiden mukaisesti ensisijaisesti
helikopterikayttoon tarkoitetun matalalentoreitin tunnus tulee alkaa kirjaimella ”"K”. Sita seuraava
kirjain tulee olla "Q”, "T”, ”Y”, tai ”Z”, mikali kyseessa on aluenavigointireitti, joka ei ole osa
alueellista ATS-reittiverkostoa.

Tyéryhman esitys

Reittiverkosto julkaistaan vain viranomaiskayttoon AIP:n kohdassa ENR 3.2.

10.2. Lahestymismenetelmat

Talla hetkella Suomen ilmailukasikirjassa julkaistaan mittarilahestymismenetelmat valvotuille
lentopaikoille eli kdytannossa lentoasemille.

Useampaa kuin yhtd kayttdjaa varten toteutettavien mittarilentomenetelmien kayttéonotto
valvomattomille lentopaikoille on maailmanlaajuisestikin melko wuusi asia, eikd niiden
julkaisutavasta ole vakiintuneita toimintamalleja. Kdytannossa useimmat aiemmat toteutukset ovat
perustuneet yhden lentotoiminnanharjoittajan omaan kayttoonsa toteutetuista menetelmista,
jolloin menetelmien laajemmalle julkaisulle ei ole ollut tarvetta. Erdissé maissa on pyritty
ratkaisemaan tarvetta tallaisten menetelmien julkaisulle yhtda toiminnanharjoittajaa laajempaa
kayttoéa varten, mutta ratkaisumallit ovat kansainvalisen ohjeistuksen puuttuessa keskenddn
erilaisia.

Lennonvarmistusjarjestd Eurocontrol on vuoden 2021 aikana koordinoimassa tyotd, jossa pyritadn
[6ytdmadan Euroopan tasolla yhtendisida  suosituksia keinoista, joita sovellettaisiin
mittarilentomenetelmien julkaisuun valvomattomille lentopaikoille.

Lahestymismenetelmien julkaisun lisdksi yksittaisilla lentotoiminnan harjoittajilla on mahdollisuus
ottaa kayttéon yksinomaan omaan kayttoonsa tarkoitettuja [ahestymismenetelmia, jolloin kayttaja
itse huolehtii tarvittavien karttojen ja ilma-aluksen tietokantapaivitysten tilaamisesta.
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10.2.1. Julkaisuvaihtoehdot

Lahestymismenetelmia ei julkaista ilmailutiedotusjarjestelman kautta
Vaihtoehdossa, jossa ldahestymismenetelmia ei julkaistaisi ilmailutiedotusjarjestelman kautta:

e lImailutiedon jatkojalostajat eivat saa julkisista lahteista tietoa menetelmista, jolloin niita
ei myoskadan automaattisesti lisata karttatuotteille eika ilma-alusten
tietokantapaivityksiin. Kayttdjien tulee itse tilata ja toimittaa tarvittavat lahtotiedot
raataloitya tietokantaversiota ja kayttdjakohtaisia karttoja varten.

e Muut ilmatilankdyttadjat eivat voi kdayttda menetelmia, mika pienentda mahdollisen muun
liilkenteen maaraa.

e Valvomattomassa ilmatilassa muilla ilmatilankayttajilla ei ole tietoa menetelmistd, jolloin
ne eivat myodskaadn voi niita huomioida toiminnassaan.

Ldhestymismenetelmat julkaistaan ilmailutiedotusjarjestelman kautta
Vaihtoehdossa, jossa ldhestymismenetelmia julkaistaisiin ilmailutiedotusjarjestelman kautta:

e Julkaisutapa ja siihen liittyva kdytdannon toimintamalli tulee maaritelld. Kansainvalista
ohjeistusta tai yhdenmukaista ratkaisumallia julkaisutavaksi ei toistaiseksi ole saatavilla.

e Julkaisun perusteella ilmailutiedon jatkojalostajat voisivat kuitenkin lisata
lahestymismenetelmat karttatuotteille ja ilma-alusten tietokantapaivityksiin.

e Muiden ilmatilankadyttajien parempi tietoisuus menetelmista, jotta voivat huomioida ne
toiminnassaan

e Lihestymismenetelmien kaytettavyyttd on mahdollista edelleen rajoittaa esimerkiksi
viranomaistoimintaan, vaikka ne julkaistaisiinkin ilmailutiedotusjarjestelméan kautta.

Osa ldahestymismenetelmista julkaistaan ja osaa ei julkaista ilmailutiedotusjarjestelman kautta

On mybs mahdollista tehdad erilaisia ratkaisuja tapauskohtaisesti. Vaikka osa
lahestymismenetelmista julkaistaisiin ilmailutiedotusjarjestelman kautta, ei se sulje pois
mahdollisuutta, etta kayttdjat halutessaan ottaisivat kdytt6on myos yksinomaan omaan kaytt66nsa
tarkoitettuja yksityisid menetelmis, joita ei julkaistaisi muualla.

