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Kohta

Kommentti

Lausunnon antaja

Traficom

Yleinen kom-
mentti

Suomen limailuliitto kiittda mahdollisuudesta olla mu-
kana valmistelemassa ilmailumé&ardysta AIR M5-10.
Toteamme, ettd useat valmistelun aikana esilla olleet
ja yhdessa loydetyt ratkaisut ovat luonnoksessa mu-
kana. Joitakin seikkoja on tullut esille vasta lausunto-
vaiheessa. Kommentit ndista ovat liitteessa.

IImailuliitto katsoo, etta kiintea, koko valmistelupro-
sessin aikainen yhteisty6 kdyttajaryhman ja viran-
omaisen valilla on tarkeda. Nain hanke tulee tarkastel-
tua kaikissa vaiheissa eri nakokulmista. Tama vahen-
taa lausuntovaiheen tyota.

Suomen limailuliitto ry
(SIL)

Traficom kiittda kommentista ja pyrkii jatkossakin varmistamaan yhteistyon sidos-
ryhmien kanssa maaraysvalmistelussa.

Yleinen kom-
mentti

Maaradysluonnos on hyva seuraavilla perusteilla, eika
muutosehdotuksia tarvitse tehda:

Maaraysluonnoksen mukaan ultrat on jaettu kahteen
luokkaan B1 ja B2. B1-luokan 2-paikkaiset ultrat ovat
nama nykyiset ultrat, joiden maksimi lentoonldhto-
massa maalentokoneella 450 kg ja 2-paikkaisilla vesi-
lentokoneilla on 495 kg. N&ita B1 luokan ultria on yksi
ja kaksipaikkaisina kdytossa vielda kymmenia vuosia ja
suurin osa myytavista ultrista tulevaisuudessakin ovat
ndita B1 painoluokan ultria. B2 luokan ultrat ovat uu-
sien suurempien lentoonlahtémassan ultria.

On hyva, ettd se maardys on edelleen voimassa, milla
pelastusvarjo nostaa kaksipaikkaisten ultrien lentoon-
lahtémassaa 25 kg ja yksipaikkaisten ultrien kohdalla

15 kg (itseasiassa vahan entistad painorajaa parempa-

na).

B2-luokan ultran maksimi lentoonldhtémassa on 600

kg ja kaksipaikkaisella vesilentokoneella 650 kg. Nama
maksimipainomaarat ovat varmasti riittavia.

Hyva asia on my0s, etta siirryttdessa B1l-luokasta B2-
luokaan, eroavuuskoulutuksen voi antaa ultraopettaja,
joka on itse suorittanut eroavuuskoulutuksen.

Yksityishenkilo A

Traficom kiittdd kommentista. B2-luokan ultran maksimi lentoonldhtémassa on
kaksipaikkaisilla maalentokoneilla 600 kg, kuten kommentissa on todettu. Yksi-
paikkaisille luokan B2 ultrakevytlentokoneille on kuitenkin kansallisesti maaritetty
EASA-asetuksessa sallittua alemmat maksimipainot, 450/500 kg.

Pelastusvarjon vaikutus maksimilentoonlahtémassaan on uudessa maarayksessa
AIR M5-10 sama kuin uudessa EASA-asetuksessa 2018/1139, kun se vanhassa
maarayksessa oli sama kuin vanhassa EASA-asetuksessa 216/2008. Tama todella-
kin aiheuttaa sen, etta pelastusvarjo nostaa kaksipaikkaisen ultran maksimilen-
toonldahtémassaa 25 kg, kun entinen lukema oli 22,5 kg.

Eroavuuskoulutusta koskevat vaatimukset ovat ultrakevytlentajan lupakirjamaa-
rayksen PEL M2-70 kohdassa 7, jota myds tullaan tarkentamaan ultrien painora-
jan korotuksen kayttéonoton vuoksi. Tarkoitus on jatkossakin maarata, etta eroa-
vuuskoulutuksen voi antaa ultrakevytlennonopettaja tai, jollei ominaisuuksiin tai
jarjestelmiin riittavasti perehtynytta ultrakevytlennonopettajaa ole saatavilla, tal-
laisiin ominaisuuksiin tai jarjestelmiin hyvin perehtynyt henkild. Eroavuuskoulu-
tuksen voi antaa henkild, jolla on riittava lentokokemus B2-luokan ultrakevyilla
lentokoneilla, tai seka B1-luokan ultrakevyillad lentokoneilla ettd SEP-luokan lento-
koneilla, tai joka on itse saanut eroavuuskoulutuksen luokasta B1 luokkaan B2.
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Yleinen kom-
mentti

EU:n sisdmarkkinat perustuvat EU:n perussopimuksen
neljaan vapauteen; tavaroiden, palveluiden, pddomien
ja henkildiden vapaaseen liikkuvuuteen. EU perusso-
pimuksen mukaan sisdmarkkinoilla ei saa luoda kau-
panesteitd. Kaupanesteitd ovat sellaiset viranomaisten
maaraykset ja toimenpiteet, jotka hankaloittavat koh-
tuuttomasti yritysten liiketoimintaa (palvelut, tavarat)
(lainaukset: https://tem.fi/eu-n-sisamarkkinat ja
https://tem.fi/kaupanesteet).

Osuuskunta Hyva Tapa
Harrastaa (HTH)

Unionin sisdinen kilpailuoikeus eli "sisamarkkinoiden toimintaa varten tarvittavien
kilpailusaantojen vahvistaminen" on politiikanala, joka Euroopan unionin toimin-
nasta tehdyn sopimuksen mukaan (3 art. 1 kohta) kuuluu EU:n yksinomaiseen
toimivaltaan.

Sisamarkkinoiden moitteettoman toiminnan varmistamiseksi on annettu Euroo-
pan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2015/1535 teknisid maarayksia ja
tietoyhteiskunnan palveluja koskevia maarayksia koskevien tietojen toimittami-
sessa noudatettavasta menettelystd. Esimerkiksi standardien, teknisten maarays-
ten seka tarkastus-, testaus- ja sertifiointivaatimusten asettaminen ei siis ole
EU:ssa kokonaan kiellettya, vaan niista on direktiivin mukaisesti ilmoitettava ko-
missiolle ja muille jasenvaltioille, jotta ndma voivat ehdottaa muutoksia tavaroi-
den vapaalle liikkuvuudelle mahdollisesti aiheutuvien esteiden poistamiseksi tai
vahentamiseksi. Kansainvilisen tai eurooppalaisen standardin kdyttoonotosta
sellaisenaan riittaa pelkka tiedonanto (direktiivin 5 artiklan 1 kohta).

Madraysmuutos AIR M5-10 on notifioitu komissiolle ja muille EU-jasenvaltioille
mainitun direktiivin edellyttamalla tavalla. Komissio pyysi tarkennusta siihen, on-
ko maarayksen kohdan 3.3 tarkoitus koskea seka kategorian B1 etta kategorian
B2 helikoptereita. Koska kohdan on tarkoitus kattaa molemmat kategoriat, ko-
mission kysymyksen johdosta maaraykseen lisattiin myds yleinen 'ultrakevyen
helikopterin' maaritelma, samaan tapaan kuin 'ultrakevyt lentokone' on maaritel-
ty. Taman lisdksi komissiolta ei saatu maaraysluonnokseen muita huomautuksia,
joten komission arvion mukaan maarays ei sisalla kiellettyja kaupan esteita.

1 Soveltamis-
ala

Helikopterissa ja autogyrossa ei ole aerodynaamisia
ohjainpintoja, vaan niissa ohjaus tapahtuu suuntaa-
malla nostovoimaa kehittavaa pyorivaa elementtia.
Nama ilma-alukset ovat tavallaan painopisteohjattuja.
Tasmallisempi muoto olisi:

Tata madraysta sovelletaan aerodynaamisesti ohjattu-
jen ultrakevyiden lentokoneiden ja purjelentokonei-
den seka helikoptereiden ja autogyrojen lentokelpoi-
suuteen ja valmistukseen.

HTH

Myos helikopterin pyrstéroottoria voidaan pitda ohjainpintana, samoin autogiron
sivuperasintd, joten muutosta ei pideta tarpeellisena.

1 Soveltamis-
ala

Ehdotetaan teksti muutettavaksi:

Tata madraysta sovelletaan EASA asetuksen liitteessd |
mainittujen aerodynaamisesti ohjattujen ultrakevyi-
den lentokoneiden, purjelentokoneiden ja helikopte-

SIL, Experimental- ja
ultrakevyttoimikunta

(Saman sisdltéinen
lausunto on saatu

Maaraysta ei sovelleta pelkdstdan EASA-asetuksen liitteessa | mainittuihin, vaan
my0s asetuksen 2 artiklan 8 kohdan mukaisiin eli ns. opt-out-ultriin (lukuun otta-
matta purjelentokoneita). Tarkennetaan soveltamisala muotoon "EASA-

perusasetuksen liitteessa | tarkoitettujen tai muutoin EU-sadntelyn ulkopuolelle
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reiden sekd autogyrojen lentokelpoisuuteen ja valmis-
tukseen. Painopisteohjattuihin ultrakevyisiin lentoko-
neisiin, moottoroituihin laskuvarjoihin seka liitimiin
sovelletaan ilmailumaaraysta OPS M2-9, Liitimet.

Tarkennus on mielestamme paikallaan.

myds Mdntséldn ilmai-
lukerholta)

jaavien aerodynaamisesti ohjattujen...".

2 Maaritelmat | Perustelumuistiossa oleva perustelu etta yksipaikkai- HTH EASA-asetuksen 2 artiklan 8 kohdassa sallittua alemman painorajan asettaminen
sen lentokoneen teho-paino suhde tulee liian suureksi yksipaikkaisille ultrakevytlentokoneille johtuu siita, ettei haluta mahdollistaa toi-
jos maksimi lentomassa ylittda 450 kg ei perustu mi- sen matkustajan painosta "vapautuvan" kilomaaran kayttamista tehokkaampaan
hinkadan. Jo sen nimi “teho-painosuhde” kertoo asian. voimalaitteeseen. Lahtokohtaisesti kevyempi moottori merkitsee pienempaa te-
Jos esimerkiksi lentomassa kasvaa 450 kilosta 600 ki- hoa. Traficom katsoo, etta painorajan noudattamista on helpompi valvoa kuin
loon ja moottoriteho pysyy samana, niin tehopaino- esim. suurimman vaakalentonopeuden rajoitusta.
suhde laskee! Ehdotetussa madrdyksessd ei ole mitaan Ultrakevytlentokoneiden saéntelyn piiriin on jatkossakin tarkoitus kuulua tdméan
mikd rajoittaisi tehopainosuhdetta. kaltaisia kevyita ilma-aluksia, eikd tavanomaisten moottorilentokoneiden tyyppi-
Verrokkina eri maissa on kdyt6ssa oikeasti rajoitteita, sia laitteita. Tall6in mahdollisen onnettomuuden seuraukset ovat myos yleensa
jotka rajoittavat tehopainosuhdetta, kuten peruste- lievemmat.
lumuistion henki on. Ranskassa on rajoitettu ultran
suurinta tehoa, USA:ssa on rajoitettu LSA:n suurinta
vaakalentonopeutta (joka tosiasiassa rajaa nimen-
omaan suurinta tehoa).

