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Kohta

Kommentti

Lausunnon antaja

Traficomin vastaus

Yleinen
kommentti

Aii Airspace Design pitaa AGA M2-1 luonnosta
padasiassa hyvana. Maarays vaikuttaa
kohdentuvan perustellusti ja se on aiempaa
maaraysta tarkempi. Maardysluonnos
vaikuttaa laaditun huolellisesti ja sen
perustana kaytetyt kansainvalisesti standardit
kayvat ilmi tekstista.

Aii Airspace Design

Traficom kiittad kommentista.

1.7

M&aaraysluonnoksen teksti: ” Lentopaikan
pitdjan on toimitettava alkuperaiset ja
paivitetyt tiedot ilmaliikennepalveluiden
tarjoajan edellyttdmassa muodossa ja
tarkkuudessa. ” pitaa sisallaan olettaman, etta
ilmaliikennepalveluiden tarjoaja olisi aina
myds AIP:n julkaisusta vastaava AIS-
palveluntarjoaja. Vaikka olettama vastaakin
nykyista tilannetta Suomessa, ei tallaista
olettamaa tulisi néhddksemme sisallyttaa
valmisteilla olevaan ilmailumdardykseen.
Esim. AIP:n julkaisusta vastaava AIS-
palveluntarjoaja ei valttamatta ole
"ilmaliikennepalveluiden tarjoaja”.
Ilmailutiedotuspalvelun tuottajana/tuottajina
toimivaa/toimivia organisaatiota tulisi ohjata
ilmailuviranomaisen toimesta. Kdsityksemme
mukaan nyt kaytetty sanamuoto "[tieto
toimitettava]... ilmaliikennepalveluiden
tarjoajan edellyttdémdassa muodossa ja
tarkkuudessa” saattaa johtaa tilanteeseen,
jossa AIS-palveluntuottaja voi esittaa

Aii Airspace Design

Kohdan tekstia on tarkennettu ilmailutiedotuspalveluista
vastaavan palveluntarjoajan osalta (AIS).
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perusteettomia tai vaaransuhtaisia
vaatimuksia tiedon muodolle ja tarkkuudelle.
Ehdotamme kohdan sisallon korvaamista
viittauksilla asiaa koskeviin kansainvalisiin
standardeihin ja suosituksiin.

tarkempi, laajempi ja yksityiskohtaisempi kuin
vastaava valvomattomia lentopaikkoja
koskeva AGA M1-1. Kuitenkin myo6s
jalkimmaisen maarayksen soveltamisalaan
kuuluvilla lentopaikoilla on kdynnistynyt
erilaisia kehityshankkeita mm. liittyen
mittarildhestymismenetelmien suunnitteluun
ja julkaisemiseen. Kasityksemme mukaan AGA
M2-1 maarayksen tarkentaminen johtaa
osaltaan tarpeeseen pikaisesti tarkentaa myds
AGA M1-1 mdaaraysta.

Pidémme hyvana, ettd AGA M2-1 -
maaraysluonnos pitaa sisalldan viittauksen
ICAO doc 8168 PANS-OPS:iin
lentomenetelmien suunnittelua ohjaavana
standardina. Katsomme kuitenkin, etta asian

1.7ja 2.1 Maaraysluonnoksen kohdan 1.7 sisallén suhde | Aii Airspace Design Kohdan tekstia on tarkennettu viittauksella tietojen
jaa epaselvaksi kohdan 2.1.1 sisaltoon. Keta tarkkuus ja eheysvaatimuksiin (ICAO:n PANS-AIM, Doc
tarkoitetaan loppukayttajalla ja milla tavoin 10066, liite 1.).
ilmailutiedotusjarjestelmassa julkaistavien
tietojen tarkkuus ja vaadittava eheys
tarkalleen ottaen on ajateltu maariteltdvan?
Ehdotamme tarkempaa maarittelya ja
viittauksia asiaa koskeviin kansainvalisiin
standardeihin ja suosituksiin.
1.1 ja muut | Nyt kehitystydn kohteena oleva Aii Airspace Design Kommentti koskee voimassa olevaa AGA M1-1
kohdat ilmailumaarays AGA M2-1 on huomattavasti maaraysta. Traficom pyrkii huomioimaan esitetyn

