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Joroinen — vihredn teknologian ja kestdavan matkailun edellakavija
1. JOHDANTO - LENTOPAIKKA VETOVOIMATEKIJANA

Joroisten kunta kdynnisti vuonna 2022 Pohjois-Savon liiton rahoittaman EAKR-hankkeen Joroinen —
vihredn teknologian ja kestdvdan matkailun edellakavija. Hankkeessa tutkitaan Joroisissa sijaitsevan
Varkauden lentopaikan nykytilaa ja kehittamisvaihtoehtoja. Hanke kilpailutti selvityksen teon ja valitsi
kilpailutuksen pohjalta toteuttajaksi Aii Airspace Designin. Tavoitteena on tunnistaa lentopaikan
nykytila ja toimenpiteet lentoasemastatuksen saavuttamiseksi seka mita mahdollisuuksia lentopaikka
voisi tarjota kunnille seka Idhialueen asukkaille ja yrityksille. Digitalisaatio ja sdhkdistyminen asettavat
lahitulevaisuudessa uusia elementteja koko lentoliikenteelle ja varsinkin lentopaikoille, jotka
linkittyvat lentoasemaverkostoon oman toimintansa lisaksi.

Yleisesti ottaen lentopaikkoja on tarkasteltu tdysin omavaraisina yksittdisind tulosyksikkdina ja
eraanlaisina paatepysakkeind, mutta tama ldhtotilanne on haluttu asettaa uuteen valoon
mahdollisuuksien paremmaksi tunnistamiseksi. Lentopaikka voidaan siis nahda myds lahtopisteeni ja
asemana, joka voi mahdollista uudenlaista liiketoimintaa monimuotoisesti. Suomen nykyinen
ilmailuliikenne rakentuu hyvin vahvasti isojen lentoasemien varaan ja erityisesti Helsinki-Vantaan
kautta tapahtuvaan syottoliikenteeseen. Euroopassa on kuitenkin onnistuneesti kyetty rakentamaan
pienemmille lentopaikolle kattavaa alueellista toimintaa. Lentoliikenteelle, niin rahti- kuin
matkustajalentojen osalta, on tunnistettu tarvetta myds lyhyemmilla siirtymilla niin kansallisesti kuin
kansainvalisesti. Luomalla edellytykset ndille siirtymille ja ns. poikittaisliikenteelle yhden
kauttakulkupisteen sijaan, mahdollistetaan entista joustavampia ratkaisuvaihtoehtoja. Uudenlaisen
lentoliikenneverkoston myota lentopaikka voidaan kytked osaksi paikallista yritystoimintaa. Talloin
kyetaan hallitsemaan ja jakamaan kustannuksia tehokkaammin sekd yhdistettdessa muita
lentopaikkoja verkostoon, luodaan mahdollisuuksia elinvoiman kehittymiseen alueellisesti.

VARKAUDEN LENTOPAIKKA - EFVR

Yhteyshenkil6t Yhteystiedot Yritys
Mika Taipalus +358 400 387 839 Aii AsD

Pasi Salo +358 400 340 467 Aii AsD

Joonas Tyrvainen +358 40 751 4777 Joroisten kunta
Anna Kaasinen +358 44 901 9273 Joroinen —vihredn
teknologian ja kestdvan
matkailun edelldkavija -hanke

Taulukko 1. Yhteystiedot.

2. TAUSTA JATAVOITTEET

Varkauden lentopaikka on ollut lahes kokonaan kayttamatta viimeisten kymmenen vuoden aikana,
joka itsessddn on tuottanut kunnossapidon ja toimintavalmiuksien osalta korjausvelkaa. Toisaalta se,
ettd lentoasematasoinen infra on sailytetty purkamatta, mahdollistaa toimintavalmiuden nostamisen
uudelleen lentoasematasolle, ilman mittavia rakennuskustannuksia. Selvityksessa tunnistetaan
lentopaikan nykytila tutkimalla toimintaympariston seka toimintakyvyn osalta keskeiset tekijat.
Toimintakyvyn maarittelyssa huomioidaan lentopaikkatieto, data seka asetusten ja maardysten
asettamat toiminnalliset kyvykkyydet. Toimintaympariston osalta arvioidaan lentopaikan kiinteaan
infraan ja omistukseen liittyvat tekijat. Nadiden arvioitavien elementtien pohjalta laaditaan
kehityssuunnitelman runko eri vaatimusten ja vaiheiden mukaisesti eriteltyna.
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Joroinen — vihredn teknologian ja kestdavan matkailun edelldakavija