Jos haluatte, ettd nama Liite | maaritelmaa paina-
vammat ultrat eivat olisi liilan tehokkaita, ehdotamme
etta niihin voisi soveltaa USA:n rajoituksen tapaista
rajoitusta. Eli suurinta mahdollista vaakalentonopeut-
ta (VH). Se rajaa tehokkaasti ylitehokkaan lentoko-
neen rekisterdintia ultraksi ja on hyvin helppo tarkis-
taa ja valvoa.
2.1 Méadritelma "purjelentokone”. HTH Madrayksen soveltamisalaan on (my6s edelld olevan SIL:n kommentin johdosta)

Maaritelmassa ei ole mitdan maksimilentomassaa,
joten tama maarays koskisi kaikkia purjelentokoneita!
Ei liene tarkoitus. Perustelumuistiossa on mainittu
600 kg ja enintaan kaksipaikkaisuus, mutta luonnos-
maarays ei mainitse naita.

B1 purjelentokonetta ei luonnoksessa nayttaisi koske-
van mikdan sakkausnopeusrajoitus, toisin kuin
2018/1139, liite I:ssa edellytetdan.

tarkennettu, etta sitd sovelletaan vain EASA-perusasetuksen liitteessa | tarkoitet-
tuihin tai muutoin EU-sdantelyn ulkopuolelle jaaviin ilma-aluksiin. Erillisen 'purje-
lentokoneen' maaritelmén tarkoituksena on tarkentaa, ettei purjelentokoneena
pideta tdassa maarayksessa sellaista ilma-alusta, jossa on minkdanlainen tyonto-
voimaa tuottava voimalaite. Luokan B1 purjelentokoneille mainitaan istuinpaikko-
jen lukumaara ja painorajat ao. termin maaritelmassa.

EASA-asetuksen liitteessa | mainittu sakkausnopeusrajoitus ei koske purjelento-
koneita, vaan ainoastaan lentokoneita: "lentokoneet, joiden mitattavissa oleva
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sakkausnopeus tai pienin vakaa lentonopeus laskuasussa on enintééin 35 solmua
kalibroitua ilmanopeutta, helikopterit, moottoroidut laskuvarjot, purjelentoko-
neet ja moottoripurjelentokoneet, ... / aeroplanes having measurable stall speed
or the minimum steady flight speed in landing configuration not exceeding 35
knots calibrated air speed (CAS), helicopters, powered parachutes, sailplanes and
powered sailplanes..."

2.1 Maaritelma “autogyro”. HTH 'Helikopterin' ja 'lentokoneen' kasitteiden katsotaan olevan alalla niin yleisesti
Jos autogyro on madritelty, miksi helikopteria ei ole tunnettuja, ettei niitd pideta tarpeellisena erikseen madritelld tdssd maaraykses-
madritelty? sa. Kasitteiden maaritelmat I6ytyvat mm. EU-asetuksesta 923/2012 (SERA) seka
Miksi tissa on mainittu “kaupallisesti valmistettu” ja ICAOn julkaisusta International Civil Aviation Vocabulary, Doc 9713.

51% s3intd. Aivan turhaan. Nehin tulevat esiin koh- ‘Autogiro’ sen sijaan on katsottu tarpeelliseksi maadritelld, jotta tulee selvaksi, etta

dassa "Tyyppitodistus”. madrdys koskee vain EASA-asetuksen liitteen | mukaisia, eli alle 600 kg:n painoisia
tai harrasterakenteisia autogiroja. Harrasterakenteisen UL-ilma-aluksen maari-
telma lisdtdan kohtaan 2 ja poistetaan vastaava maininta tyyppitodistusta koske-
vasta kohdasta.

2.1 Maaritelma "ultrakevyt ilma-alus”. HTH Helikopterissa esim. pyrstéroottori on ohjainpinta, samoin autogirossa sivupera-
Mairitelman mukaan ohjaus pitia tapahtua kolmen sin. Voidaan siis sanoa, ettd myds niitd ohjataan kolmen akselin suhteen ohjain-
akselin suhteen ohjainpinnoilla. Missd ndma ohjain- pinnoilla.
pinnat ovat helikopterissa ja autogyrossa?

2.1 Maéritelma "luokan B1 ultrakevyt lentokone”. HTH Hyva huomio, lisatdan amfibiolentokoneet seka luokan B1 ettd B2 ultrakevyen
Mééritelméssa ei ole mukana amfibiolentokoneita, lentokoneen médritelmaan.
kuten EASA perusasetuksen (EU) 2018/1139 liitteessa
I on.

2.1 Maaéritelma "luokan B1 ja B2 ultrakevyt lentokone”. HTH Maéarayksessa luokan B1 ja B2 ultrakevyille lentokoneille on asetettu erilaiset

Jako naihin kahteen luokkaan maaraysluonnoksen
esittdmalla tavalla on kdytdanndssa aivan turha. Maa-
rays kun koskee oikeastaan pelkastaan uusien UL len-
tokoneiden (ja ilma-alusten) ensirekisterdintia ja en-
simmaista lupaa ilmailuun.

Kun Suomen kansalainen (tai yritys) haluaa ensirekis-
terdida UL koneen, on se sitten tehdasvalmisteinen
Suomessa tai muualla, tai harrasterakenteinen, niin
hanelld on vapaus valita mihin sdantoihin han esittaa
UL konettaan rekisterdinnin yhteydessa. Hanta ei voi

kuormattavuusvaatimukset (kohta 3.4). Tasta syysta jako naihin luokkiin on tar-
peellinen. Jos luokkaan B2 asetettu kuormattavuusvaatimus ei tayty, lentokonet-
ta ei voi rekisterdida siihen luokkaan.

Jotta ultrakevyt lentokone tai helikopteri katsottaisiin luokkaan B1 kuuluvaksi, sen
tulee luonnollisesti sopia luokan B1 maaritelmaan myos muutoin kuin pelkdstaan
lentoonldahtdmassan osalta.

Tassa vaiheessa ulkomailta tuotujen luokan B2 UL-lentokoneiden ja -helikopterien
tyyppitodistusten validoinnit Suomessa on haluttu sitoa tunnettuihin eurooppa-
laisiin standardeihin, joita on jo kdytetty tyyppitodistusten mydntamiseen. Jos
mydhemmin tulee kdytt66n muita vastaavia normeja, maaraysta voidaan paivit-
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maarata valitsemaan tiettya asiaa, jos valintaan on
vaihtoehtoja.

Luonnoksen tekstin mukaan vaikka toisit uutta UL-
konetta maahan, joka tayttadisi B1 UL vaatimukset,
henkil6a ei voida pakottaa valitsemaan B1 maaritel-
man. Hanelld on vapaus valita myos B2 luokan maari-
telma. Koska kaikki ne koneet, jotka tayttavat Bl vaa-
timukset myo6skin tayttavat B2 maaritelmat!

Ehdotamme ettd maaritelmaan lisataan kohta, jossa
UL-lentokone tai UL-helikopteri, jonka suurin sallittu
lentoonldahtomassa sopii B1 luokkaan, pitda muiltakin
osin sopia B1 luokan maaritelmaan.

Tai: Koko B1 / B2 jako on em. syysta turha. Eli siitd ei
todellisuudessa ole mitaan lisdarvoa. On vain moni-
mutkainen rakennelma, johon voi jdada porsaanreikia.
Ehdotuksemme 1 (koko maarays, liitteend) on kirjoi-
tettu sisdltden teiddn B1/B2 jaon, ehdotuksemme 2 on
siten etta turha jako poistettuna.

taa. Luokan B1 UL-ilma-aluksille tai autogiroille sen sijaan sallitaan missa tahansa
EU- tai EFTA-maassa myonnetty tyyppitodistus, joten valinnan varaa on.

IImailulaissa olevan maarayksenantovaltuuden perusteella Traficom voi antaa
lentokelpoisuutta koskevia maarayksia.

2.1 Méaaraysluonnoksen kohdassa 2.1 maaritelmissd maa- | yksityishenkilo B On totta, ettd ICAO:n ja EU:n kdyttamissa 'lentokoneen' madritelmissa mainitaan
ritelladn tarkoitettavan "purjelentokoneella lentoko- lentokoneen olevan moottorin voimalla kulkeva (power-driven). Muutetaan sen
netta, jossa ei ole minkaanlaista voimalaitetta.” vuoksi 'purjelentokoneen' maaritelma tassad maardyksessa muotoon: "purjelento-
ICAO:n madritelmien mukaan lentokoneella tarkoite- koneella [tarkoitetaan] kiintedsiipistd ilma-alusta, jossa ei ole tydntévoimaa tuot-
taan moottorikdyttdista kiintedsiipista ilmaa raskaam- tavaa voimalaitetta".
paa ilma-alusta. Siten purjelentokone moottorittoma-
na nimenomaisesti ei ole lentokone. Kansallisessa
lainsddadannodssa ei liene maaritelty lentokonetta toi-
sin. Voimalaitteeton moottorikdyttéinen ilma-alus on
maaritelmallisesti mahdottomuus.

2.1 Ehdotetaan muutettavan seuraavasti: SIL, Experimental- ja EASA-asetuksen 2 artiklan 8 kohdassa sallittua alemman painorajan asettaminen

luokan B2 ultrakevyellad lentokoneella, purjelentoko-
netta ja lentokonetta, jonka suurin sallittu lentoonlah-
tomassa on yksipaikkaisilla maalentokoneilla enintaan
600 kg ja yksipaikkaisilla vesilentokoneilla enintdan
650 kg, seka kaksipaikkaisilla maalentokoneilla enin-
taan 600 kg ja kaksipaikkaisilla vesilentokoneilla enin-

ultrakevyttoimikunta

luokan B2 yksipaikkaisille ultrakevytlentokoneille johtuu siitd, ettei haluta mah-
dollistaa toisen matkustajan painosta "vapautuvan" kilomaaran kayttamista te-
hokkaampaan voimalaitteeseen. Lahtokohtaisesti kevyempi moottori merkitsee
pienempaa tehoa.

