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TyOpaja miehittamattomista ilma-aluksista 12.6.2019; liikenne- ja viestintami-
nisterion lakihanke ilmailulainsaddanndén uudistamiseksi

Liikenne- ja viestintdministerio jarjesti 12.6.2019 lennokkiharrastajille tyépajamuotoisen kuulemis-
tilaisuuden, jonka tavoitteena oli selvittdd suomalaisen lennokkitoiminnan luonnetta ja séantelytar-
peita. TyOpajassa keskusteltiin mm. lennéttéjalle kansallisesti asetettavista ikérajoista, lennokkiker-
hojen toimintaperiaatteista ja lennokkien vakuutustarpeista. Tyoryhman kutsu kattoi laajasti eri toi-
mijat, niin harrastajat, ammattilaiset kuin viranomaiset. Tydpajassa oli noin 30 osallistujaa paaasi-
assa lennokkikerhoista, mutta myos lennonvarmistuspalvelun tarjoaja ANS Finlandista, Rajavartio-
laitokselta, raketteja lennattavasta Suomen Avaruustutkimusseurasta seka kaupalliselta puolelta Ae-
romon Oy:st4. Osanottajalistasta puuttui kuitenkin sellaiset tahot, jossa lennokkeja tehdaan ja lenné-
tetddn nuorisotydpainoteisesti. Tydpajan yhteenveto lahetettiin tydpajaan osallistuneille Kirjallisesti
kommentoitavaksi ja tdydennyksia saatiin Finanssiala ry:sta sek& nuorten lennokkitoiminnan edus-
tajalta Heikki Marttilalta ja VValkeakosken RC:n edustajalta Heikki Kangasniemelta.

Paikallaolijat:

1. Amanda Aalto, Finanssiala ry

2. liro Keskivali, Air Navigation Systems Finland Oy

3. Saku Nyman, Hameenlinnan Seudun 4-H lennokkikerho
4. Markku Hokkanen, Mallilennokit ry

5. Matti Manninen, Polyteknikkojen llmailukerho ry

6. Juhani Kangasniemi, RPAS Finland ry

7. Tero Salminen, SIL ry (lennokkitoimikunta)

8. Laura Suomi, Suomen Lahetyslentdjat MAF ry

9. Heikki Kangasniemi, Valkeakosken RC

10. Aki Nieminen, Lennokit.net —keskustelufoorumin perustaja
11. Vesa-Pekka Murtovaara, Aeromon

12. Hannu Kunttu, Turun Lennokkisura

13. Joni Nieminen, DRONE-osaaja —hanke, TAMK

14. Mika Sandstrom, Rajavartiolaitos

15. Juha Silvennoinen, SIL ry (edunvalvonta)

16. Jukka Hannola, Liikenne- ja viestintdvirasto

17. Ari-Pekka Repo, SIL ry (dronetoimikunta)

18. Mika Jalava, Suomen Avaruustutkimusseura

19. Erkki Lusto (mm. Turun Lennokkiseura, Aces Finland)
20. Erkki Arima, Loviisan limailijat ry

21. Antti Taskinen, RC-Nummela

22. Heikki Marttila (tausta nuorten lennokkitoiminnassa)
23. Timo Pellikka, Jarvenpédén ilmailukerho

24. Hannu Kukkonen

25. Miika Linnapuomi, FPV Finland

26. Petri Kantola, Porvoon Lennokkikerho

27. Juha Tervonen, Liikenne- ja viestintdministerio

28. Henri Hohtari, Liikenne- ja viestintavirasto
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Tyobpajat:

1. Miehittdmattomien ilma-alusten lennattamisen ikdrajat ja vakuuttaminen
Lennattadmisen ikarajat

Saadostausta

Ikérajoja koskevan tydpajan alussa osallistujille kerrottiin se miehittdmattoman ilmailun ikérajoja
koskeva kansallinen liikkumavara, jonka puitteissa voidaan tehda kansallisesti valintoja lainsaadan-
non siséllosta. Miehittamattoman ilmailun ikérajoista ei talla hetkelld ole sdéntelyd. EU-tasolta on
kuitenkin tullut uutta sééntelya, jossa miehittaméton ilmailu jaetaan kolmeen kategoriaan: Avoin,
erityinen ja sertifioitu. EU-sdantelyn mukainen lahtokohta miehittdmattoman ilma-aluksen kauko-
ohjaajalle on 16 vuoden ikdraja avoimessa ja erityisessa kategoriassa. Komission taytantdonpanoase-
tus antaa kuitenkin jasenvaltiolle mahdollisuuden alentaa riskiperusteisesti ikarajaa avoimessa kate-
goriassa neljélla ja erityinen —kategoriassa kahdella vuodella. Tama tarkoittaisi sitd, ettd avoimessa
kategoriassa voitaisiin alimmillaan s&atd4 12 vuoden ikérajasta. Erityinen-kategoriassa alhaisin mah-
dollinen ikdraja on puolestaan 14 vuotta.