Suomessa on viime vuosina tehty lukuisia selvityksia eri lentopaikkojen kehittamisesta ja
tulevaisuudesta. Naissa selvityksissa ldhtokohta on ollut usein verrattain abstrakti esimerkiksi
tutkimus lentoaseman merkityksesta seutukunnalle. Taman kehittdmissuunnitelman lahtékohdat
madriteltiin jo alun perin hyvin konkreettisiksi ja teknisiksi, jotta lentopaikan pitdja kykenee
arvioimaan kehitystoimenpiteita kdytannollisella tasolla.

Tavoitteena on luoda pohja kehityssuunnitelmalle, lentopaikasta lentoasemaksi siirtymiselle, ja
tunnistaa siihen liittyvat eri vaiheet. Osana selvitysta pyritaan 16ytamaan lentoaseman alueelliseen
vaikuttavuuteen liittyvid tekijoitd ja uusia elementteja tukemaan alueen elinvoimaisuutta.
Mahdollisten kehitystoimenpiteiden kustannusten osalta, pyritdan tunnistamaan ne osa-alueet, jotka
muodostavat investointi ja/tai ylldpitokuluja. Tarkempien kustannusten arvioiminen edellyttds
kuitenkin tavoitteiden, ajankohdan ja toteutustavan (oma tuotanto vs. ulkoistus) tarkempaa
madrittelya seka ajantasaista tiedonkeruuta, jonka vuoksi niita ei ole huomioitu tassa selvityksessa.
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Kuvio 1. Hankkeen osuudet ja aikataulu.

Selvitys koostuu neljastda tyovaiheesta, joiden aikana kerdtaan ja analysoidaan tietoa
kehityssuunnitelman pohjaksi. Pohjatiedon hankinnassa huomioidaan EASA:n Part-FPD asetuksen
mukaiset vaatimukset ilmailutiedon eheydesta seka laadusta ja kaikki koostettu tieto raportoidaan
sellaisessa muodossa, ettd se on kdytettdvissa selvityksen paatyttya ja vaatimusten mukaisesti
julkaistavissa.

Lentopaikkatiedolle ja sen hallinnalle on olemassa useita vaatimuksia. Kaytannodssa virallisesti
julkaistut ja kaytettavat lentopaikkatiedot ovat saatavavilla Suomen limailukasikirjassa (AIP)
(https://www.ais.fi/eaip/).

Selvityksen aikana tarkastellaan lentopaikan taustat, nykytila sekd Joroisten kunnan asettamat
tulevaisuuden tavoitteet ja pyritdan nostamaan esiin keskeiset osa-alueet, joihin tulisi kiinnittaa
huomioita lentopaikan kehitystydssa. Tavoitteena on jattaa selvityksen loppuraportti 19.10.2023.

15.11.2023


https://www.ais.fi/eaip/

Joroinen — vihredn teknologian ja kestdvan matkailun edelldkavija

3. LENTOPAIKAN HISTORIA

Varkauden lentopaikka sijaitsee Joroisten kunnassa noin 17 kilometria Varkaudesta eteldan ja rajoittuu
Saimaan vesistoon kuuluvan Joroisseldan luoteisrantaan. Lentopaikalla on 45 metria levea ja 2000
metrid pitka asfaltoitu kiitotie. Muita asfaltoituja alueita ovat noin 90 x 190 metrin kokoinen
asemataso, noin 24 x 190 metrin kokoinen kiitotien ja asematason yhdystie seka koillissivulla olevalle
lentokonehallille johtava noin 420 metrin mittainen kulkuyhteys. Paallystettyja alueita on yhteensa
noin 13 hehtaaria.

Varkauden Lentokerho ry:n historiatietojen mukaan Joroisten lentokentta aloitti toimintansa vuonna
1937 sotilaskenttanad, joutui muutamien pommitusten kohteeksi jatkosodassa ja toimi kesan 1941
jalkeen lahinna koneiden korjaus- ja huoltopaikkana.