Ultrakevytlentokoneiden saantelyn piiriin on jatkossakin tarkoitus kuulua taman
kaltaisia kevyita ilma-aluksia, eikd tavanomaisten moottorilentokoneiden tyyppi-
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tdan 650 kg, ja jonka sakkausnopeus tai pienin vakaa
lentonopeus laskuasussa on enintdan 83 km/h CAS (45
solmua).

Emme nde mitaan syyta rajoittaa kansallisesti painoja,
jotka on mahdollista ottaa kayttéon. Perustelumuisti-
on peruste liian suuresta teho-painosuhteesta on vain
mielipide, eika sen perusteella ole mitdaan syyta rajoit-
taa yksipaikkaisen ultrakevytlentokoneen painoja.
Vaikkei talla hetkella markkinoilla purjelentokonetta
kyseiseen luokkaan, niin se otettava mukaan maarayk-
seen siksi, ettd sellainen saattaa olla tulossa milloin
vain.

sia laitteita. Talloin mahdollisen onnettomuuden seuraukset ovat myds yleensa
lievemmat.

Luokan B2 purjelentokoneita ei ole tassa vaiheessa haluttu ottaa maaraykseen,
silla on vaikea ennalta maaritella vaatimuksia sellaisille ilma-aluksille, joita ei viela
ole. Toistaiseksi ei ole merkkeja siitd, etta tallaisia purjelentokoneita olisi Iahiai-
koina tulossa. Tarvittaessa maardysta voidaan myohemmin muuttaa niiden lisaa-
miseksi. Ensisijaisena tavoitteena maarayksen AIR M5-10 muutokselle on paran-
taa ultrakevyiden lentokoneiden turvallisuutta nostamalla tekniikan kehityksen
myota lilan matalaksi osoittautunutta painorajaa, joka on helposti voinut johtaa
ylipainoisena lentdamiseen ja siita seuraaviin turvallisuuskulttuurin ongelmiin.

3 Lentokelpoi- | Luonnoksessa on luotu suomalaisia yrityksia syrjiva HTH Madrayksessa vaadittu tyyppitarkastusmenettely ja lento-ohjekirjavaatimus eivat
suus tyyppitarkastusmenettely ja lento- syrji suomalaisia yrityksia. Lento-ohjekirjaa koskeva maarayskohta soveltuu seka
ohjekirjavaatimukset, jotka ovat EU perussopimuksen Suomessa valmistettuihin etta ulkomailta tuotuihin ilma-aluksiin, ja luettelo len-
vastaisia. to-ohjekirjan sisaltévaatimuksista selvennetaan koskemaan naita molempia.
Lahtokohtana on, ettad tassa suomalaisessa maarayksessa maaritellaan, mitka len-
tokelpoisuus- ym. vaatimukset nimenomaan Suomessa kaupallisesti valmistettu-
jen ultrakevyiden ilma-alusten ja autogirojen on taytettava. Sen sijaan ulkomailta
tuotavilla ilma-aluksilla on oltava muun valtion myéntama tyyppitodistus, jonka
perusteella myonnetddn suomalainen tyyppitodistus validointimenettelyn kautta.
T&ta on selvennetty maarayksen kohtaan 9.
3.11 Luonnoksessa viitataan lentokelpoisuusvaatimuksiin, HTH "Suomalaisten ultrakevyiden lentokoneiden tarkastuskasikirja" on valitettavasti

joita viranomainen/SIL ei ole halunnut paivittda 17
vuoteen, vaikka ko. vaatimuksessa on virheita ja asias-
ta on ilmoitettu useita kertoja.

Jos maadraykseen kirjataan vain tama yksi vaatimus, se
edellyttaa ettd viranomainen varaa resursseja vaati-
muksen jatkuvaan pdivittamiseen ja myos tekee sita.
Turvallinen lentokelpoisuusvaatimusnormi on sellai-
nen, jota valvotaan jatkuvasti ja paivitetdan tarvittaes-
sa. Ja pelkka kdaannos jostain normista, ilman etta si-
sallon oikeellisuutta valvoo asiantuntijajoukko ei ole
oikeaa turvallisuuden edistamista.

Luonnos aiheuttaa esitetyssd muodossaan, etta Suo-

todellakin ollut pitkadn paivittamatta. Traficom tarkastelee mahdollisuuksia paivi-
tyshankkeen toteuttamiseksi. Harrasterakenteisten ilma-alusten lentokelpoisuut-
ta ja rakentamista koskevien maaraysten AIR M5-1 ja AIR M5-2 uudistamiseksi on
kdynnistetty maarayshankkeet 26.11.2020.

Maadrdyksessa AIR M5-10 maaritellddn, mitka lentokelpoisuus- ym. vaatimukset
nimenomaan Suomessa kaupallisesti valmistettujen ultrakevyiden ilma-alusten ja
autogirojen on taytettdva tullakseen Suomessa hyvaksytyiksi. Suomessa kaupalli-
sesti valmistettujen UL-lentokoneiden ja UL-purjelentokoneiden osalta viitataan
maarayksen AIR M5-10 mukaisten lentokelpoisuusvaatimusten lisdksi “Suomalais-
ten ultrakevyiden lentokoneiden tarkastuskasikirjassa” esitettyihin hyvaksymispe-
rusteisiin. Autogirojen osalta viitataan maarayksen AIR M5-10 lentokelpoisuus-
vaatimusten lisaksi brittildiseen standardiin CAP 643 ja UL-helikopterien osalta
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messa ei saa kehittda/alkaa valmistaa ultrakevytta
lentokonetta teollisesti. Tama kohta edellyttaisi etta
kone pitaa toteuttaa normin A perusteella, mutta
myyntia varten tarvittava tyyppitodistus edellyttaa
normia B, jonka saa vain hyvaksyttamalla ja myymalla
konetta ensin Saksassa tai TSekissad. Hyvaksynta siella
maksaa rahaa ja laht6kohtaisesti siihen tarvitaan
maahantuoja ko. maassa.

IImailulaki ei enda edellyta ettd viranomainen edistaisi
ilmailua Suomessa, mutta EU edellyttaa kuitenkin (EU
perussopimus) lainsdddanndssa tasapuolista kohtelua.
Esitys suosii kaikkia muita EU maita suomalaisten kus-
tannuksella. Se ei ole hyvaksyttavaa.

Tassd ehdotamme ettd kaytetdan samaa periaatetta
kuin isompien ilma-alusten tyyppihyvaksynta proses-
sissa. Kun projekti kdynnistetdan, suunnittelija esittaa
mita lentokelpoisuusvaatimusta kyseessa olevaan il-
ma-alukseen halutaan soveltaa, ja mita muutostasoa.
Ja tdma normi on sitten myos peruste tyyppitodistuk-
selle.

tai

Esimerkkina USA:n maaraysrakenne:

- 14 FAR 1.1 sisaltda maaritelman mitd (vastaava) LSA
tarkoittaa; eli MTOW, sakkausnopeus, tehorajoitus VH
kautta maariteltyna, paikkaluku, moottorien maaran
rajoitus, tiettyjen ominaisuuksien kielto (esim: ei saa
olla paineistettu).

- Ja kerrotaan mita lentokelpoisuusvaatimusta niilla
tulee noudattaa. Heilla valittu kansainvalinen ASTM
2245,

Toisena esimerkkina Ruotsin ohjeisto UL-HANDBOK
Delegerad verksamhet, UTGAVA 2, C. Processer Ty-
pintyg:

Tyyppitodistushakemuksen yhteydessa esitetdan kay-
tettava lentokelpoisuusnormisto. Joka Ruotsissa on

Saksan ilmailuviranomaisen hyvdksymaan standardiin LTF-ULH. Talla hetkella
Suomessa ei ole ultrakevyiden helikopterien valmistusta, mutta jos tarvetta myo-
hemmin ilmenee, Traficom hankkii tasta saksalaisesta standardista englanninkieli-
sen kadannoksen.

Sen sijaan ulkomailta tuotavilla ilma-aluksilla on oltava muun valtion mydntama
tyyppitodistus, jonka perusteella myonnetdaan suomalainen tyyppitodistus vali-
dointimenettelyn kautta. Luokan B1 ultrakevyille ilma-aluksille hyvaksytaan minka
tahansa EU- tai EFTA-maan myontama tyyppitodistus, kun taas uutena kayttoon
otettavan luokan B2 ultrille vaaditaan Saksan tai TSekin tasavallan standardien
mukainen tyyppitodistus. Tama johtuu siitd, ettd muissa maissa ei viela ole laadit-
tu kayttoon vakiintuneita standardeja tallaisia ilma-aluksia varten. Jos niitd myo-
hemmin ilmaantuu, maaraysta voidaan muuttaa niiden huomioon ottamiseksi.
Ulkomailta tuotavan ultran on siis tyyppitodistuksen saadakseen oltava tayttanyt
Saksan tai TSekin standardit, vastaavasti kuin Suomessa valmistettujen on taytet-
tava Suomessa madritellyt lentokelpoisuusvaatimukset. Lisaksi niiden on taytet-
tdva Suomessa voimassa olevat erityisvaatimukset esim. kuormattavuuden ja me-
lun osalta.

Suomessa valmistettuja ilma-aluksia ulkomaille vietdessa taas on taytettava koh-
demaan asettamat lentokelpoisuusvaatimukset.
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CS-22 tai CS-LSA. Heillahan on myds omat rakenne-
vaatimukset, mutta ne eivat ole ensisijaiset! Jos kay-
tetdan muuta, on esitettava ristiviitetaulukon muo-
dossa, miten esitetyn normin kohdat ja CS-22/CS-LSA
kohdat vastaavat toisiaan. Naitd muita ovat mm. eng-
lantilaisten CAP483, saksalaisten LTF-UL, tSekkien UL-2
Del 1, UL La jne.

Seka (Bilaga 1) on suoraan kerrottu miten lahténormin
puutteet pitda Ruotsissa hoitaa kuntoon.