Ikérajaa ei kuitenkaan edellytetd, jos ilma-aluksen kauko-ohjaus tapahtuu seka ikéraja-vaatimuksen
tayttavan sekd muut asetuksessa maéaritellyt vaatimukset tayttavan henkilon suorassa valvonnassa.
Nain siis séadettya ikarajaa nuorempikin henkild voi kauko-ohjata miehittaméattomia ilma-aluksia,
jos sita valvoo ikéraja-vaatimuksen (ja muut edellytykset) tayttava henkild, eli niin sanottu valvoja.
Valvojan iésta ei ole asetuksessa maaratty erikseen. Toisin sanoen, mikéli kansallisesti paadytaéan
laskemaan avoimen ja erityinen -luokkien kauko-ohjaajien alaikérajaa, lasketaan samalla lahtokoh-
taisesti my0s valvojaksi soveltuvan henkilon ikérajaa. Operaattorille, eli miehittaméattdman ilma-alus-
jarjestelman kéayttajalle, ei ole saddetty asetuksessa ikérajaa.

Ty6pajan tulokset

Keskustelua kaytiin edellda kuvattujen tietojen pohjalta. Erityisesti pyrittiin selvittdmaan tyopajaan
osallistuneiden késitysta siita:

e halutaanko Suomessa kayttad EU-asetuksen mahdollistama kansallinen poikkeaminen asetuk-
sen mukaisesta vahimmaisikarajasta eli halutaanko Suomessa ottaa kdyttoéon tata alhaisempi
ikaraja?

e onko kauko-ohjaajan ialla merkitysté toiminnan turvallisuuteen?

Lahtokohtaisesti kaikki tyopajaan osallistuneet kannattivat kansallisen liikkumavaran kéyttamisté ko-
konaisuudessaan. Seka avoimen ettd erityinen -kategorian osalta katsottiin, ettd ikdrajan tulisi olla
EU-s&éntelyn mahdollistamista vaihtoehdoista alhaisin. Osallistujat toivat esiin erilaisia rinnastuksia
muihin ikarajoihin. Yksityislentdjan lentolupakirja on esimerkiksi mahdollista saada 17 vuoden ikéi-
send, mutta lent&& voi jo 16 vuotiaana (ei tosin yksinlentoja). Téllaisella lentolupakirjalla on jo mah-
dollista kuljettaa muita ihmisi& ja riskit ovat siis huomattavasti suuremmat kuin miehittdmattéman
ilma-aluksen kauko-ohjauksessa. Samoin tuotiin esille, ettd moottorivenetté saa ohjata 15-vuotias ja
moottoriveneissa voi olla huomattava massa ja nopeus. Myds tahan siis katsottiin sisaltyvéan suurempi
riski kuin miehittdmattomén ilma-aluksen kauko-ohjaukseen.

Muuhun toimintaan sovellettavien iké&rajojen liséksi esille tuotiin véhimmaisikarajakeskusteluun vai-
kuttavana tekijand myos rikosoikeudellinen vastuu, joka Suomessa alkaa 15-vuotiaana. TyOpajassa
kaytiin myos vastuu —keskustelua laajemmin, erityisesti asetuksessa tarkoitetun valvojan osalta.
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Esille nousi kysymys esimerkiksi siitg, ettd jos ikaraja asetetaan 12 ikavuoteen ja taméa 12-vuotias voi
toimia nuoremman 10-vuotiaan henkildn valvojana, niin kuka kantaa vastuun siind tapauksessa, ettéa
jotakin vahinkoa tapahtuu tai sattuu onnettomuus? Kyseessa on tallgin alaikdinen valvoja, joka ei
viel& ole rikosoikeudellisessa vastuussa.