Kuva 1. Lentolaivue 26:n ohjaajat Joroisten kentéillé 25.6.1941. Pommikuopan ddrelld vasemmalta:
vddpeli Valio Porvari, luutnantti Urho Nieminen, vénrikki Sakari Kokkonen, kersantti llmari Péysti ja
ylikersantti Onni Paronen. (finna.fi, Norjavirta, 1941)

Vuonna 1970 kenttda alkoi hallinnoida Joroisten lentokentdn kannatusyhdistys ja ensimmadinen
kaupallinen lento ldhti Helsinkiin. 1974 Finnair aloitti liikenndinnin Helsinkiin, 1979 kentalle
asennettiin ILS-mittarilahestymislaitteet samalla kun kiitotie pidennettiin 2000 metriin ja rakennettiin
uusi matkustajaterminaali. Vanhaa terminaalia laajennettiin 1980, ja vuonna 2000 sen rinnalle nousi
uusi terminaali, lennonjohtotorni ja vuorokoneiden yopymiset mahdollistanut konehalli.

Vuonna 1982 lentoasema siirtyi valtion omistukseen. 1980-luvulla kentta kukoisti, ja sille liikkennoivat
usein tdydet DC9-matkustajakoneet. Varkauden talouselaman hiljentyminen, maantieyhteyksien
paraneminen sekd Kuopion lentoaseman hyvét lentoaikataulut ja reittitarjonta vahensivat kuitenkin
kentan lentojen kysyntda. Esimerkiksi 2011 matkustajia oli 8 736 ja laskeutumisia 504. Vahimmilldan
lentomatkustajia oli vajaat 2 400 vuonna 2007.
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Reittilennot lentoasemayhtid Finavia Oyj:n yllapitamalle lentoasemalle paattyivdat vuonna 2013.
Finavia sulki Varkauden kentdn vuoden 2016 alussa, jolloin AFIS lennontiedotuspalvelut paattyivat.
Saman vuoden kesalla Finavia avasi kentan yleisilmailulle valvomattomana lentopaikkana.

Lentopaikan ylldpito Finavian alaisuudessa loppui 3.1.2020. Samalla lentopaikkatiedot poistettiin
Suomen ilmailukasikirjasta ja tdtd myota kansainvalisistd, pysyvat ilmailutiedot sisaltavista,
julkaisuista.

Lentopaikan perustiedot palautettiin ilmailutiedotusjarjestelmaan tilapaiselld julkaisulla syyskuussa
2022 ja pysyvasti 15. joulukuuta 2022. Lentopaikan pitovastuun otti samalla Joroisten kunta. Avajaisia

juhlittiin 18. syyskuuta 2022.
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OSA 1 LENTOPAIKKA YLEISESTI
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4. LENTOPAIKAN NYKYINEN TASO

Varkauden lentopaikan nykyinen taso on maariteltavissa Taso 1 luokan “korpikentaksi” eli kyseessa
on ilman lennonvarmistuspalveluita (lennonjohto, lennontiedotus tai sdapalvelut) toimiva
lentopaikka. Lentoasemaluokkaan padsemiseksi on tdytettdava seka toimintaymparistolle, etta
toimintakyvylle asetetut vaatimukset. Vaatimustenmukaisuus eri tasoilla edellyttdaa asetusten ja
maadraysten tayttymisen seurantaa, yllapitoa sekda mahdollisesti auditointeja.

Madritelty lentopaikan tavoitetaso ja sen edellyttamat toimet tulee tarkastella halutun
kayttotarkoituksen mukaan, jotta kyetddn saamaan aikaiseksi mahdollisimman hyva saavutettavuus
ja sen myota tavoiteltava vaikuttavuus.

Varkauden lentopaikka, ICAO:n ja AIP:n tunnuksella EFVR, on entinen valtion lentokenttd, joka
suljettiin valtion omistaman lentokenttdayhtion toimesta tammikuussa 2020 ja poistettiin AIP:sta.
Lentokenttdorganisaatio tullaan jdlleenrakentamaan paikallisen kunnan valvonnassa. Lentokentan
sertifiointiin ja kiitotien uudelleenavaamiseen on jo laadittu suunnitelma ja toimenpiteitd on jo
toteutettu.