Tiedoksi, osk Hyva Tapa Harrastaa
(www.hooteehoo.org) on luonut ja ylldpitanyt hyvan
ilmailutavan edistamiseksi suomalaisille kevyille lento-
koneille soveltuvia teknisid vaatimuksia vuodesta 2016
alkaen. Normia on paivitetty alalla yleiseen kaytan-
t6on tulleilla (muiden maiden standardeissa) muutok-
silla noin kerran vuodessa. Nykyinen julkaistu on nel-
jas muutos. Ja tallakin hetkelld muutos on tyon alla,
jossa tuodaan ainakin vaatimus jolla rakettipelastus-
varjon varmistus pitaa olla pelastushenkiléston tehta-
vissa onnettomuuden jalkeen, jossa rakettia ei ole
laukaistu, seka turvavoiden kiinnitysvaatimusten yh-
denmukaistaminen. Standardi on suomenkielinen
(ruotsinkielisyys on suunnitteilla) ja myds sen van-
hemmat muutokset (nettisivun arkisto kohdassa) ovat
vapaasti saatavilla jarjestomme nettisivuilla.

3.11

Kohdasta puuttuu lentokelpoisuusvaatimus ulkomailla
kaupallisesti valmistettujen ul-lentokoneiden ja ul-
purjelentokoneiden osalta.

Se taytyy ottaa mukaan maaraykseen, jotta maarays
olisi tasapuolinen kaikkien yhteison sisalla olevien
valmistajien suhteen. Koneen ostajan on myds maa-
rayksen perusteella tiedettdava miten hanen harkitse-
mansa kone hyvaksytaan kayttéén maassamme. Hy-
vaksymismadritteena voisi kdyttaa Saksan tai TSekin
olemassa olevia hyvaksymisdokumentteja. Lainsaa-
danto edellyttanee normien julkaisemista maarayksen

SIL, Experimental- ja
ultrakevyttoimikunta

Periaatteena on, ettd tdssa suomalaisessa maarayksessa maaritelladan, mitka len-
tokelpoisuus- ym. vaatimukset nimenomaan Suomessa kaupallisesti valmistettu-
jen ultrakevyiden ilma-alusten ja autogirojen on taytettava. Sen sijaan ulkomailta
tuotavilla ilma-aluksilla on oltava muun valtion myéntama tyyppitodistus, jonka
perusteella myénnetdaan suomalainen tyyppitodistus validointimenettelyn kautta.
Tata on selvennetty lopullisen maarayksen kohtaan 10. Kone siis tuodaan maahan
valmiiden dokumenttien kanssa, jolloin tuojan ei sindnsa tarvitse ymmartaa sen
maan kieltd, jonka vaatimuksiin hyvaksynta on perustunut. Maaraysluonnos on
notifioitu Euroopan komissiolle direktiivin (EU) 2015/1535 mukaisesti, eikd komis-
sio ole katsonut sen kohtelevan EU:n ilma-alusvalmistajia epatasapuolisesti.

Luokan B1 ultrakevyille ilma-aluksille hyvaksytdaan minka tahansa EU- tai EFTA-
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kielelld. SIL EUT on valmistelemassa esitysta ja kaan-
tdmassa hyvaksymissddannostoa.

maan myontama tyyppitodistus, kun taas uutena kayttéon otettavan luokan B2
ultrille vaaditaan nimenomaan Saksan tai TSekin tasavallan standardien mukainen
tyyppitodistus. Tama johtuu siita, ettd muissa maissa ei vield ole laadittu kdyttoon
vakiintuneita standardeja tallaisia ilma-aluksia varten.

3.1.21 Nama yksityiskohtaiset kuormituskerroinasiat kuulu- HTH Lentokelpoisuusvaatimukset (CS) ovat standardeja eivatka velvoittavia maarayk-
vat lentokelpoisuusvaatimuksiin. Ja ne loytyvat sielt3, sid. Tasta syysta kriittiset vaatimukset on kirjattu ilmailumaaraykseen, jonka nou-
kuten myos tositusvaatimus. dattamista on mahdollista sitovasti vaatia ja jonka rikkomisesta voidaan tarvitta-
Esitamme ettd kohta korjataan ja asiat jotka liittyvat essa maarata ilmailulain mukaiset seuraamukset.
lentokelpoisuusvaatimuksiin poistetaan tasta maa- Kuormituskerroin +4,0 g on kdytdssa eurooppalaisissa normeissa, mutta sen si-
rayksesta. Maarays yksinkertaistuu ja tulee selkeam- jaan muualla maailmassa (mm. Yhdysvallat, Australia) on yleisesti kdytossa kuor-
maksi. Muutenkin ehdotamme ettd maaraysta yksin- mituskerroin +3,8 g. Hieman alempi luku tuo ilma-aluksen massaan tarvittavaa
kertaistetaan, ne asiat jotka ovat ja kuuluvat lentokel- joustoa, joka voi olla tarpeen esimerkiksi kellukevarusteisissa lentokoneissa. Ta-
poisuusvaatimuksiin. ma kuormituskerroinraja on ollut pitkdan kaytossa, ja Suomessa on paljon sen
Nayttdisi olevan, ettd maailman kaikissa muissa UL- mukaisia koneita.
normeissa vaadittava kuormituskerroin on +4,0 g.

Perustelumuistiossa ei anneta mitdan perusteita
alempiin g rajoihin. Kyseessahan on muita maailman
maita kevyempi raja, joka kylla pitdisi perustua johon-
kin turvallisuusasiaan.
3.1.3 Kaikissa yleisissa lentokelpoisuusvaatimuksissa sak- HTH Kuten edelld kohdan 3.1.2.1 vastauksessakin mainitaan, kriittiset lentokelpoisuus-

kausnopeuden maaritelma on tdman tapainen. Turha
toisinto tassa.

Ja tassd ei suoraan mainita sita ettd sakkausnopeus on
suurimmillaan painopisteen ollessa epdedullisimmassa
kohdassa. Tama tarkennus on kaikille lentotekniikan
asiantuntijoille selva asia, mutta se on syyta lisata ta-
han tarkennuksena. Jos siis tama halutaan sailyttaa.
Kaikissa yleisissa lentokelpoisuusvaatimuksissa tama
tarkennus on aina mukana.

Luonnoksen maaritelma ei ole yhdenmukainen EASA
perusasetuksen liite | kanssa. Liite | ei maarittele va-
joamisnopeutta.

EASA perusasetus (EU) 2018/1139 liite | méaarittelee

mitka ultrat ovat EU mukaiset ja mitka eivat. Luonnos
ei kdyta perusasetuksen madaritelmid, vaan siina on

vaatimukset on kirjattu ilmailumaéaraykseen ja tarkemmat tiedot taas esitetdan
standardeissa. Vajoamisnopeus on maaritelty niitad lentokoneita varten, joilla sel-
vaa sakkausta ei ole havaittavissa.

Liite | ei maarittele, mitka ultrakevyet ilma-alukset ovat EU-sdantelyn mukaisia,
vaan nimenomaan mitka jadvat EU-sadntelyn ulkopuolelle ja siten kansallisten
maaraysten varaan. Naille ilma-aluksille voidaan asettaa erillisid kansallisia vaati-
muksia ja maarittelyja. Sama koskee EASA-asetuksen 2 artiklan 8 kohdan mukai-
sen poikkeusmahdollisuuden (opt-out) mukaisesti kansallisen sdantelyn piiriin
otettavia ultria.
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maaritelty lisda rajoituksia (yli EASA perusasetuksen)
sakkausnopeuden maaritelmassa.

3.14 Ohjainten kadyttosuuntavaatimus on juuri sellainen HTH Lentokelpoisuusvaatimukset (CS) ovat standardeja eivatka velvoittavia maarayk-
vaatimus, joka I6ytyy (kaikista) lentokelpoisuusvaati- sid. Tasta syysta kriittiset vaatimukset on kirjattu ilmailumaaraykseen, jonka nou-
muksista. Luonnoksessa viitatussa lentokelpoisuusvaa- dattamista on mahdollista sitovasti vaatia ja jonka rikkomisesta voidaan tarvitta-
timuksessa kohta 779. Kohta 3.1.1 riittaa, sen toista- essa maarata ilmailulain mukaiset seuraamukset.
minen tassa on taysin turhaa.

Epatavalliset ym. ominaisuudet |6ytyvat kaikista len-
tokelpoisuusvaatimuksista joillain sanoilla ilmaistuna.

3.2 Kohdasta puuttuu lentokelpoisuusvaatimus ulkomailla | s|., Experimental- ja Periaatteena on, ettd tissa suomalaisessa maardyksessa maaritelldan, mitka len-
kaupallisesti valmistettujen autogyrojen osalta. Timd | yjtrakevyttoimikunta | tokelpoisuus- ym. vaatimukset nimenomaan Suomessa kaupallisesti valmistettu-
taytyy sisallyttad tahan maaraykseen. jen ultrakevyiden ilma-alusten ja autogirojen on taytettava. Sen sijaan ulkomailta

tuotavilla ilma-aluksilla on oltava Suomeen tuotaessa jo valmiiksi muun valtion
myontama tyyppitodistus, jonka perusteella myonnetdadn suomalainen tyyppito-
distus validointimenettelyn kautta. Tata on selvennetty maardyksen kohtaan 10.
3.2ja3.3 Lentokelpoisuusvaatimukset ja maaritelmat sopivat HTH Kuten edella on todettu, kriittiset vaatimukset on kirjattu myos maaraykseen,
tahan maaraykseen. Yksityiskohdat kuuluvat lentokel- koska lentokelpoisuusvaatimukset ovat standardin tasoisia eivatka siten velvoit-
poisuusvaatimusasioihin, eivat tahan. tavia.
Ehdotamme naiden kohtien 3.1, 3.2, 3.3 yhdistamista Traficom katsoo, ettd lentokoneiden, autogirojen ja helikopterien vaatimukset on
yhteen madardys kohtaan. Koska sopivilla sanavalin- kuitenkin selkeinta esittaa erillisissa kohdissa, koska ne ovat monelta osin toisis-
noilla kaikki (lentokone, autogyro, helikopteri) voidaan taan poikkeavat.
kasitella. Maarays yksinkertaistuu ja tulee helpommin
ymmarrettavaksi.

3.3 Kohdasta puuttuu lentokelpoisuusvaatimus ulkomailla | s|., Experimental- ja Ks. kohdan 3.2 vastaus.
kaupallisesti valmistettujen UL -helikoptereiden osal- | yjtrakevyttoimikunta
ta. Tama taytyy sisallyttda tahan maaraykseen.