Ty0Opajassa tuotiin lisaksi esille, ettd sd&ntelyn maadraan ja ikérajojen asettamiseen vaikuttaa myos
valvojan todellinen vastuu toiminnasta, jonka talla hetkella katsottiin olevan hieman epaselva. Esille
tuotiin myos se seikka, ettei lilan nuoria henkilQita tulisi asettaa juridiseen vastuuseen, kun han toimii
valvojana toisen henkilon kauko-ohjaukselle. EU-tason saantelya siitd, ettd vaatimukset tayttavéan
kauko-ohjaajan suorassa valvonnassa tapahtuva lennédttdminen olisi mahdollista kaiken ikéisille, kan-
natettiin. Esille tuotiin myds ajatus siitd, ettd valvojan ikdraja voitaisiin asettaa 15 ikévuoteen, paitsi
silloin kun kysymys on lentoonldhtomassaltaan alle 250 kiloa painavasta laitteesta.

Ty0Opajassa tuotiin esille lentokerhotoiminnan jatkuvuus ja tulevaisuus osana ikéraja-keskustelua.
Keskusteluissa tuotiin esiin, ettd lennattdmisen ikarajoista keskusteltaessa tulisi huomioida ilmailu-
harrastuksen kiinnostavuus ja harrastaminen nuorella ialla. Talla hetkell& nuoret muodostavat ison
osan lentokerhojen jasenistosté ja ik&rajan nostaminen 16 ik&vuoteen voisi téltd osin olla haitaksi
lentokerhojen toiminnalle tai ainakin jossain maarin rajoittaa niiden jasenistod. Samoin tuotiin esille
huoli siit4, miten lentokerhoille saadaan uusia jasenid, jos ikarajaksi asetetaan 16 vuotta. Nuorempia
on helpompi houkutella uuden harrastuksen pariin ja he myds helpommin innostuvat toiminnasta ja
lentokerhoharrastus on luultavasti huomattavasti houkuttelevampi vaihtoehto 12 vuotiaalle kuin 16
vuotiaalle. Edelleen tuotiin esille se seikka, ettd lentokerhoharrastusta aloitettaessa kauko-ohjaus on
usein valvottua ja ohjattua, miké& osaltaan puoltaisi iké&rajan laskemista 16 ikdvuodesta. Uusien ikara-
javaatimusten todettiin olevan monessa mielessé keinotekoisia. Muun muassa alkeislennokkeja (esi-
merkiksi vapaastilentdvid) rakennetaan noin 10 ik&vuodesta alkaen. Vapaastilentavien kilpailu-
luokissa ikarajat ovat alle 15 vuotta ja vanhemmat. Toka-kilpaluokissa on perinteinen ikaraja, eli 16
vuotta.

Ikérajasta keskusteltaessa tuotiin esille myos kauko-ohjattavan laitteen koko ja automaation taso.
Mitd suuremmasta laitteesta on kysymys, sitd suuremmat yleensé ovat myos riskit. Samoin, jos ky-
seessd on nopea laite, voivat riskit olla suuremmat. Toisaalta tuotiin esille myos se, ettei aivan suu-
rimpia laitteita yleensa annetakaan vasta-aloittaneen 12 vuotiaan kauko-ohjattavaksi. Alalle on myds
syntynyt jonkin verran itsesaantelyé tai lentokerhoilla saattaa olla joitain omia saantoja. VVapaastile-
tavien lennokkien sadntdjen vaatimat painorajat ovat puolestaan merkittavasti erilaiset kuin tyopa-
jassa oli esilla. Vapaastilentdva lennokki painaa noin 200 grammasta vajaaseen kiloon. Verratessa
vahinkoriskid multikopteriin tai radio-ohjattavaan lennokkiin, voitaneen todeta sen olevan vaapaasti-
lentdvalla lennokilla pienempi pienemmastéa lentonopeudesta johtuen.