kommentin, kun em. madraysta mahdollisesti pdivitetaan
tulevaisuudessa. Toki talldinkin varataan toimijoille
mahdollisuus kommentoida aiottua muutosta.
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selkeyttamiseksi ilmailumaarayksessa tulisi
selkeasti myds maaritella, etta
lentomenetelmia voi suunnitella vain EU-
saantelyn mukaan hyvaksytty
lentomenetelmien suunnitteluorganisaatio
(vaikka ilmailulaki sinansa tallaisen
vaatimuksen sisaltdakin). Huomautamme, etta
talla hetkelld voimassa oleva ilmailumaarays
AGA M1-1 ei pida sisallaégn vaatimuksia (IFR-
)lentomenetelmien suunnittelun perustana
olevista suosituksista ja standardeista.
Vaikuttaakin silta, etta talla hetkella AGA M1-1
soveltamisalaan kuuluvien lentopaikkojen
(mittari-)lentomenetelmia ei
ilmailumadaraysten mukaan tarvitse olla ICAO
doc 8168 PANS-OPS mukaan suunniteltuja.
Mikali maaraysymparist6 kehittyy siten, etta
AGA M2-1 pitaa sisallaan eksplisiittisen
vaatimuksen suunnitella lentomenetelmat
ICAO doc 8168 PANS-OPS mukaan, mutta
AGA M1-1:std vastaava vaatimus edelleen
puuttuisi, niin tulkinnalle, jonka mukaan AGA
M1-1 soveltamisalaan kuuluville lentopaikoille
suunniteltavien lentomenetelmien kohdalla ei
tarvitse noudattaa PANS-OPS:ia on entista
selkeampi peruste. Oletamme, etta tama ei
ole Traficomin tarkoituksena, joten
ehdotamme etta tilanne korjataan
kokonaisuudessaan myds AGA M1-1 osalta.

1.1

Ehdotamme tarkennettavaksi PinS -
menetelmia koskevaa osiota: Standardistossa
PinS-menetelmat jaotellaan kahteen
kategoriaan nakélento-osuuden perusteella:
"Proceed VFR” lennetdaan VFR-lentosaantdjen

Aii Airspace Design

Maéritelma on kansainvalisen siviili-ilmailun
yleissopimuksen Liitteen 14 osan II (Annex 14 Vol II)
luvun 1 maaritelma kuten kohdassa 1.1 Maaritelmat
kerrotaan. Maaritelméassa on myds viittaus ICAO:n
dokumenttiin Procedures for Air Navigation Services -

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom
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edellyttamien vaatimusten mukaisesti ja
"Proceed visually” mahdollistaa lentoonlahdoén
ja lahestymisen myds VFR-olosuhteita
huonommissa olosuhteissa. PinS-menetelma
voidaan perustaa myds lahtéja varten. Naiden
osalta ilmeisesti puuttuvat maaritelmat
luonnoksesta, vaikka valojarjestelmat ym.
vaatimukset nayttaisivat myds 1ahtdja, joista
liitytdan PinS-menetelmaan. Ehdotamme
maaraysta tarkennettavan lahtdmenetelmien
osalta.

Aircraft Operations (PANS-OPS, Doc 8168).
Madaritelmiin on tehty lisays koskien maaritelmaa "PinS-
visuaalisegmentti (Point-in-space (PinS) visual
segment)".

pitdjan velvoitteita ja tehtavia lentopaikan
esteymparistdn valvonnassa seka
lentomenetelmien yllapidon osalta. Talla