3.4 Luonnoksen tdman kohdan asia on sellaista, mita voisi | HTH Tama maarays AIR M5-10 koskee nimenomaan uusien ilma-alusten lentokelpoi-

odottaa ultran maarittelyna l1oytyvan tasta maarayk-
sestad. Hyval

Katso kohdan 10.2 huomautus. Kuormattavuusvaati-
muksen voimassaolo on epaselvasti ilmaistu. Luon-
noksesta jaa mielikuva, etta naita kuormattavuuksia
edellytetaan jatkuvasti, ei pelkastaan ensimmaisen
rekisterdinnin yhteydessa.

suutta eli vaatimuksia ensimmaisen rekisterdinnin yhteydessa. Sen sijaan lento-
kelpoisuuden yllapitoon sovelletaan maaradysta AIR M16-1, Kansallisten ilma-
alusten lentokelpoisuusvalvonta. Sen mukaan lentokelpoisuustarkastuksessa tar-
kastetaan, ettd ilma-alus tayttda tarkastushetkelld voimassa olevat jatkuvalle len-
tokelpoisuudelle asetetut vaatimukset. lIma-aluksen punnituksesta ja massan-
tarkkailusta maarataan ilmailumaarayksessa AIR M1-5.

Tarkoituksena on, etta kuormattavuusvaatimus tarkastetaan ensimmaista lupaa
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Kohdan 10.2 mukaisesti UL-ilma-aluksen lentokelpoi-
suuden tarkastustodistus (joka on voimassa 3 vuotta
kerrallaan) voidaan myontaa jos UL-ilma-alus tayttaa
nama vaatimukset. Eli onko niiden oltava jatkuvasti
voimassa? Onko tama tarkoitus? Jolloin sita valvottai-
siin koneista jatkossa. Koskeeko muutosten hyvak-
synnan jalkeen.

Ehdotamme, etta selkeasti ilmaistaan, ettd kuormat-
tavuusvaatimus tarkastetaan vain ensimmaista lupaa
ilmailuun myoénnettdessa. Tama kaytanto on ollut kay-
tossa pitkaan.

ilmailuun myodnnettdessa, eika aiempi kdaytantd muutu. llma-aluksen on kuitenkin
muutostoista (esim. moottorin vaihdosta) huolimatta pysyttava kuormattavuus-
vaatimusten sisalld, lukuun ottamatta vesilento- tai suksivarustusta. Asiaa voi-
daan selventaa perustelumuistiossa.

3.4.2¢) Tassa on mainittu vain kaksipaikkainen ultrakevyt len- | HTH Lisataan erillinen kohta yksipaikkaisille sahkokayttoisille UL-ilma-aluksille. Kom-
tokone. Enta yksipaikkainen, onko se kielletty? Epasel- mentin johdosta my6s muutetaan ilmaus "sahkémoottorilla varustettu" muotoon
vasti ilmaistu. "sahkomoottorikayttdinen". Hybridien osalta perustelumuistioon voidaan tarken-
Ei huomioi hybridimahdollisuutta, eiké tarkenna mihin taa, ettd ilma-alus katsotaan sahkémoottorikayttdiseksi, jos sshkémoottori tuot-
tarkoitukseen sihkdmoottoria kaytetdan. Pelkka sih- taa yli puolet ilma-aluksen tyéntovoimasta.
komoottorin lasndolo, joka ei tekstin mukaan tarvitse
olla tyontévoimaan liittyva mahdollistaa luonnoksen
mukaan 600 kg maalentokoneen, jonka tyhjamassa on
420 kg.

4.1 Ensimmainen lause kuuluu asiaan. Samoin toisen lau- | HTH Ks. kohdan 3.1.4 vastaus; lentokelpoisuusvaatimukset (CS) ovat standardeja ei-
seen alku (5 ensimmaista sanaa). Toisen lauseen sivu- vatka velvoittavia maarayksia.
lause taas on sellainen, joka kuuluu lentokelpoisuus-
vaatimuksiin, ei tdhan maaraykseen.

4.2 Kuuluu lentokelpoisuusvaatimuksiin, ei tdhan maa- HTH Kuten edellinen vastaus.

raykseen.

Mutta istuinpaikkoja ja turvavoéita saisi olla vain salli-
tulle maaralle henkil6ita. Muutenhan voisi rekisteroi-
da ylipainoisen kaksipaikkaisen ultran yksipaikkaisena,
sailyttden kahdet istuimet ja vyot! Tarkastaja ei pysty
estdamaan tata, koska asialle ei ole maardysperustaa.
Jolloin syntyy lentokone, joka houkuttelee toimimaan
suuremmalla henkilomaaralla kuin mihin kone on hy-
vaksytty.

Perinteisesti on katsottu, ettd esim. yksipaikkaisessa ultrakevytlentokoneessa saa
olla kaksi istuinta, jolloin toista istuinta voidaan kadyttaa tavaran kuljetukseen.
Kaytannossa lento-ohjekirja rajaa istuinpaikkaluvun, eika yksipaikkaisen ilma-
aluksen toiselle istuinpaikalle voi saada vakuutusta, jolloin lentotoimintaa ei tal-
laisella ilma-aluksella voi suorittaa kaksipaikkaisena siten ettd ilmailulaissa sdaade-
tyt vakuutusvaatimukset tayttyisivat. Tarkennetaan maardykseen ja perustelu-
muistioon, etta istuinvy6t saa olla vain koneen istuinpaikkaluvun mukaisilla istui-
milla.
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4.3 Periaate kuuluu tdhan. HTH Tarkennetaan kohta b) muotoon "viimeksi tehdyssé punnituksessa todettu pe-
Kohta b) on epaselvisti ilmaistu. Jos lentokoneeseen rusmassa". Jos punnitustodistukseen on tehty muutos, myés kuormausrajoitus-
on tehty punnituksen jilkeen muutoksia, muutokset kilpi on muutettava vastaavasti, eli kilven ja todistuksen on vastattava toisiaan.
pitaa kirjata punnituspdytikirjaan. Mutta tass3 edel- Tata seurataan lentokelpoisuustarkastuksissa.
lytetdan vain itse punnituksen tulosta kaytettavaksi Kommentti perakkain istuttavan lentokoneen "kolmiulotteisesta taulukosta" jai
kuormauskilpeen, ei punnituspoytakirjaan kirjattu vii- epaselvaksi eika siihen pystyta tarkemmin vastaamaan. Lausunnonantajan erilli-
meista todellista massaa. Kdytdanndssa siis UL-ilma- sessa ehdotuksessa lisattavaksi esittama teksti "Kaksipaikkaisen ilma-aluksen, jos-
aluksen punnitustulosta, joka on punnittu minimiva- sa on jokin muu istuinjarjestely kuin rinnanistuttava, kuormaustaulukko saa olla
rusteissa, kaytettaisiin kuormausrajoituskilven tekemi- ilma-alukseen soveltuva" ei Traficomin nakemyksen mukaan selvenna asiaa, silla
seen, ja jos alusta ei punnita enda koskaan (joka on taulukon on luonnollisesti kaikissa tapauksissa oltava kyseista ilma-alusta vastaa-
mahdollista), koneeseen voidaan asentaa yhta sun va ja siihen soveltuva.
toista varustetta ilman etta rajoituskylttia uusitaan.

Kunhan punnitustodistukseen merkitdan muutokset.
Tall6in annetaan kayttdjille virheellistd ja mahdollisesti
vaarallista ohjeistusta.

Lopussa oleva sanamuoto “on sen kaytava ilmi kuor-
mausrajoituskilvestd” on huono, koska tdma voidaan
toteuttaa huomautuksella "huomioi massakeskio ja
tasapainotusmassa”. Jolloin koko kilven perusajatus
olla yksinkertainen ohje mitd noudattaen kaikki rajoi-
tukset tulevat huomioitua, vesittyy.

Tassa kylla pitaa olla mahdollisuus soveltaa. Koska pe-
rakkain istuttavassa lentokoneessa tdsmalleen tuon
tekstin mukaista kilpea ei pysty luomaan, siitd kun
syntyy kolmiulotteinen taulukko.

5.1 Sanat muista ominaisuuksista eivat kuulu tdhan yhtey- | HTH Tarkennetaan ilmaisu "muut ominaisuudet" muotoon "muut /ento-

teen.

Tassa edellytetdan koelentoja, joihin kuuluu myos
suoritusarvot, eli sakkausnopeuden maaritys ainakin.

Kohta 9.2.3 kertoo ettd "koelentojen jalkeen”
Kohta 9.3.1 kertoo etta tarkastus tehdaan.

Kohta 9.3.2 kuitenkin epdselvasti mahdollistanee ta-
man vaatimuksen (tarkastus ja koelennot) ohittami-
sen.

ominaisuudet".

Koelentovaatimus koskee vain Suomessa kaupallisesti valmistettuja ilma-aluksia.
Ulkomailta tuoduilla ilma-aluksilla on jo valmiiksi oltava tyyppitodistus, jota han-
kittaessa vaatimusten tayttyminen on selvitetty eika koelentoja enda Suomessa
vaadita.

Luonnoksen kohta 9.2.3 koskee vain Suomessa kaupallisesti valmistettuja ilma-
aluksia, ja naille koelennot vaaditaan. Kohdasta 9.3.1 poistetaan maininta lento-
kelpoisuustarkastuksesta, koska niista maarataan erikseen maarayksessa AIR
M16-1. Kohta 9.3.2 sen sijaan koskee ulkomailta tuotuja ilma-aluksia, joilla on jo
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Kohta 9.3.2 ei vapauta koelennoista (tdman kohdan
5.1 asioista). Kohta 2 kun pitda tayttaa, ja kohdassa 2
on sakkausnopeusvaatimus.

muussa valtiossa mydnnetty tyyppitodistus. Talldin suomalainen lentokelpoisuus-
todistus myonnetaan validointimenettelyn kautta, eika tarkastuksia ja koelentoja
vaadita. My0s sakkausnopeusvaatimuksen tayttyminen on selvitetty ulkomaisen
tyyppitodistuksen myéntamisen yhteydessa.

Maaradykseen selvennetaan sitad, mitka vaatimukset koskevat Suomessa kaupalli-
sesti valmistettuja ja mitka taas ulkomailta tuotuja ilma-aluksia.