Ty0Opajassa keskusteltiin myos siitd, mik& merkitys ialla on ylipdansé riskien syntymiseen ja yhteys
henkilon i&n ja riskien syntymisen vélilla asetettiin vahvasti kyseenalaiseksi. Esille nostettiin esimer-
kiksi koulutuksen merkitys. Ikaa ei pidetty yhta ratkaisevana, kuin kauko-ohjaajan teknistd osaamista
ja koulutusta. Yleisesti tuotiin esille se ndkemys, ettd nuorilla tarvittava tekninen osaaminen on ylei-
sesti ottaen hyva ja jopa parempi, kuin varttuneemmilla kauko-ohjaajilla. Samoin lentdmispaikka ja
asenne kauko-ohjaukseen olivat seikkoja, jotka nostettiin esiin riskitekijoing, joihin kauko-ohjaajan
ikd el sindnsa vaikuta. TyOpajassa korostettiin sitd, ettd kauko-ohjaajalta edellytetdan pikemminkin
kauko-ohjaustapahtuman ymmartdmista kokonaisuutena kuin tiettyd ikaa.

Vakuutukset

Saadostausta
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Vakuutuksia koskevan osuuden alussa osallistujille kerrottiin se miehittamattomén ilmailun vakuut-
tamista koskeva kansallinen liikkumavara, jonka puitteissa voidaan tehda kansallisia valintoja lain-
séadannon sisallosta.

Aikaisemmin EU:n vakuutusasetuksen (785/2014) nakdkulmasta tilanne on ollut selkeé. Ilma-aluk-
siin on sovellettu vakuutusasetusta, lennokkeihin puolestaan ei, elleivét ne ole ylittaneet asetuksessa
mainittua 20 kilon rajaa. Nyt kaikkien miehittdamattomien ilma-alusten muuttuessa yksinkertaisesti
UAS-laitteiksi, vakuutusasetusta ei en&é sovelleta alle 20 kg painaviin ilma-aluksiin, eli kolmatta
osapuolta suojaavat vastuuvakuutukset eivét olisi enda pakollisia suurimmassa osassa kaupallisia
operaatioita. Jasenvaltiot voivat kylld halutessaan saitéé kansallisessa lainsdddanndsséa mahdollisista
pakollisista vakuutusvaatimuksista miehittdmattomassa ilmailussa. EU-vakuutusvaatimus kohdistuu
ilma-alukseen, mutta nyt velvollisuus voidaan s&&taa koskemaan siis myos lennéttdjaad tai operaatto-
ria.

Talta pohjalta kéaytiin yleista keskustelua vakuuttamisesta.
Ty6pajan tulokset

Ty0Opajassa ei syntynyt selke&dd nakemysté siitd, tulisiko miehittdmattomille ilma-aluksille asettaa va-
kuutuspakko ja keitd vakuuttamisvelvollisuuden tulisi koskea (harraste vs. kaupallinen toiminta).
Keskustelussa lahdettiin liikkeelle siitd, minkalaisia vakuutuksia talla hetkella on olemassa. Kotiva-
kuutuksissa on yleenséa suljettu ilmailutoiminta vakuutuksen ulkopuolelle, mutta itse miehittamatto-
maét ilma-alukset saattavat kuulua kotivakuutuksen piiriin. Tasta ei kuitenkaan ole varmuutta. Kes-
kustelua kaytiin myos siitd, tulisiko miehittaméattomat ilma-alukset vakuuttaa laitekohtaisesti vai oli-
siko jarkevampéa, ettd vakuutus kytkettdisiin henkiloon (jolloin henkilon omistamat laitteet kuului-
sivat kaikki vakuutuksen piiriin). Kotivakuutuksen osalta tuotiin esille ongelmana mm. se, etta jos
laitteita on useampia, niitd on vakuutuksen ndkokulmasta saatettu késitella kokoelmana, joka vaatisi
oman vakuutuksensa. Toisaalta tuotiin esille, ettéd laitteita on pidetty (ainakin joiltain osin) elektro-
niikkana, jolloin vakuutus ei valttaméattd myoskaan ole ollut riittavd. Omaisuus on kuitenkin turvattu
silloin, kun lennokkeja sailytetdan kotona. Kotivakuutuksen omaisuusvakuutus ei yleensé kata len-
nokeille niiden kéytdssa tapahtuvia vahinkoja (suljettu vakuutusehdoissa ulkopuolelle). Useimmiten
omaisuusvakuutus kuitenkin kattaa harrastusvalineet ja yksityishenkilon kaytdssa olevaa lennokkia
pidetadnkin lahtokohtaisesti harrastusvélineend. Tallgin ne on turvattu esimerkiksi tulipalon varalta
silloin kun niita sailytetddn kotona. Jos taas lennokkeja on useita, ja niita pidetdan kokoelmana, voi
vakuutuksenottajalla olla tarve vakuuttaa kokoelma erikseen.