Varkauden lentopaikasta tulee uusi lentokentta Ita-Suomeen, tarkemmin Joroisten kuntaan. Kiitotie
sijaitsee noin 20 minuutin ajomatkan paassa Varkaudesta eteldan. Joroisten kunnan keskusta on 2
kilometrin padssa lanteen. Kaksi ldhintd lentoasemaa ovat Savonlinna (EFSA) ja Kuopio (EFKU).
Selvityksessa kaytamme lentopaikasta tunnistetta EFVR.

5. LENTOPAIKKOJEN TOIMILUVAT JA LENTOPAIKKOJEN SAANTELY

Lentopaikkojen perustaminen ja pitdminen on luvanvaraista. Lentopaikat voidaan jakaa niihin
kohdistuvan sdantelyn laajuuden perusteella pienempiin kansallisen saintelyn piirissd toimiviin
lentopaikkoihin (EFVR tdlld hetkelld) ja suurempiin EU-sddntelyn soveltamisalaan kuuluviin
lentoasemiin.

Kansallisen sdantelyn piiriin kuuluvia lentoasemia sddntelee Iimailulaki seka erityisesti Traficomin
julkaisemat AGA—sarjan ilmailumaaraykset, keskeisimpana AGA M1-1. Tama ilmailumaarays pitaa
sisallaan yksityiskohtaiset tekniset vaatimukset lentopaikkojen mitoille, varusteille, ylldpidolle yms.

EU-saantelyn piiriin kuuluvat ns. EASA-perusasetuksen (EC)1139/2018 mukaan lentoasemat, joiden
kohdalla seuraavat ehdot tayttyvat:

e Lentopaikka on julkisessa kaytossa;
e Lentopaikalla harjoitetaan kaupallista ilmakuljetusta, ja;
e Lentopaikalla on vahintdan 800 m pituinen paallystetty mittarikiitotie

Lentoasemien osalta keskeinen toimeenpanosdidnnés on ns. aerodrome-asetus (eli ADR-asetus)
(EC)139/2014, joka sisaltda EU-sdantelyn piiriin kuuluvia lentoasemia koskevat yksityiskohtaiset
tekniset ja operatiiviset vaatimukset.

Asian laajemman arvioinnin kannalta on keskeista huomata, etta kansallisia lentopaikkoja koskeva
saantely on Suomessa hyvin kevytta: ilmailumaarays AGA M1-1 on 24 sivun mittainen siind missa EU:n
ns. Aerodrome-asetus (EC) 139/2014 on 841 sivua. Vertailun vuoksi todettakoon, ettd esim.
Englannissa kansallisia lentopaikkoja koskeva maarays on yli 400 sivun mittainen.
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Lentopaikkojen kehittamistyossa erds keskeisimpia maardys- ja vaatimusviitekehykseen liittyvia
kynnyksia on siirtyminen kansallisen sdantelyn piiristda EU-sddntelyn soveltamisalan piiriin. Tdman
kynnyksen ylittdminen nostaa vaatimustasoa huomattavasti. Toisaalta esim.
mittarilahestymismenetelmien taysimaardinen hyodyntaminen edellyttaa kaytannossa EU-sdantelyn
noudattamista ja tasta syysta kysymys on relevantti myds EFVR kehitystyossa.

Lentopaikkoja koskevaan EU-sdantelyyn sisdltyy kuitenkin mahdollisuus poiketa mm. ADR-asetuksen
(EC)139/2014 vaatimuksista seuraavasti (EASA-perusasetus artikla 2(7)); “Jdsenvaltiot voivat pddttdd
vapauttaa lentopaikan suunnittelun, kunnossapidon ja pitémisen sekd tdéllaisella lentopaikalla
kéytettdvdt turvallisuuslaitteet tédmdn asetuksen soveltamisesta, jos lentopaikan matkustajamddird
on enintddn 10 000 kaupallisen ilmakuljetuksen matkustajaa vuodessa ja silld tapahtuu enintéén 850
rahdin kuljetukseen liittyvéié lento-operaatiota vuodessa ja edellyttéden, ettéd kyseessd olevat
jéisenvaltiot varmistavat, ettei téllainen poikkeus vaaranna 33 artiklassa tarkoitettujen keskeisten
vaatimusten tdyttymistd.”