5.4 Mitdhan nuo ”suunnitteluperusteet” oikein ovat? HTH Kysymys on aiheellinen; "suunnitteluperusteet" ei ole aivan oikea sanavalinta.
Silla voisi kasittdaa suunnittelun perustana kaytettyja esim. tarkastuskasikirjan vaa-
timuksia. Tassa yhteydessa ei kuitenkaan tarkoiteta suunnittelun perustana ollei-
den normien, vaan itse ilma-aluksen suunnittelun muuttamista. Muutetaan sa-
namuoto.
6 Lento- Miksi muualla valmistettua ja Suomessa valmistettua HTH Selkeytetdan kohdan 6 lento-ohjekirjaa koskevat vaatimukset. Kohdassa 6.2 vaa-
ohjekirja ultrakevytta ei kohdella tasavertaisesti? Perustelu- dittu sisalto pitaisi [6ytya sekda Suomessa ettd ulkomailla valmistetun ilma-aluksen
muistion asiaa koskeva perustelu on vastoin EU tasa- lento-ohjekirjasta. Kohdassa 6.1 luetellut, seuraavan kohdan kanssa paallekkaiset
vertaisuusperiaatetta. Luonnoksen teksti mahdollistaa vaatimukset voidaan poistaa ja tarvittavat asiat lisata kohdan 6.2 luetteloon.
ilma-aluksen kayton ohjeilla, joista puuttuu Suomessa Toiminta- ja kdyttorajoitusten voidaan katsoa tarkoittavan samaa kuin ilma-
vaadittavia asioita, tai sellaisen ohjeen kayton, joka on aluksen turvallisen kasittelyn edellyttamat tiedot.
vastoin suomalaisia maarayksia. Ja varsinkin kun koh-
dat 6.1 ja 6.2 ovat ldhes identtiset!
7 Huolto- Kohdassa 9.3.2 siirretaan ilma-alusta koskevien vaati- | HTH Jos alkuperadinen hyvaksyntanormi muuttuu, konetta ei uudelleen sertifioida,
ohjeet musten synnyttdminen toiseen maahan. Jolloin siella vaan hyvaksynta pysyy voimassa ns. isoisan oikeuksien perusteella. Jos taas huol-
voidaan my6s muuttaa niitd maarayksia kysymatta to-ohjeisiin liittyy Suomessa lisdvaatimuksia, ne lisatdan koneen huolto-
Suomesta mitdan. Miten sovelletaan korjaus-, huolto ohjelmaan. Huolto-ohjeet ovat valmistajan kannanotto siihen, miten konetta tuli-
ja vastaavia maarayksia ettei synny poissulkevia risti- si huoltaa, ja ne ovat pitkélle standardoituja. Mahdolliset ristiriitaisuudet korja-
riitaisuuksia? taan huolto-ohjelmassa.
7 Huolto- Otsikon voisi muuttaa muotoon Huolto-ohjelma. SIL, Experimental- ja Huolto-ohjeet ovat yksi osa huolto-ohjelmaa. Huolto-ohjelman laatii ilma-aluksen
ohjeet Itse teksti seuraavalla tavalla: ultrakevyttoimikunta kayttsja itse, kun taas huolto-ohjeet tulevat valmistajalta. TAma maaradys koskee
UL-ilma-aluksen huoltoa varten on oltava huolto- lentokelpoisuuden toteamista, joten siina on tarkoitus maarata nimenomaan
ohjelma kuten ilmailumddrdyksen AIR M1-5 kohdassa valmistajan huolto-ohjeista. Sen sijaan lentokelpoisuuden ylladpidosta maarataan
7.2 mddrdtddn. Huolto-ohjelmaan on tehtava tarpeel- maarayksessd AIR M1-5, ja siind ovat myos huolto-ohjelmaa koskevat vaatimuk-
liset muutokset ilma-aluksen tai ilma- set.
aluslaitevalmistajan ohjeiden paivittyessa, ilma-
aluksen kaytosta saadut kokemukset huomioiden tai
lentokelpoisuusmaaradysten niin edellyttdaessa.

8 Melu Perustelumuistio ja mdardysluonnos ovat ristiriidassa. | HTH Suomessa on tarkoitus sallia vaihtoehtoisesti kumman tahansa ICAO Annex 16:ssa
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Perustelumuistio mahdollistaa maardysshoppailun!
Perustelumuistion kaksi mittaustapaa kun kaytannos-
sa antavat eri tuloksen.

Perustelumuistiossa on asiavirhe kun se vaittaa etta
ICAO Annex 16 olisi kaksi vaihtoehtoista mittaustapaa
(lentokoneelle). Ko. asiakirjassa 300 m ylilennosta
mittaus on sallittu lentokoneille, joiden tyyppihyvak-
syntd on tapahtunut ennen marraskuuta 1988. Sen
jalkeen tyyppihyvaksytyille ainoa sallittu menetelma
on startista 2,5 km paassa tehtdava mittaus. Ne eivat
ole vaihtoehtoja kun tarkastellaan yhta lentokonetta.
Suosittelemme hyvaksymaan vain ICAO Annex 16 mu-
kaisen mittaustavan, ilman poikkeamia.

e Se estdad maardysshoppailun,

¢ antaa kolmansille osapuolille nykyaikaisen kuvan
Traficomista,

e mittauksen toteuttaminen on helpompi ja menetel-
ma on itseohjautuva. Pienin melu kun saadaan toteut-
tamalla mittaus tasmalleen normin mukaisena. Eli hui-
jaaminen vaikeaa.

Miksi madrdysluonnos maarittda enimmaismelun vain
lentokoneille. Autogirot ja helikopterit saavat luon-
noksen perusteella meluta miten paljon vaan. Tama ei
anna Traficomista kovinkaan ympaéristotietoista mieli-
kuvaa. Verrokkina Saksassa ultrakeveilld lentokoneilla
raja on 60 dB, autogiroilla 68 dB.

maaritellyn mittaustavan kaytto. Ylilennosta 2,5 kilometrin etdisyydella tehtava
mittaus suosii nopeasti nousevia koneita ja 300 metrin etadisyydella tehtava taas
heikkotehoisia. Suomessa ultrakevyiden lentokoneiden ei ole katsottu aiheutta-
van merkittdvaa meluhaittaa, joten tiukemmille vaatimuksille ei ole katsottu ole-
van tarvetta.

Myoskaan pyorivasiipisten ilma-alusten melurajojen maarittelylle ei katsota Suo-
messa talla hetkelld olevan tarvetta, silla Suomen rekisterissa ei vield ole yhta-
kdaan UL-helikopteria ja autogiroja on kaytossa noin 20. Lisaksi maahan tuotavilla
pyorivasiipisilla ilma-aluksilla esimerkiksi saksalainen tyyppitodistus takaa, etta
ilma-alus tayttaa Saksassa asetetut meluvaatimukset.

8 Melu

Kohdassa 8.1 maarataan UL-lentokoneen melurajasta
ICAO Annex 16, Vol. 1 mukaisella tavalla mitattuna.
Kyseisessa dokumentissa on kaksi erilaista mittausta-
paa kevyille potkurikoneille; Chapter 6 ja Chapter 10
sen mukaan milloin lentokoneen ensimmainen tyyp-
pihyviksymishakemus on jatetty ja/tai milloin ilma-
alusyksilon ensimmainen lentokelpoisuustodistus on
myonnetty. Chapter 6 mukaisesti mitattuna enim-
maismelutaso on enintdaan 600 kg lentokoneille 68
dB(A) (kasvaen logaritmisesti 80 dB(A):n 1500 kg len-

Yksityishenkil6 B

Suomessa on tarkoitus soveltaa samoja enimmaismelurajoja molemmilla ICAO
Annex 16, Vol. 1:n mukaisilla mittaustavoilla mitattuna ja lentokoneen maksimi-
massasta riippumatta. Tarkennetaan asiaa maaraykseen ja perustelumuistioon.

Pyorivasiipisten ilma-alusten melurajojen maarittelylle ei katsota Suomessa talla
hetkelld olevan tarvetta, silla Suomen rekisterissa ei viela ole yhtakaan UL-
helikopteria ja autogiroja on kdytdssa noin 20. Lisaksi maahan tuotavilla pyori-
vasiipisilla ilma-aluksilla esimerkiksi saksalainen tyyppitodistus takaa, etta ilma-
alus tayttaa Saksassa asetetut meluvaatimukset.
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tokoneille), kun taas Chapter 10 mukaisesti mitattuna
enimmaismeluraja on 76 — 88 dB(A) 600 — 1400 kg
lentokoneille tai 70 — 85 dB(A) 570 — 1500 kg lentoko-
neille, tilanteesta riippuen. Maardyksessa voisi selven-
134 sovelletaanko Suomessa 68 dB(A) enimmadismelu-
rajaa molemmilla (tai jollakin muulla Annex 16, Vol. 1
mukaisella) mittaustavoilla mitattuna ja lentokoneen
maksimimassasta riippumatta.

Maarayksessa ei ole maaritelty enimmaismelurajoja
muille UL-ilma-aluksille kuin UL-lentokoneille. Tama
tarkoittanee sita, ettd pyorivasiipiset UL-ilma-alukset
ja UL-purjelentokoneet saavat meluta rajoittamatto-
masti. ICAO Annex 16, Vol. 1, Chapter 11:ssa olisi maa-
ritelty melurajat kevyille helikoptereille.

9.2.1 Luonnoksen teksti edellyttaa tiettyja asiakirjoja suo- HTH Saksankielisia tyyppitodistuksia ei ole kdytdnnossa aina edellytetty englanniksi,
men, ruotsin tai englannin kielelld. OK kun taas tSekin ym. harvinaisemmilla kielilld laadituista on yleensa olemassa myds
Kohdan a) todistukset ovat olemassa virallisesti vain englanninkielinen versio. Tyyppitodistus ei ole kovin laaja asiakirja, joten sen
ko. maan kielells. Esimerkiksi Saksan kennblatt vain kdannattdminenkaan ei aiheuta suuria kustannuksia. Kohta d poistetaan, koska
saksaksi. Ei englanniksi. Samoin d) kohdan asiakirjat. lentokelpoisuusmadrayksia ei aina ole saatavilla englannin kielelld eika esim.

tSekinkielisen lentokelpoisuusmadrayksen sisaltoa pystytda Suomessa selvitta-
maan.

9.2.2 Mihin perustuu tdma vaatimus? SIL, Experimental- ja Vaatimus on korjattu koskemaan yksinomaan Suomessa kaupallisesti valmistettu-
Kasitamme, etta tekninen osaaminen on Traficomin ultrakevyttoimikunta ja ilma-aluksia. Vaikka Traficomin henkil6stolla on tarvittava tekninen osaaminen,
henkilokunnalla, miksi pitdisi olla lisdasiantuntija haki- on tyyppitodistuksen myontamisprosessin kannalta tarkeaa, ettd myos vastapuo-
jan kustannuksella. len edustaja on lentotekniikan asiantuntija eika pelkastaan esim. markkinoinnin.

Nain teknisista vaatimuksista on mahdollista vastavuoroisesti keskustella.