1.6.3 ja Toivoisimme, ettéd maardysluonnoksen kohdan | Aii Airspace Design Kohdan 1.6.3 on tarkoitus painottaa lentopaikan pitajan
luku 4 1.6.3 ja luvun 4 vaatimusten suhdetta vastuuta seurata ja arvioida lentopaikan ymparistdssa
muuhun lainsdadantéon voitaisiin selkeyttaa. seka sen vaikutusalueella olevan este- tai muun
Kasityksemme mukaan nykyinen kansallinen toimintaymparistdn vaikutusta lentopaikan toiminalle.
saantely-ymparistd lentoesteiden osalta jattaa Kohdassa on tuotu myds esiin lentopaikan pitajan
mahdollisesti epdselvaksi tai vastuuta arvioida mahdollisten lentoesteiden vaikutusta
maarittelemattdmaksi sen millainen vaikutus lentopaikan toimintaan lentoesteprosessiin liittyen
olemassa olevalla tai rakennettavalla (lentoesteista lausuminen, mahdolliset ilmailujulkaisujen
(helikopteri-)lentopaikalla on sen ymparistoon. tarpeellisuus).
Tai toisinpéin: millainen vaikutus (helikopteri-
)lentopaikan léheisyyteen rakennettavalla
rakennuksella /rakennelmalla on (helikopteri-)
lentopaikkaan ja sen toimintaedellytyksiin. Eri
tahojen oikeudet ja velvoitteet (helikopteri-)
lentopaikkojen ymparistdén mahdollisesti
syntyvien lentoesteeksi luokiteltavien
rakenteiden, rakennusten yms. kaipaavat
tdsmentamista.
1.6.3 Ehdotamme tasmennettavaksi lentopaikan Aii Airspace Design Madraysta sovelletaan siviili-ilmailuun kaytettaviin vain

helikoptereille tarkoitettuihin ei-mittarilentopaikkoihin,
joilla lentotoimintaan voi liittyad PinS menetelmia
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hetkelld toimialalla vaikuttaa olevan
epaselvyyksia sen osalta milla tavoin
mittarilentomenetelmien yllapitoa tulisi tehda
tai miten kaytanndssa esteymparistéa on
mahdollista hallita. Ehdotamme, etta
mittarilentomenetelmien osalta tarkennetaan
lentomenetelmien kayttédnottoon seka
yllapitoon liittyvien tehtdvien sisalto ja
lentomenetelman elinkaariyllapitoon liittyvat
tehtdvat. (Ref ICAO doc 9906

[dhestymisessa tai lentoonlédhddssa (ks. kappale 1.2.
Soveltamisala).

CopterPoint Oy lausuu nakemyksensa
muutosehdotuksesta kahdesta eri
nakdkulmasta tarkasteltuna. Ensisijaisesti
nakdkulma on kokemus helikopterikenttien
rakentamisen konsultoinnista. Toisaalta
FinnHEMS Oy toimeksiannosta on sisallytetty
lausuntoon mukaan huomioita maantasoisten
helikopterikenttien pelastustoiminnan tasosta.
Muutoksen laajuus on laaja verrattuna
aikaisempaan maaraykseen. Lausuttavana
olevan maarayksen sisaltd noudattelee pitkalti
voimassa olevan ICAO:n Annex 14 Vol II:n
sisaltéa. On kuitenkin huomattava, etta
nykyinen ICAO:n standardi on muuttunut
kohti ns. “objective standardia”, joka
aiheuttaa sen, etta kansallisella maarayksella
on aikaisempaa voimakkaammin ohjattava
kansallista toimintaa. Tdman vuoksi taman
lausunnon muutosehdotukset sisdltavat useita
yksityiskohtia. Muutokseen annettu
lausuntoaika on ollut haastava ja varsin
rajallinen. CopterPoint voi tarvittaessa
pyynndsta selventaa ja tarkentaa kantojaan
maaraykseen liittyen. Maardys sisaltaa

CopterPoint Oy /
FinnHEMS Oy

Tama maardys ei koske helikopterilentopaikkoja tai
naiden osia, jotka sijaitsevat lentopaikoilla ja jotka
kuuluvat EASA-asetuksen (EU) 2018/1139 ja sen nojalla
annetun komission asetuksen (EU) 139/2014
(lentopaikka-asetus) soveltamisalaan (ks. kappale 1.2.
Soveltamisala).