Suomen ilmailuliiton kautta on télla hetkella mahdollista saada vakuutus, joka kattaa vahingot kol-
mansille osapuolille sattuneista vahingoista. Tdm& mahdollisuus on varattu ilmailuliiton jasenille ja
kyse on toissijaisesta ryhmavakuutuksesta. lImailuliiton vakuutus siis tulee silloin ajankohtaiseksi,
kun henkilon omat vakuutukset eivat ole riittavié (eivét kata vahinkoa). Isona ongelmana tuotiin esille
se, ettd ilman jasenyytta jossakin ryhmassé (jonka kautta on mahdollista saada vakuutus) on henkilon
vaikea saada vakuutusyhtifiltd vastuuvakuutusta, joka kattaisi miehittaméattomén ilma-aluksen
kauko-ohjauksesta kolmansille aiheutuneet vahingot. Tallaisia vakuutustuotteita koettiin olevan
markkinoilla hyvin vahan ja tuotiin esille, ettd ne ovat kalliita harrastustoimintaa varten. Erilaisten
ryhmévakuutusten kehittdmistd pidettiin kuitenkin kannatettavana.

Lennokkien vakuutusasioista todettiin, ettd lennokkikerho vastaa vain kerhon itse jarjestdméasté toi-
minnasta kerhon lennétyspaikalla. Kayttajat voisivat esimerkiksi olla rynmévakuutettuja tietylla
kentéll& lennattdmiseen. Suomen ilmailuliiton jasenvakuutus kattaa Suomen ilmailuliiton alaisten



5(7)

lennokkikerhojen jarjestamat tilaisuudet. Joillakin kerhoilla on myds oma vastuuvakuutus. Kilpaur-
heilu tai sen harjoittelu ei kuulu vakuutuksen piiriin. Lennokkitoimintaan on ylipdénsa koettu vaike-
aksi saada vakuutuksia vakuutusyhtioilta, ja asiaan kaivattaisiin lisdé selkeytta. Tiedossa ei esimer-
kiksi ole, ettd Suomessa yksityishenkilGille olisi mydnnetty erillisia lennokkitoimintaan tarkoitettuja
vastuuvakuutuksia, jotka kattaisivat lennokkitoiminnasta kolmannelle aiheutetut vahingot. Sen si-
jaan yksityishenkildiden lennokkitoiminnan osalta on olemassa kotivakuutuksia, joihin siséltyvat
vastuuvakuutukset voivat vakuutusehdoista ja niiden tulkinnasta riippuen kattaa myos naité vahin-
koja. Kerhoille ja yrityksille miehittdmattomien ilma-alusten/lennokkien kolmansille osapuolille ai-
heutuvia vahinkoja korvaavia vastuuvakuutuksia puolestaan on jonkin verran olemassa. Liséksi eh-
dotettiin, etta ilma-alukseen kohdistuvan vakuutuksen sijaan vakuuttaminen tulisi kytke& ilma-
alusta lennattdvaan henkiloon. Samoin tuotiin esille, ettd vastuuvakuutuksen tulisi olla voimassa
myaos silloin, kun kyse on ilma-aluksen kauko-ohjauksen harjoittelusta tai miehittaméattémalla ilma-
aluksella kilpailemisesta. Lisaksi ehdotettiin, ettd vastuuvakuutuksen ehdot noudattelisivat soveltu-
vin osin ilmailulain sdannoksia seka kansallisen harrasteilmailun padjarjeston (SIL) ehtoja muun
muassa Kilpailupaikan turvaohjeista.

Ty0Opajassa kuitenkin tuotiin esille se huoli, etta talla hetkelld vakuutusmaailma ei ole valmis siihen,
ettd lainsdaddannossé asetettaisiin velvollisuus vakuutuksen ottamiseen. Tama saattaisi johtaa tilantee-
seen, jossa lainsaddannossa asetettaisiin kaikelle miehittamattémalle ilmailulle velvollisuus ottaa va-
kuutus, mutta vakuutusmarkkinat eivét tarjoaisi vakuutusta kaikelle miehittamattémalle ilmailulle.
Toisaalta tuotiin esille, ettd yritystoiminnassa tapahtuvaan toimintaan on talla hetkelld jo mydnnetty
vastuuvakuutuksia ja ettd vakuutusmarkkinat saattavat joustaa ja luoda uuden vakuutustuotteen, jos
kysynta sille on olemassa.