9.3.1 Luonnoksen teksti mainitsee tassa kohden myos HTH Poistetaan kohdan 9.3.1 ensimmainen virke, koska lentokelpoisuustarkastuksista
TYYPPITARKASTUKSEN. Missdan ei kuitenkaan mainita maaratadan maardyksessa AIR M16-1. Tyyppitarkastukseen kuitenkin viitataan
kuka tai miten se suoritetaan. myo6s muissa maardyksen kohdissa, joten lisatdaan kasitteen maaritelma kohtaan

2. Tyyppitarkastuksella tarkoitetaan tarkastusta, jolla selvitetdaan tyyppihyvaksy-

mattomaan ilma-alukseen (tassd maarayksessa UL-ilma-alukseen) sovellettavien

lentokelpoisuusvaatimusten tayttyminen ja jonka tuloksena ilma-alukselle myon-
netaan tyyppitodistus.

9.3.2 Suomen lain 553/1989 (Laki saddoksissa viitattavien HTH Koska ulkomailta Suomeen tuotavalla ilma-aluksella on valmiiksi oltava kyseisten

(my6s 3.3)

standardien kielestd) mukaisesti laissa tai sitd alem-

standardien mukainen tyyppitodistus, vaatimusten tayttyminen on todistusta
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manasteisessa sadadoksessa viitattaessa standardiin,
standardin tulee olla suomen ja ruotsin kielella (3 §).
Pykaldssa 4 annetaan mahdollisuus muuhun kieleen ”
1) jos standardiin viittaava saados kohdistuu erityis-
alaan, jonka piirissa toimivien henkildiden, yhteisdjen
ja viranomaisten voidaan edellyttda hallitsevan stan-
dardin kieltd;”. llmailu on 4 §:n 1) mukainen ala, jossa
toimivien henkildiden voidaan edellyttda hallitsevan
englannin kielen. Esim. EASA paatokset julkaistaan
vain englannin kielell3, ja ne ovat voimassa Suomessa
sellaisenaan.

Luonnos viittaa useassa kohden saksan ja tSekin kieli-
siin standardeihin. Tama ei ole lain 553/1989 mukais-
ta.

Maaraysluonnoksen kohdan 9.2.2 mukaisesti seka
tyyppitodistuksen hakijan lentotekniikan asiantuntijan
ja vastaavan viranomaisen, jolla on riittdva lentotek-
niikan asiantuntemus, pitda hallita riittavasti naita kie-
lia.

Yleisen kielivaatimuksen mukaan kdanndsvirheiden
ehkaisemiseksi ohjeissa on maaritelma minka kielinen
teksti on maaraava. Esim. tSekkikoneissa se olisi vain
tSekinkieliset ohjeet. Siihen on hankittava tSekinkieli-
nen ohjeisto jotta se voidaan kelpuuttaa Suomessa ja
ohjeiston on taytettdva sekd suomen etta tSekin maa-
raykset jotta voidaan hyvaksya.

myoOnnettdessa tutkittu ulkomailla. Nain ollen suomalaisen toimijan ei tarvitse
ymmartaa saksan- tai tSekinkielisen standardin sisaltéa. Tarkennetaan maarayk-
seen, ettd tdssa on kyseessa ulkomaisen todistuksen validointimenettely Suomes-
sa eika naiden standardien mukaisten vaatimusten tayttymisen osoittaminen
muutoin.

Toisaalta SIL:n Experimental- ja ultratoimikunta on kuitenkin maininnut, etta se
on aikeissa kdaantaa Saksan ja TSekin hyvaksymissaannostoa suomeksi; ks. SiL:n
kommentti kohtaan 3.1.1.

Luonnoksen kohdassa 9.2.2 (lopullisessa maarayksessa 10.2.3) ei aseteta kielitai-
tovaatimuksia lentotekniikan asiantuntijoille tai viranomaisille. Kohdan on myé6s
itse asiassa tarkoitus koskea vain Suomessa kaupallisesti valmistettuja UL-ilma-
aluksia, mika selvennetdaan maardykseen. Talldin myds kielitaitoon liittyva mah-
dollinen ongelma poistuu.

9.3.2

Luonnoksen teksti on EU sisdisen kaupan vapautta
rajoittava.

Luonnos edellyttaa ettd kone tayttaa Saksan tai TSekin
tasavallan vaatimukset. Tama edellyttda kdaytannossa
etta konetyyppi on hyvaksytty Saksassa tai Tsekin ta-
savallassa, joka on perusteltavissa vain tiettyjen val-
mistajien kaupallisista intresseista.

Luonnos estaa sellaisten valmistajien koneiden maa-
hantuonnin Suomeen, jotka eivat ensin ole myynnissa

HTH

Luonnoksen kohdan 9.3.2 on tarkoitus koskea vain ulkomailta tuotujen UL-ilma-
alusten hyvaksymista Suomessa, eli niille jo mydnnettyjen tyyppitodistusten vali-
dointimenettelya. Luokan B1 ultrakevyille ilma-aluksille hyvaksytaan minka ta-
hansa EU- tai EFTA-maan myontama tyyppitodistus, kun taas uutena kayttoon
otettavan luokan B2 ultrille vaaditaan Saksan tai TSekin tasavallan standardien
mukainen tyyppitodistus. Tama johtuu siita, ettd muissa maissa ei viela ole laadit-
tu kayttéon vakiintuneita standardeja tallaisia ilma-aluksia varten. Jos niitd myo6-
hemmin ilmaantuu, maaraysta voidaan muuttaa niiden huomioon ottamiseksi.

Sen sijaan Suomessa kaupallisesti valmistetun UL-ilma-aluksen on taytettava koh-
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ja hyvaksytetty Saksassa tai TSekin tasavallassa. Tama
aiheuttaa melkoisia kustannuksia ko. valmistajalle. Se
estdd myos suomalaisen valmistajan myymasta tuo-
tettaan Suomeen! Kukaan muu kuin Saksan tai TSekin
tasavallan hyvaksyva organisaatio kun ei voi tosittaa
etta kone tayttaa ko. vaatimukset.

Esitys rajoittaa ja kdytdnnossa estda kotimaisen val-
mistuksen koska se asettaa kotimaiset tuotteet taysin
eriarvoiseen asemaan, koska valmiste/hyviaksynta
maaritteet tulee ulkopuolelta. Estaa siis EU:n edellyt-
taman vapaan tasavertaisen kilpailun.

Naapurimaassamme Ruotsissa tama samainen asia on
saannelty EU periaatteiden mukaisesti, eli ei aiheuta
kaupan rajoituksia. Asia esitelty "UL-Handbok Delege-
rad verksamhet, Utg 2 Rev 4 (2017-12-20) sivulla C5
sid 1”, kohdassa 4.

Lahtokohta on ettd kone on hyvaksytty valmistaja-
maan normien mukaisesti ja hyvaksynta Ruotsissa pe-
rustuu tdhan. Soveltuvia lentokelpoisuusnormeja
ovat: CS-22 tai CS-LSA soveltuvassa laajuudessa. CS-
LSA viittaa suoraan ASTM-F2245.een. Muita tuttuja
normeja heille ovat myds, BCAR section S, CAP-482,
saksan LTF-UL ja TSekin tasavallan UL-2-Dell, ULLa.

EASA:n julkaisussa “Regulatory Options for the Euro-
pean Light Aircraft (ELA1), Final report Nov 2010” on
taulukko miten muutamassa Euroopan maassa naita
keveitd lentokoneita hyvaksytdan, ja minka normin
mukaisesti. Vertailussa on kahdeksan (8) maata. Nais-
sa kahdeksassa maassa hyvaksyntaperuste normeista
on nimetty kuusi ja naiden lisaksi kahdessa maassa
valmistaja saa valita omansa. Eli kahdeksan maata ja
kuusi+ normia.

Naiden kahden esimerkin perusteella AIR M5-10 luon-
noksen hyvin rajattu ja rajoittava valinta ei vastaa ta-
man paivan kaytantoja.

dan 9.3.1 (lopullisessa maarayksessa 10.2.4) mukaiset vaatimukset. Suomessa
valmistettuja ilma-aluksia koskevat ne standardit, jotka eritelldan maarayksen
kohdassa 3. Nama ovat UL-lentokoneille ja UL-purjelentokoneille “Suomalaisten
ultrakevyiden lentokoneiden tarkastuskasikirjan" vaatimukset, autogiroille CAP
643 seka helikoptereille saksalainen LTF-ULH. Suomessa valmistetuille UL-ilma-
aluksille ei siis vaadita lisaksi ulkomaista tyyppitodistusta taikka saksalaisten tai
tSekkildisten standardien tayttymista. Tama asia oli ilmaistu maarayksessa epa-
selvasti, joten maardayksen sanamuotoa ja rakennetta korjataan talta osin.
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Luonnoksen teksti edellyttdaad jopa Suomessa kaupalli-
sesti valmistetulta ultralta Saksan tai TSekin tasavallan
hyvaksyntaa, ennen kuin sille voidaan myéntaa tyyppi-
todistus Suomessa. Haetaan teknista hyvaksyntaa pe-
rusteilla jotka valttamatta eivat ole voimassa Suomes-
sa. Miten tdma mahdollisuus huomioidaan esim. vau-
riotapauksissa ettei muodostu korvausestetta vakuu-
tuksissa ristiriitaisten saanndsten vuoksi. Ts. minka
maan vakuutuskaytdantéa noudatetaan. Sama ongelma
tulee my6s mahdolliseen oikeusturvamenettelyyn.

Jos koko hyvaksyntaprosessi perustuu Saksan/Tsekin
maarayksiin, koneen jatkuvaa lentokelpoisuutta ei
ihan tuosta vaan voida siirtda Suomen vaatimuksiin
perustuvaksi.

9.3.2 (jatkoa)

Edellytys ettd kone tayttaa kahden Keski-Euroopan
maan standardit edellyttda etta kone on ensin hyvak-
sytty ko. maissa. Vaatimus estdd EU:n vapaan kaupan
periaatteen.

Luonnoksen teksti estad suomalaisen ultran tuotan-
non, edelld mainitusta syysta.

Edellytys ettd kone tayttdaa kohdan 2 mukaiset maari-
telméat on hyva. Joten tama edellyttaa tyyppitarkas-
tuksessa tehtavaksi punnitus ja sakkausnopeuden
madrittaminen.

Luonnos ei edellyta ettd B1 lentokone tayttdisi mitdan
lentokelpoisuusvaatimusta. Ei turvallinen ajatus. Teks-
ti on ristiriitainen, koska kuitenkin kohdassa tyyppito-
distuksen hakeminen tata edellytetdan.

HTH

Ks. edellisen kohdan vastaus. Maaraysluonnoksen kohdan 9.3.2 ei ole tarkoitus
koskea Suomessa valmistettuja UL-ilma-aluksia vaan ainoastaan ulkomailta tuotu-
jen ilma-alusten tyyppitodistusten validointia. Tdma selvennetddan maaraykseen.