Traficom on kommenttien perusteella muuttanut
vaatimusta maanvaraisille helikopterilentopaikoille niin,
ettd sammutuslaitteisto voidaan toteuttaa vaihtoehtoisella
tavalla riskiarviointiin perustuen.
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merkittdvan muutoksen pelastustoiminnan
nakokulmasta katsottuna. Vaatimus
korotettujen helikopterikenttien
pelastuspalvelutasosta ja
sammutusjarjestelmasta on hyva ja parantaa
sairaaloiden turvallisuustasoa merkittavasti.
Sen sijaan maan tasossa sijaitsevien
helikopterikenttien pelastustoiminnan osalta
FinnHEMS Oy on haasteellisessa tilanteessa.
Sen nykyisista seitsemasta tukikohdasta kuusi
toimii lentoasemien yhteyteen rakennetuissa
tukikohdissa. Kelloniemen tukikohta Kuopiossa
toimii omalla helikopterikentallaan.
Lentoasemien osalta pelastustoiminnan taso
vaihtelee lentoasemittain. AIP:n mukaan
pelastustoimiluokka CAT 5 I6ytyy jokaiselta
FinnHEMS:n tukikohdan lentoasemalta, mutta
lahtékohtaisesti pelastuspalvelu on saatavilla
ainoastaan aikataulun mukaisen
reittiliikenteen aikana. Hiljaisin
tukikohtapaikkakunnista on Seindjoen
lentoasema, jossa reittiliikenne on erittain
vdahaista. FinnHEMS Oy:n ndkemyksena onkin,
ettd AGAM2-1 madardyksen tulisi ohjata
pelastustoimintavaatimuksia yhdenmukaisesti
sekd lentoasemilla etta erillisissa
helikopterikentilld (kuten esimerkiksi EFFH
Kelloniemessa). Toiminnallisesti olisi
mielekkdinta, etta pelastustoimiluokkaa ja sen
vaatimuksia ohjaisivat operatiiviset

maaraykset.

Kohta 6.3.2 | "Korotettu helikopterilentopaikka on Paijat-Hameen Maarayksessa on huomioitu helikopterin kokoon
varustettava kiintealla hyvinvointialue perustuva riski ja sen vaatimien sammutteiden maara
vaahtosammutuslaitteistolla ja riittavilla tulipalotilanteessa. Helikopterilentopaikan tulee arvioida
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pelastustoiminnan jarjestelyilla. toiminnasta aiheutuvia riskeja ja jarjestaa toiminta
Lisdsammutteen on oltava jauhesammutin tai mahdollisimman turvalliseksi seka kirjata turvallisuutta
vaihtoehtoisesti kaasusammutin ja maarien parantavat toimenpiteet pelastussuunnitelmaan.

taulukon 6-3 mukaiset.” EFPL on korotettu Kiinteistodn kohdistuvat helikopteritoiminnasta aiheutuvat
helikopterilentopaikka, joten siella riskit tulee kirjata kiinteiston pelastussuunnitelmaan.