2. Miehittamattomien ilma-alusten ja lennokkien lennattdminen lentokerhoissa
Saadostausta

Ty06pajan alussa osallistujille selostettiin lyhyesti EU-séantelysta johtuva kansallinen liikkumavara
lentokerhoja koskevan saantelyn suhteen.

Miehittamattomia ilma-aluksia koskevan taytdntéonpanoasetuksen (EU) 2019/947 johdanto-osassa
todetaan, ettd perinteisen lennokkitoiminnan turvallisuustaso lentokerhoissa ja yhdistyksissé on ol-
lut hyva, joten niiden olisi sallittava jatkaa toimintaansa entiseen tapaan jo kaytdssa olevien parhai-
den kaytantdjen mukaisesti. Asetuksessa lennokit kuitenkin katsotaan miehittamattomiksi ilma-
aluksiksi, ja kansallisessa saantelyssa aiemmin kaytetty jako kayttotarkoituksen mukaan (harraste-
vs. ammattikdyttd) on poistunut. Perinteiselle lennokkitoiminnalle kerhoissa asetus antaa tiettyja
helpotuksia esimerkiksi lennéattédjalle asetetun ikédrajan suhteen.

Kauko-ohjaajien vahimmaisiésta sdadetdan asetuksen 9 artiklassa. Sen mukaan avoimen tai erityis-
kategorian miehittdmatontad ilma-alusjarjestelmaa kayttavan kauko-ohjaajan on oltava vahintaén 16-
vuotias. Artiklan 3 kohdan mukaan ikérajaa voidaan kuitenkin alentaa kansallisesti avoimessa kate-
goriassa enintdan neljall4 vuodella ja erityisessé kategoriassa enintddn kahdella vuodella. Toisaalta
2 kohdan c alakohdan mukaan vahimmaisik&é ei vaadita, jos lennétys tapahtuu tietyt vaatimukset
tayttavan kauko-ohjaajan suorassa valvonnassa. Artiklan 5 kohta mahdollistaa liséksi kansallisesti
muun vahimmaisian maarittelyn lennokkikerhoissa ja -yhdistyksissa toimiville kauko-ohjaajille.
Asetuksen 16 artikla kuitenkin edellyttad, etté tallaista poikkeusta varten lentokerholla on oltava vi-
ranomaisen myontama lupa.

TyOpajan tulokset
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Ty0Opajassa saatu vahva viesti oli, ettd lennokkitoiminnassa ikérajoja ei pideta tarpeellisina. Ker-
hoissa toimii kaiken ikaisia harrastajia aina nelivuotiaista elakeldisiin, eika ik& ole turvallisuuden
kannalta ratkaiseva tekija. Nuorisotoimintaa on lennokkikerhoissa paljon, arviolta 20 % jasenistosta
on lapsia ja nuoria. Lapset ja nuoret harrastavat yleensa edullisilla, pienilla ja kevyill4 laitteilla,
joista ei aiheudu vaaraa. Lennéattdminen tapahtuu lisaksi sekéd huoltajan tai kouluttajan valvonnassa.
Lennokkiharrastuksen turvallisuuteen vaikuttavat ennen kaikkea laitteen paino, onko se ohjattavissa
vai ei, seké lennatysalue. Mahdollisten vaaratilanteiden syyna ovat lahinna tietaméattomyys, piittaa-
mattomuus tai kaluston tekninen vika. Pienetkin vahingot ovat tapahtuneet enimmékseen 50 — 70-
vuotiaille, mika korostaa ikdrajojen epdolennaisuutta turvallisuuden kannalta.

Ikérajoista keskusteltiin myds lennatystéd valvovan henkilon osalta. Valvovan henkilon vahim-
maisiaksi sopivana pidettiin esimerkiksi 15 vuoden ikad, joka on myos rikosoikeudellisen vastuun
alaikaraja. Lisaksi tuotiin esiin, ettd lennokkitoiminnan turvallisuustaso Suomessa on erittdin hyva —
yhték&an onnettomuutta tai vakavaa vaaratilannetta ei ole sattunut 40 vuoteen. Ongelmia voivat jos-
kus aiheuttaa nopeasti ja matalalla lentavat miehitetyt ilma-alukset, jos niista ei saada ennakkoil-
moitusta. Tallaista toimintaa harjoittavat esimerkiksi Rajavartiolaitoksen ilma-alukset ja laakériheli-
kopterit. Jos lahestyvasté ilma-aluksesta saadaan tieto etukateen, lennokit otetaan alas. Asiaa aut-
taisi, jos ilmailukartoissa olisi tieto kaikista lennokkien lennatyspaikoista, jolloin miehitettyjen
ilma-alusten lentdjat muistaisivat ja huomaisivat paikat paremmin.