Ulkomailta tuotavalla luokan B1 UL-ilma-aluksella on oltava jossakin EU- tai EFTA-
maassa myonnetty tyyppitodistus, jonka saadakseen sen on taytettava sovelletta-
vat lentokelpoisuusvaatimukset. Suomessa valmistettuihin UL-ilma-aluksiin sovel-
lettavat vaatimukset ja standardit esitetdan maarayksen kohdassa 3.

9.3.2

Kasityksemme mukaan suomalaisen viranomaisen on
esitettava vaatimukset Suomessa hyvaksytyilla kielilla.
Tama taytyy korjata maardykseen niin, etta se tayttaa
lain kirjaimen.

SIL, Experimental- ja
ultrakevyttoimikunta

Maaradysluonnoksen kohdan 9.3.2 ei ole tarkoitus koskea Suomessa valmistettuja
UL-ilma-aluksia vaan ainoastaan ulkomailta tuotujen ilma-alusten tyyppitodistus-
ten validointia. Koska ulkomailta tuotavalla UL-ilma-aluksella on valmiiksi oltava
mainittujen standardien mukainen tyyppitodistus, vaatimusten tayttyminen on
todistusta myonnettaessa tutkittu ulkomailla. Nain ollen suomalaisen toimijan ei
tarvitse ymmartaa muunkielisen standardin sisaltéa. Maaraykseen tarkennetaan,
ettad tdssa on kyseessa ulkomaisen todistuksen validointimenettely Suomessa eika
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naiden standardien mukaisten vaatimusten tdayttymisen osoittaminen muutoin.

10.1 Suomen perustuslaki edellyttaa etta vallitsee yhden- HTH Lentokelpoisuustarkastus on julkinen hallintotehtéva, jonka suorittajaa koskevat
vertaisuus (6 §). Luonnoksessa on annettu lentokel- hallintolaissa (434/2003) saadetyt hyvan hallinnon periaatteet. Naiden periaat-
poisuustarkastuksen tekijalle (kohta 10.1) oikeus poi- teiden mukaan hallinnossa asioivia on kohdeltava tasapuolisesti ja puolueetto-
keta maarayksesta. Kdytanndssa suurimmassa osassa masti. Tasta johtuu myos vaatimus, ettd lentokelpoisuustarkastajan on kohdelta-
UL-ilma-aluksia tata oikeutta on myds kaytetty. Ei ole va asiakkaita tasapuolisesti poikkeuksia myodntdessaan.
yhdenvertaista, etta talle poikkeamiselle ei ole annet- Rekisteritunnuksista on kuitenkin olemassa SIL:n ohje, jonka perusteella voidaan
tu tai viitattu ohjeeseen, miten sita pitdisi noudattaa. antaa vastaava Traficomin ilmailuohje. Maaraykseen lisdtaan viittaus tallaiseen
Jolloin jokainen tarkastuksen tekija voi kayttad omaa ohjeeseen toiminnan yhdenmukaistamiseksi.
tqu.l.nt?? aiheesta. Ka?ytanto ei ole perustuslain edel- Tunnukset mitataan lentokelpoisuustarkastuksessa ja tasta tehdaan merkinnat
lyttdmaa yhdenvertaisuutta. el . . . .

tarkastuspoytakirjaan. Ensimmaisen lentokelpoisuustarkastuksen suorittaa viran-
Miten tamd saatu poikkeus tositetaan myshemmin? omainen, joten tieto lentokelpoisuustarkastajan mahdollisesti myontamista poik-
Kuulopuheilla kenties. Miten varmistetaan etta yksit- keuksista tunnusten merkitsemiseen liittyen jaa Traficomin arkistoon ja on sielta
tdisen lentokelpoisuustarkastajan mielipide on tasa- todennettavissa. Jos tunnusten kokoon tai sijoittamiseen puututaan esim. asema-
puolinen muiden vastaavien poikkeuksien kanssa? tasotarkastuksessa, poikkeus voidaan tarkistaa Traficomin asiakirjoista. Kyseessa
Kaikki poikkeukset kun pitaa olla tasapuolisesti annet- ei ole turvallisuuden kannalta kriittinen asia, joten poikkeusasiakirjan mukana
tuja. pitdmista lennolla ei katsota tarpeelliseksi vaatia.

10.2 Katso kohdan 3.4 kommentti. HTH Jos ilma-alukseen on tehty muutostoita, se ei enda tayta alkuperaisia lentokelpoi-

Epaselvasti ilmaistu. Ei ole selvaa tarkoitetaanko tdssa
vain ensimmaista lentokelpoisuuden tarkastustodis-
tusta vai myods seuraavia.

Koska nykyinen AIR M1-5 ei méaarittele mita tarkoittaa
"lentokelpoisuus”, tdssd on mahdollisuus siihen etta
UL-ilma-aluksen status saa vajota jatkuvasti.

Koska lentokelpoisuusvaatimukset ovat ainoa ldhde,
jossa monet turvallisuuteen liittyvat vaatimukset on
esitetty. Naitd ovat esimerkiksi: toimenpiteet joilla
estetdan flutteria, varusteiden kiinnityksen kestavyys,
pyorivien pulttien varmistustapa, koteloiden paineen-
tasausreiat ja vesireiat, tuliseinan reiattomyys, jne.

Vertailuksi EASA ilma-alusten pitaa sailya tyyppitieto-
jen mukaisena (poislukien muutokset joita varten on
omat saannot). Ref ML.A.902 (b) (2) tai M.A.901
(k)(10).

Ehdotamme ettad UL-ilma-aluksen on taytettava lento-

suusvaatimuksia eikd vastaa alkuperaista tyyppitodistusta. Suuret muutostyot
kuitenkin edellyttavat hyvaksyntada ilmailulain 42 §:n ja maardayksen AIR M1-5
kohdan 18 perusteella. Muutostdiden hyvaksynnan yhteydessa varmistetaan tur-
vallisuus erikseen.

Tama maarays koskee uuden UL-ilma-aluksen lentokelpoisuutta, kun taas lento-

kelpoisuuden yllapidosta maaratdaan maardyksessa AIR M1-5 ja lentokelpoisuus-
valvonnasta maardyksessa AIR M16-1.
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kelpoisuusvaatimukset jatkuvasti, pois lukien kuor-
mattavuus.

10.2

Voisi lisata, ettd lentokelpoisuuden tarkastustodistus
on voimassa, kun ilma-alus vastaa tyyppitodistusta ja
lento-ohjekirjan tyyppitietoja.

SIL, Experimental- ja
ultrakevyttoimikunta

Ks. edellinen vastaus. llma-alukseen voi olla tehty muutostéita, mutta niihin vaa-
ditaan erillinen hyvaksynta.

11 Poikkeuk-
set

Hyvan hallintotavan mukainen maarays pitaa lahto-
kohtaisesti taata ymparisto, jossa joka asiaan ei tarvita
poikkeuslupaa.

Julkistettu luonnos edellyttaa hyvin moneen asiaan
poikkeuksien hakemista ja hyvaksyntaa. Ndiden poik-
keuksien kasittely pitda olla tasapuolista. Miten viran-
omainen aikoo toimia lapindkyvasti tassa asiassa, etta
myodnnetyt poikkeusluvat ovat tasapuolisia?

Traficom on tdman ilmailuméaarayksen antaja, joten
silla on myds oikeus antaa siihen poikkeuksia. llman
etta siita erikseen mainitaan. Tama kohta on siis tar-
peeton.

HTH

Maarayksen mukaiset vaatimukset tayttava ilma-alus ei tarvitse poikkeuslupaa.
Eteen voi kuitenkin tulla odottamattomia tilanteita, joita maardysta valmistelta-
essa ei ole ollut mahdollista ennakoida. Poikkeusluvan hakemista ei edellyteta
muualla kuin kohdan 11 (lopullisessa maarayksessa 13) mukaisessa yleisessa
poikkeuskohdassa. Lisdksi kansallisuus- ja rekisteritunnuksille tarvitaan maarayk-
sen AIR M1-2 mukainen poikkeuslupa, jos ne poikkeavat tunnusten kokoa ja si-
joittamista koskevista ohjeista.

Hallintolain mukaan viranomaisen on kohdeltava hallinnossa asioivia tasapuoli-
sesti, ja tdma luonnollisesti koskee myds mahdollisten poikkeuslupahakemusten
kasittelya. Lapinakyvyyden takaa laki viranomaisten toiminnan julkisuudesta. Sen
mukaan viranomaisen asiakirjat ovat julkisia, ellei niiden salassa pitdimiseen ole
lain 24 §:ssd sdddettya perustetta. Nain ollen myodnnettyja poikkeuslupia koskevat
tiedot ovat viranomaiselta pyytamalla saatavissa, lukuun ottamatta esimerkiksi
liikesalaisuuksia sisaltavia tietoja.

Poikkeusten myontamisen tasapuolisuutta varmistaa osaltaan myds se, etta maa-
raykseen on kirjattu erillinen poikkeukset mahdollistava kohta. Tama on tarpeen,
koska laki (tassa tapauksessa ilmailulaki) antaa viranomaiselle valtuudet maarays-
ten antamiseen, mutta ei niissa esitetyista vaatimuksista mielivaltaisesti poik-
keamiseen, mika voisi vesittda koko maarayksen tarkoituksen. Poikkeuskohtaan
onkin kirjattu, etta hakijan on esitettava keinot, joilla maarayksen tarkoitusta vas-
taava turvallisuustaso saavutetaan poikkeuksesta huolimatta. Tima edellytys
koskee tasapuolisesti kaikkia poikkeusluvan hakijoita.

11 Poikkeuk-
set

Ehdotamme tdman poistamista maardyksesta. Emme
nde mitaan edellytyksia poikkeuksien mydntamisille
tarpeellisena maarayksessa.

SIL, Experimental- ja
ultrakevyttoimikunta

Mahdollisuus poikkeusten mydntamiseen on nahty tarpeelliseksi ottaa kaikkiin
maarayksiin, vaikka poikkeusten tarve ei olisi ennalta arvioitavissa. Poikkeukset
voivat tulla tarpeellisiksi odottamattomissa tilanteissa, kuten esimerkiksi ko-
ronaviruspandemian tapaus on osoittanut. Poikkeuksia ei kuitenkaan myénneta
automaattisesti, vaan niihin on oltava perusteltu syy, ja vastaavan turvallisuusta-
son saavuttaminen on pystyttava osoittamaan.