edellytetdan kiinteaa
vaahtosammutuslaitteistoa seka riittavaa
pelastustoiminnan jarjestamista. EFPL palo- ja
pelastusturvallisuuden asiantuntija arvioi, etta
ainoastaan sammutuslaittoistolla saavutetaan
kaikissa olosuhteissa riittavan nopea
toimintavalmius ja teho. Helikopterilentopaikat
tulisi viranomaisen toimesta kuitenkin asettaa
eri riskiluokkiin ja tehda riskiarvio, jotta
vdltettaisiin eri lentopaikoista tehtavien
riskiarvioiden subjektiivisuus ja lentopaikkoja
koskevat vaatimukset olisivat tasavertaisia.
Riskiluokkien perusteella tulisi maaritella
sammutuskalusto. Paijat-Hameen
keskussairaalassa lilkkenne on vahaistd, alle 10
operaatiota vuodessa. Kuitenkin lentopaikan
rakenne ja kantavuus mahdollistaa myos
NH90 laskeutumisen. Vahaisen liikenteen
lentopaikkaa tulisi kdsitella maarayksessa eri
tavoin kuin lentopaikkaa, jossa operaatioita on
paivittdin ja maaran vuoksi myos poikkeamien
todennakdisyys kasvaa. Pdijat-Hameen
keskussairaalan osalta olemme kuitenkin
tunnistaneet, etta vahaisen operaatiomaaran
vuoksi nousee lentoturvallisuuden kannalta
riski, etta toimintamallit eivat valttdmatta ole
vakiintuneita, eikd lentopaikka saa riittavasti
huolellista huomiota esimerkiksi yllépidossa ja
toimintatapojen harjoittelussa. Suurimpana
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riskina epaonnistuneen laskun aiheuttaman
kopterin kovan iskeytymisen tai kaatumisen ja
sen seurauksena tulipalon ja palavan
polttoaineen leviamisen. Palon
sammuttaminen ja henkildiden pelastaminen
on erittain epatodennakoista, jos toimintaan
ryhdytaan ilman tarvittavia suojavalineita,
sammutusvalineita ja koulutusta. Tastad seuraa
riskin kasvaminen siihen, etta palo leviaa
sairaalarakennuksen rakenteisiin, aiheuttaen
nain tulipalon rakennuksessa ja samalla toisen
erittain haasteellisen sammutus- ja
evakuointitehtavan. Kopterin iskeytyessa tai
kaatuessa alustaan myos erilaisten heitteiden
aiheuttama riski on todellinen.
Helikopterilentopaikan sijainti on keskeinen
asiakasvirtojen nékdkulmasta: sairaalan
paasisaankaynti sijaitsee lentopaikan vieressa.
Tilanteessa on myds mahdollisuus, etta
kopteri ensi kosketuksen jdlkeen tippuu ohi
laskualustasta ja se tulee
pelastussuunnitelmassa ottaa huomion.
Ainoastaan sammutuslaitteistolla saavutetaan
kaikissa olosuhteissa riittavan nopea
toimintavalmius ja teho, oli kopterin
syttymissyy mika tahansa, kun kopteri pysyy
alustalla. Pelkastaan henkiléiden suorittamaan
sammuttamiseen ei valttamatta kyeta
tuuliolosuhteiden tai muiden olosuhteiden
vuoksi. (Henkil6t eivat pysty ldhestymaan
kohdetta lammon, savun, yms. vuoksi)
Pelastuslaitoksen toimintavalmiusaika
kohteeseen on liian pitka ja siten
pelastuslaitoksen kalustoon ja henkiléstoon ei
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voi tukeutua ensitoimissa. Pelastusohjeistus
"Pelastusohjeistus tulee laatia
helikopterilentopaikalle, siind suunnitellaan
varautuminen erilaisiin onnettomuuksiin ja
suunnitellaan koordinaatio eri toimijoiden
valilla tarvittavan pelastustoiminnan
jarjestamiseksi. Pelastusohjeisto sisaltdad myods
riskiarvion, jossa maaritelldan tarvittavat muut
pelastustoimintaan tarvittavat tydkalut ja
suojavarusteet pelastustoimintaan
osallistuville.” Vanhassa 2013 paivitetyssa
ohjeessa on seuraavanlainen ohje kaikelle
mahdolliselle tapahtumalle laskupaikalla.
Pelastusohjeistus tulee paivittaa.
Suunnitelmassa tulee ottaa huomioon
mahdolliset arvioitavat riskitapahtumat ja
niihin tehda selkeat toimintamallit.
Suunnitelmassa arvioidaan riittavat
suojavarusteet, sammutusvalineet, koulutus ja
henkildstdon maard. Pelastussuunnitelma ja
toimintaohje kentalle tulee kouluttaa
asianosaisille ja osaamisen varmentaminen
tapahtuu riittdvan usein tapahtuvan
harjoittelun ja aineistoon perehtymisen
kautta. Yleisesti ottaen sairaalalentopaikkojen
haasteena on operaatioiden ja resurssien
niukkuus, minka vuoksi suurten teknisten
muutosten toteuttaminen lentopaikalle tuo
omat lisdhaasteensa ja vaihtoehtoisesti tulee
miettié lentopaikan sulkemista. Kahden
aaripaan valiin tulisi sovittaa kohdekohtaisesti
ratkaisu, minka suunnittelu ilman
viranomaisen tukea ja ohjausta on haastavaa.
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esterajoituspinnat. Niiden toimittamista
Liikenne- ja viestintavirastolle ei kuitenkaan
edellytetd kohdissa 1.4 tai 1.5, joissa on
maaritelty helikopterilentopaikan rakentamis-
tai pitolupaa varten esitettavia tietoja.
Aiheesta on jo aiemmin muissa yhteyksissa
lausuttu: Ilman néaita tietoja ei (Fintrafficin
kasityksen mukaan) voi muodostua muun
yhteiskunnan toimintaa rajoittavia tai siina
huomioitavia alueita, joita tarvitaan
esimerkiksi kaavoituksessa. Viranomaisen
yllapitamille paikkatiedoille on asetettu
lainsdadanndssa erityisia vaatimuksia, asetus
1282/2009. Tarkat, yleisessa
paikkatietoformaatissa olevat tiedot
esterajoituspintojen sijainneista ja
korkeuksista tulisi siten sisdltya hakemukseen.
Ndiden pohjalta muodostuisi viranomaisen
yllapitama paikkatietoaineisto.