Liséksi tyOpajassa tuotiin esiin, etta lennétystoiminta ja lennatyskulttuuri ovat hyvélla tasolla len-
nokki- ja lentokerhoissa. Lennéattdjien on tunnettava ilmailuun liittyvat maaraykset ja noudatettava
niitd. Liséksi myos lennokki- ja lentokerhojen tulee implementoida annetut maéraykset niiden omiin
saantoihin. S&antojéa tulee paivittaa silloin, kun uusi maarayksié annetaan. Monissa lennokkiker-
hoissa on jasenilleen pakollinen turvakoulutus. Niilla on omat saannét, joita myds hyvin noudate-
taan. Kerhossa yhteisollisyys, ryhmékuri ja toisilta oppiminen edistavat hyvaa turvallisuuskulttuu-
ria. Lennokkikerhojen ohjatussa toiminnassa jasenilla on hyva motivaatio hoitaa asiat saantéjen mu-
kaan niin, ettd toiminta lennatyspaikalla pysyy asiallisena ja sujuvana. Koska lennokkitoiminnan
turvallisuudessa ei ole ollut ongelmia, siihen ei haluta yliméaaraisia rajoituksia. Komission taytan-
tobnpanoasetuksessa saddetyista kauko-ohjaajan koulutusvaatimuksista todettiin, ettd néit4 koulu-
tuksia voisivat jarjestad Suomen llmailuliitto ry:n jasenkerhot. Viime aikoina yleistynytta kuvaus-
kopterien lennatysté pidetaan paljolti eri tyyppisend toimintana kuin perinteista lennokkiharrastusta
muun muassa siksi, ettd multikoptereita lennatetddn enimmakseen yksin. Lisaksi tuotiin esille, etta
lennéattdjilla tulisi olla lupa kéyttaa virallista lennadtyspaikkaa, jonka kayttdmiseen luvan myontaa
lennétyspaikasta vastaava lennokki- tai lentokerho.

Liséksi todettiin, ettd Liikenne- ja viestintaviraston lennokkeja ja miehittamattémia ilma-aluksia
koskeva maardys antaa lievennyksié vapaastilentaville lennokeille. T&ta toivottiin myos jatkossa.
Kerhoissa annetun opastuksen ja lajin luonteesta johtuen on omaksuttu turvallinen lennattaminen.
My®s lajin harrastajamaarén pienuudesta johtuen riskit ovat pienet. Ikdrajojen avulla ei katsottu voi-
van poistaa lennéttdmisen riskejd. Opastuksen lennattamiseen katsottiin olevan tehokkaampi keino
riskien vahentamiseen. Vaaratilanteita on syntynyt, kun vapaastilentdvien lennokkien kilpailun yh-
teydessa suljetulle ja asiallisesti merkitylle kiitoradalle on laskeutunut lentokone tai se on noussut
silta.

Liséksi tuotiin esille toive siitd, ettd siimaohjattavat lennokit rajattaisiin ulos mahdollisimman laa-
jasti ilmailua koskevista maaréayksista ja niiden lennéttdminen sallittaisiin kaiken ikéisille. Siimaoh-
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jattavissa lennokeissa on kyse sellaisista lennokeista, joita ohjataan kahdella ohjauslangalla. Ohjaus-
langan pituus on 12-23 metrié ja lennokkien on mahdollista lentdd maksimissaan halkaisijaltaan
noin 50 metrin ympyréé. Ohjaaja ohjaa siimaohjattavaa lennokkia k&dessaéan olevalla ohjauskah-
valla mekaanisesti. Siimaohjattavia lennokkeja ei voida pitda samankaltaisina kuin esimerkiksi mai-
nos- ja sulkupalloja, leijoja ja muita maahan pitk&ll& kiinnityselimelld ankkuroituja leijuvia tai len-

tavia laitteita, silla siimaohjattavien lennokkien lentokorkeus on huomattavasti matalampi kuin
edelld lueteltujen.