EASA-yllapitad luetteloa EU-saantelyn soveltamisalaan kuuluvista lentoasemista. Talla hetkella
luettelossa on mainittuna 540 eri lentoasemaa. Ldhes neljanneksen kohdalla naista lentoasemista on
tehty EASA-perusasetuksen artiklan 2(7) mukainen poikkeama aerodrome-asetuksen vaatimuksista.

Suomessa ei kuitenkaan toistaiseksi ole olemassa yhtdan tallaista poikkeamamenettelyn mukaista
lentoasemaa. Suomessa on kuitenkin merkittdva maara lentopaikkoja, joiden osalta em. ehdot
enintddn 10 000 kaupallisen ilmakuljetuksen vuosittaisesta matkustajasta tai enintddan 850
rahtioperaatiosta tdyttyvat. EASA-perusasetuksen artiklan 2(7) mukaisen poikkeamamenettelyn
kaytdnnon sisdltdé ja viranomaisohjaus tulevat maarittelemaan hyvin keskeiselld tavalla EFVR
kaltaisten pienten lentopaikkojen tulevaisuutta, joilla on aktiivisia kehityshankkeita. Tasta syysta EFVR
kehitystyossa suositellaan seuraamaan aktiivisesti vastaavien hankkeiden etenemistda Suomessa ja
artiklan 2(7) mukaisten poikkeamien myontamista ja ndihin liittyvia prosesseja.

Suomessa kansallisia lentopaikkoja koskeva AGA M1-1 -maarays on alun perin tarkoitettu kattamaan
padasiassa VFR-lentotoimintaa palvelevat valvomattomat lentopaikat eli ns. “korpikentat”. Nailta
lentopaikoilta harjoitetaan Suomessa padasiassa harraste- ja yleisilmailutoimintaa ja niita yllapitavat
usein erilaiset ilmailuharrastusta edistamaan perustetut yhteisot.

Suomesta kdytdanndssa puuttuu kansallinen sadntely ja viranomaisohjaus, joka olisi nimenomaisesti
tarkoitettu EASA-asetuksen soveltamisalaan kuuluville lentoasemille, joiden kohdalla on tehty EASA-
perusasetuksen artiklan 2(7) mukainen paatds vapauttaa lentopaikka EU-sddntelyn soveltamisesta
edelld mainituin perustein (alle 10000 matkustajaa tai alle 850 rahtioperaatiota vuodessa). Taman
ohjauksen, kdytantojen ja sddntelyn puuttuminen aiheuttaa talla hetkelld epdvarmuutta erityisesti
lentoasemien toimilupaprosesseihin ja tama on syyta huomioida myos EFVR kehitystyossa.
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5.1. LENTOPAIKAN PALVELUTASO JA LENTOPAIKKAAN SOVELLETTAVAT VAATIMUKSET

Lentopaikan palveluntarjonta pyritddan tyypillisesti suhteuttamaan palveltavan lentoliikenteen
mukaisesti. Esim. raskasta kaupallista reittiliikennettd palvelevilla lentoasemilla tulee olla tietty
palveluntaso lennonvarmistuksesta (sis. esim. lennonjohtopalvelut), sddhavaintojen ja - ennusteiden
tekemiseen, kunnossapitoon, suunnistuslaitteisiin ja mm. pelastuspalveluun. Vastaavasti liikelennot
tai harraste- ja yleisilmailu eivat edellyta kaikilta osin yhta korkeata palvelun tasoa.

Suomessa lentopaikat ovat perinteisesti jakautuneet hyvin selkeasti raskasta kaupallista
lentoliikennetta palveleviin lentoasemiin ja harraste- seka yleisilmailua palveleviin pienempiin
lentokenttiin. Ensiksi mainittuja edustavat Helsinki-Vantaan lisdksi monet maakunnissa sijaitsevat
lentoasemat. Esimerkiksi Lappeenranta, Pori, Joensuu ja Kuusamo voidaan mainita esimerkkeina
tallaisista lentoasemista.

Niille lentoasemille voivat liikenn6ida lentoyhtiot, jotka kayttavat tyypillisia Euroopan sisdisessa
liikenteessd kaytettdvia lentokonetyyppeja kuten Boeing 737 tai Airbus A320. Naista
lentokonetyypeistd ensiksi mainittua kayttavat esim. Ryanair ja Norwegian ja jalkimmaista esim.
Finnair, SAS tai Wizz Air.