Lennonvarmistus
Oy

1.2 Kohdassa 1.2 Soveltamisala, todetaan: "Tata Fintraffic Mittarihelikopterilentopaikat, joilla on kaytdssa ei-
ilmailumadaraysta sovelletaan siviili-ilmailuun Lennonvarmistus tarkkuus ja/tai tarkkuuslahestymismenetelmia tai
kaytettaviin vain helikoptereille tarkoitettuihin | Oy mittarilentoonlahtémenetelmia, ovat rajattu tdman
ei-mittarilentopaikkoihin, joilla lentotoimintaan maadrayksen soveltamisalan ulkopuolelle.
voi liittya PinS-menetelmia |dhestymisessa tai Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen Liitteen 14
lentoonlahddssa. “. Mittarilentopaikka tai ei- osa II (Annex 14 Vol II) ei myo6skaan erikseen maarita
mittarilentopaikkatermeja ei kuitenkaan ole naita. Siina annetut tekniset eritelmat koskevat yhta lailla
selkedsti maaritelty saadoksissa. mittarihelikopterilentopaikkoja. Sen liitteessa (Appendix)

annetaan tiettyja tarkennuksia koskien
mittarihelikopterilentopaikkojen teknisid eritelmia.

4.2 Kohdassa 4.2 edellytetaan maarittamadan tietyt | Fintraffic Helikopterilentopaikan esterajoituspintojen maaritys ja

vaikutukset kuuluvat helikopterilentopaikan pitdjalle.
Lentopaikan pitéjan on seurattava lahiympariston
estetilannetta seka arvioitava uusien rakennusten ja
rakennelmien vaikutusta lentopaikkansa
lentoturvallisuuteen seka sen

kaytettavyyteen. Lentopaikan pitajan on kyettava
arvioimaan lentoestelupaa edellyttavien esteiden vaikutus
lentopaikalleen lentoestelausuntoa ja lentoesteluvan
kasittelya varten.

Maarayksen kohtaa 1.4 i) tdydennetdan seuraavasti:
Lentopaikan lentoonlahtépinta, |dahestymispinta, seka
tarvittaessa siirtymapinta.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom
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Ennen ilmailulain mahdollisten muutosten
voimaanastumista Fintraffic toimii kuten
tahankin asti. Fintrafficin lentoestelausunnossa
ilmoitetaan esteen suunta ja etdisyys
suhteessa lahella sijaitsevan
helikopterilentopaikan HRP:hen.

Fintraffic
Lennonvarmistus
Oy

Ilmailulaki on muuttunut 1.10.2023 (158 § Lentoesteet).
Lainmuutoksen myoéta lentoestelupa- ja lausuntoprosessi
on muuttunut.

Maarayksessa olisi Fintraffic ANS:n mielesta
hyva mainita, ettd tietojen toimittaminen
ilmailutiedotusjarjestelmaan edellyttaa
sopimuksen tekemista AIS-palveluntarjoajan
kanssa riittavan ajoissa AIRAC-vaatimusten
tayttamiseksi. Maarayksessa olisi hyva olla
perustiedot AIRAC-jarjestelman edellyttamista
aikatauluista

Fintraffic
Lennonvarmistus
Oy

Kohdassa 1.7 Ilmailutiedotusjdrjestelmdan toimitettavat
tiedot, on todettu:

Lentopaikan pitdjan on toimitettava tiedot
ilmailutiedotuspalveluista (AIS) vastaavan
palveluntarjoajan edellyttamdssd muodossa ja
tarkkuudessa.

AIRAC-jarjestelman vaatimusten tayttamisen maareet ja
vaatimukset (aikataulut, tarkkuus, yms.) ovat AIS-
palveluntarjoajan tiedotettava ja valvottava.

Maardyksessa on esitetty joitakin tiedon
laatuvaatimuksia, ei kuitenkaan kattavasti.
Maaraykseen olisi hyva lisata viittaus
Suomessa sovellettavaan Data Catalogueen
(EASA, ICAO tai kansallinen).