Tyoryhman esitys

Lahestymismenetelmat pyrittaisiin julkaisemaan ilmailutiedotusjarjestelman kautta. Tama
edellyttaa kuitenkin julkaisutavan ja siihen liittyvan kdytannon toimintamallin maarittelya ja
kayttoonottoa.
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11. Ymparistonakdkohdat

Keinot ymparistondakokohtien huomioimiseksi suhteessa matalalentoverkostoon tulee olla
kansallisesti maaritelty ja vaikutukset tulee huomioida tarkoituksenmukaisella tasolla osana
yksityiskohtaista suunnittelua. Tdssa vaiheessa selvitystyota ndita ei kuitenkaan olla vield
tarkasteltu yksityiskohtaisemmin.

12. Saapalvelu

Osana konseptia on maariteltdva ja varmistettava tarvittava sdapalvelu lennon suunnittelua ja
toteuttamista varten. Samassa yhteydessa on maariteltava kaytannot esimerkiksi kayttajien kesken
yhdenmukaisen QNH-paineasetuksen valinnan varmistamiseksi. Tassa vaiheessa selvitystyota naita
ei kuitenkaan olla viela tarkasteltu yksityiskohtaisemmin.

13. Kustannusarvio

Matalalentoverkoston perustamisen ja yllapidon kustannuksia on arvioitu perustuen Fintrafficin
kasitykseen kuhunkin tyovaiheeseen vaadittavasta resursoinnista ja ajankdytostd. Alustava
hahmotelma kustannuksista koostuu reittiverkostosta ja 52 lahestymismenetelmastd, mutta ei
sisdlla ennen kayttéonottoa mahdollisesti tarvittavien validointilentojen suorittamista.

Kustannusarvio matalalentoverkostolle sisdltden reittiverkoston perustamisen seka
lahestymismenetelmat helikopterikalustolle ja lentokoneille on noin 2 327 000 euroa. Arvio
sisaltaa:

= Reittiverkoston seka reittisegmenttien suunnittelun ja julkaisun

= Lihestymismenetelmdt LNAV-minimiin (CAT A ja B) kiitotien molempiin paihin,
suunnittelu ja julkaisu

= LPV-minimien lisddmisen lahestymismenetelmiin, suunnittelu ja julkaisu

Lisaksi matalalentoverkoston ylldpitoon liittyvdt kustannukset olisivat noin 160 000 euroa
vuodessa.

Kokonaiskustannusten maaraan ja ajoittumiseen vaikuttaa suoraan se, milla tavalla ja missa
laajuudessa verkosto perustetaan. Ylldapitokustannuksiin vaikuttaa reittisegmenttien ja
I[dhestymismenetelmien lukumdard seka valittava toimintamalli, jolla huolehditaan niiden
estesuojauksen varmistamisesta.

Seuraavat rahoitusmallit on tédssa vaiheessa tunnistettu:

1. Matalalentoverkosto toteutettaisiin kayttdjien rahoittamana. Haasteena on tunnistaa
kattavasti verkoston mahdolliset kayttajat, mikali kayttdéa ei rajattaisi yksinomaan
viranomaiskdyttoon seka maaritelld, missa suhteessa kustannukset tulisivat jakautua
kayttajien kesken. Rahoituksen osalta tulee myds huomioida verkoston mahdollisen
asteittaisen perustamisen vaikutus kustannusten toteutumisajankohtaan. Kaytdannossa
kayttajarahoitusvaihtoehto voitaisiin jarjestda siten, ettd Fintraffic toteuttaisi verkoston
perustamisen omalla kustannuksellaan ja paatoksenteon yhteydessa sovittavalla tavalla perisi
toteutuvat kustannukset verkoston padasiallisilta kayttajilta. Verkoston yllapidosta voitaisiin
sopia vastaavalla tavalla.
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2. Matalalentoverkosto toteutettaisiin valtion budjettirahoituksella joko kertahankintana tai
ositettuna. Talloin myos verkoston yllapitokustannuksia varten tulisi osoittaa rahoitus. Malli
olisi rahoituksen jarjestdmisen osalta selked, mutta riskind on kehyksen maéaraaikainen
poliittinen tarkastelu. Vaihtoehto olisi vdhemman joustava mukautumaan verkoston
asteittaiseen  rakentumiseen ja  ensi vaiheen  kokemusten  hyddyntdamiseen
jatkosuunnittelussa. Rahoitusmallin tulisi myds mahdollistaa verkoston kehittdminen
toimintaympariston muutosten mukana.

14. Yhteenveto tarkasteluista

Selvitystyon aikana matalalentoverkoston toteutustavalle on tunnistettu erilaisia vaihtoehtoja.
Verkosto on mahdollista suunnitella vain viranomaiskaytt6on, tdysin avoimeksi erilaisille
kayttajaryhmille tai verkosto olisi osittain avoin. Lisaksi vaihtoehtona on suunnitella verkosto
yksinomaan helikoptereille tai seka helikoptereille ettd lentokoneille. Verkoston toteuttaminen on
mahdollista asteittain tai kokonaisuutena sekd reittien ettd |dhestymismenetelmien osalta.
Konseptin toteutukselle on tdten tunnistettu useita eri mahdollisuuksia.
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