Fintraffic
Lennonvarmistus
Oy

Ks. edellinen vastaus.

Maardyksessa olisi hyva maaritella tarkemmin
ilmailutiedotusjarjestelmaan toimitettava
tietosisalté huomioiden tiedon mallinnus
tietojarjestelmiin. Tama on tarpeen, jotta
kaikilla osapuolilla on yhtendinen kasitys mita
tietoja tulee toimittaa ja julkaista, missa
muodossa ne toimitetaan, miten ne
mallinnetaan ja miten ne nakyvat
ilmailutiedotustuotteissa kayttdjille. Riittaakd
esimerkiksi pelkdan mittapisteen sijainnin
ilmoittaminen, vai onko ilmoitettava myds
TLOF/FATO sijainnit. Lisdksi on tarkennettava

Fintraffic
Lennonvarmistus
Oy

Ks. edellinen vastaus.
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mita muita tietoja on ilmoitettava (esim.
FATO/TLOF tunnukset, suunnat, kynnykset,
keskipisteet jne.)

Estetietojen toimittaminen tulisi kytkea
kansallisen esterekisterin perustamiseen
tietojen eheyden ja yhtenaisyyden
varmistamiseksi. Estetietojen toimittaminen
julkaistavaksi ei onnistu nykyisella
toimintamallilla. Tarve tulisi huomioida uuden
kansallisen esterekisterin toteuttamisessa.

Fintraffic
Lennonvarmistus
Oy

Ilmailulaki on muuttunut 1.10.2023 (158 § Lentoesteet).
Lainmuutoksen myoéta lentoestelupa- ja lausuntoprosessi
on muuttunut.

Maardayksen kohta 1.7 "k) lentopaikan
laskeutumiskartta, sektorit, esteet sektoreissa
ja merkittavat esteet 1 km sateelld”, tulisi
Fintraffic ANS:n ndkemyksen mukaan jattaa
pois, koska se ei ole ICAO:n vaatimusten
mukainen karttatuote eika siten kuulu
ilmailutiedotusjarjestelmassa julkaistavaksi.

Fintraffic
Lennonvarmistus
Oy

Ilmailutiedotuspalveluista (AIS) vastaava palveluntarjoaja
voi itse rajata mité tietoa se julkaisee saamista
tiedoistaan edellyttden, ettd ilmailutiedotusjarjestelman
edellyttdmat vaatimukset tayttyvat.

Heliflite Oy pitaa hyvana kehitysta, jossa
erityisesti helikopterilentopaikoille, joille on
suunniteltu tai suunnitellaan tulevaisuudessa
PinS -menetelmid, kohdistetaan nykyista
yksityiskohtaisempia vaatimuksia. Samalla
Heliflite Oy kuitenkin ilmaisee huolensa siita,
ettd melko matalan kayttdasteen
helikopterilento-paikoilla ei kyeta tayttamaan
maaraysluonnoksen sisaltamia vaatimuksia.
Kasityksemme mukaan maaraysluonnoksen
voimaantulo sellaisenaan nostaisi joidenkin
helikopterilentopaikkojen osalta vaatimustasoa
sellaiseksi, etta taso koettaisiin kentan pitajien
(usein esim. pienia kuntia) toimesta liian
korkeaksi ja tama johtaisi

Heliflite Oy

Maardyksen tarkoituksena on ajantasaistaa virallisten ja
pitoluvallisten helikopterilentopaikojen tekniset eritelmat
ajan mukaisiksi tietyn siirtymdajan puitteissa.

Liikenne- ja viestintavirasto voi perustellusta
hakemuksesta antaa luvan poiketa maarayksen
vaatimuksista. Hakijan on esitettava kattava
turvallisuustarkastelu poikkeushakemuksen tueksi.
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helikopterilentopaikan sulkemiseen. Tallaisia
lentopaikkoja kasityksemme mukaan ovat
esim. jotkin Pohjois-Suomen alueen
helikopterilentopaikat. Heliflite Oy:n
kasityksen mukaan tallaisten lentopaikkojen
sulkeminen saattaisi johtaa esim.
tilapaislentopaikkojen kayttéon, joka taas
kokonaisvaikutuksiltaan saattaa osoittautua
kielteiseksi kehitykseksi.

1.8

Kohdan tekstia tulisi tarkentaa. Tallé hetkella
teksti vaikuttaa hieman sille, etta Traficom
pyrkii luomaan itselleen toimivaltaa tai
oikeuksia pelkalla maaraystekstin lisayksella,
ilman etta tekstin sisaltd perustuu mihinkaan
laajempaan asian arviointiin. Nahdaksemme
asia tulee maaritella tarkemmin lopulliseen
maaraykseen. Vertailua voisi tehda esim.
lentokoneilla harjoitettavan vesilentotoiminnan
ja vesilentotoimintaan kaytettdvien paikkojen
suhteen: Onko vastaavaa kriteeristoa kdytossa
tai edes harkittu? Pohjois-Suomen alueella
nakdkulmaa on pidettava erityisen
relevanttina.

Heliflite Oy

Kohta 1.8 viittaa alueisiin, joita kaytetaan
helikopterilentotoimintaan ilman, etta aluetta on
hyvaksytty helikopterilentopaikaksi (ei pitolupaa). Naiden
osalta ongelmatilanteissa mahdolliset kaytén rajoitukset
tai erikoisehdot tarkastellaan aina tapauskohtaisesti.

1.7

Huomina, ettd mahdollisimman paljon tietoa
laskupaikkoihin liittyen pitdisi olla saatavissa
AIP:sta (AD 3.1). Nykyiselldan tiedot ovat
puutteelliset ja ohjeistus hajanainen
esimerkiksi Meilahden osalta.

Maavoimien
esikunta

AIP:hen tietojen sisaltd, tarkkuus ja ajantasaisuus on
lentopaikan pitdjan vastuulla (kohdat: 1.6.2 ja 1.7). AIS
vastaa myds omalta osaltaan, etta lentopaikan pitaja
toimittaa heille tiedot ilmailutiedotusjarjestelman
vaatimusten mukaisesti.

5.2.3.4,
5.2.3.5ja
5.2.3.6

Nama kohdat on kirjoitettu epaselvasti ja
ristiriitaisesti. Kohdassa 4 sallitaan merkinta
yhdelld numerolla, mutta kohdissa 5 ja 6
vaaditaan merkintd desimaalin tarkkuudella.

Maavoimien
esikunta

Kohdan maaritelmia on tarkennettu ja korjattu
kirjoitusvirhe.
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Liséksi kohdassa 5 etta 6 on sanamuoto "on
ilmoitettava". Kohdat voisi yhdistaa, jolloin
asia olisi selkeammin ymmarrettava.
Muutosehdotus: 5.2.3.4 Suurimman sallitun
massan merkinnan on koostuttava yhden,
kahden tai kolmen numeron muodostamasta
luvusta. 5.2.3.5 Suurin sallittu massa voidaan
ilmoittaa tonneina (1000 kg). Talléin merkinta
on ilmoitettava kokonaislukuna, pyoristettava
alaspain ldhimpaan 1000 kg:aan ja merkittava
t-kirjaimella. Esim. “9 t”. 5.2.3.6 Suurin
sallittu massa voidaan ilmoittaa myoés
pyOristettyna Idhimpaan 100 kg:aan. Talldin
merkinta on ilmoitettava yhden desimaalin
tarkkuudella, pyoristettava alaspain lahimpaan
100 kg:aan ja merkittava t-kirjaimella. Esim.
"9,1 t" tai 10,9 t"”. 5.2.3.6 Kun suurin sallittu
massa on ilmoitettu desimaalin tarkkuudella,
desimaalipilkku on merkittava 30 cm neliélla.

Kyse on suurimman sallitun massan (MTOM)
ilmoittamisen tarkkuudesta, joka kerrotaan
merkintatavalla.

Jos suurin sallittu massa on kerrottu tonnin (1000 kg)
tarkkuudella niin se ilmoitetaan ilman desimaalia (9 t).
Jos taas suurin sallittu massa on kerrottu 100 kg:n
tarkkuudella niin se ilmoitetaan yhdella desimaalilla (9,1
t).

Kohdan maaritelmia on tarkennettu ja korjattu
kirjoitusvirhe.
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