Harraste- ja yleisilmailua palvelevat lentopaikat ovat usein paikallisten ilmailuyhdistysten yllapitamia
ja niilla ei valttamatta ole esim. jatkuvaa talvikunnossapitoa ja palveluntaso on muutenkin tarkoitettu
vastaamaan harraste- ja yleisilmailun tarpeita.

Lentoliikenteeseen kaytetyt lentokonetyypit tai ndiden lentokoneiden kokoluokka maarittaa useita
lentoasemalta edellytettavia teknisia palveluita aina lentomenetelmien suunnittelusta kiitotien
kantavuuteen tai asematasojen seka rullausteiden mittoihin, matkatavaroiden kasittelyyn seka
pelastuspalvelun tasoon.

Lentoasematoimintaa suunniteltaessa pragmaattinen ldhestymistapa voikin olla ldhestya asiaa
tavoiteltavan liikenteen ja sitd kautta mahdollisesti kdytettavien lentokonetyyppien edellyttdaman
palveluntason kautta. Tama voi olla myds varteenotettava toimintamalli Varkauden lentopaikan
toimintaa kehitettdessa.

Lentopaikkojen ja lentoasemien sdantely-ymparistod myods EFVR nakokulmasta tarkasteltaessa on
syyta pitda mielessa, etta Traficomin julkaisema kansallisen sdantelyn piiriin kuuluvia lentopaikkoja
koskeva ilmailumaarays AGA M1-1 tullee muuttumaan ldhitulevaisuudessa. Talla hetkella Traficomilla
on kaynnissa helikopterilentopaikkoja koskevan ilmailumaarayksen uudistaminen ja tastd hankkeesta
voi olla mahdollista arvioida myds kiinteasiipisille ilma- aluksilla tarkoitettujen lentopaikkojen
saantelyn kehityskulkuja lahitulevaisuudessa. Olennaista on kuitenkin tiedostaa, ettd kansallisia
lentopaikkoja koskeva sddntely tullee todenndkoisesti paivittymadan ja oletettavasti myos
laajenemaan lahitulevaisuudessa Suomessakin.

Varkauden lentopaikan kehittamisty® nykyisesta harraste- ja yleisilmailua palvelevasta lentopaikasta
laajemmin koko alueen tarpeita palvelevaksi lentoasemaksi pitda sisallaan joitakin selkeasti toisistaan
erottuvia vaiheita, joita voidaan tarkastella esimerkiksi sovellettavien vaatimusten, palveluntason,
palveltavan lentoliikenteen tai toimintakyvyn kautta. Lentopaikan kehittdmistydssa on tarkeata
sailyttda kokonaisndkemys sen osalta, millaista muuta yhteiskuntaa palvelevaa toimintaa on
tarkoituksena harjoittaa. Taman tulee ohjata kehitystyon paatoksentekoa ja esim. investointeja.

Kaytannossa tama tarkoittaa esimerkiksi sitd, ettda eri palveluiden osa-alueita tulee kehittaa
koordinoidusti: Ei ole mielekdsta investoida etdlennonjohtoon, mikali esim. lentopaikan toimiluvat
eivat ole mahdollistamassa vastaavan tasoista toimintaa tai toisinpain. Vastaavasti myos lentopaikan
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kehitystyossa on tarkoituksenmukaista maaritella jollakin tasolla tavoiteltava liikennetyyppi, jota
lentopaikan on tarkoitus tulevaisuudessa palvella.

Harraste- ja vyleisiimailua palvelevasta lentopaikasta palveluntasoa kehitettdessa Varkauden
lentopaikan vahvuuksia on esim. sen kiitotieinfrastruktuuri. Mitoiltaan 2000 m x 45 m kiitotie voi
palvella kdytdannossa kaikkea liikelentotoimintaa aina mannertenvalisiin lentoihin asti. Modernit
liikelentokoneet voivat myds hyoédyntdd  satelliittisuunnistusteknologioihin  perustuvia
lahestymismenetelmia kattavasti, joten navigoinnin osa-alue on kiinnostava myds Varkauden
lentopaikan kehitystyon nakokulmasta. Varkauden lentopaikan yksi selkeasti erottuva vahvuus on siis
olemassa oleva kiitotieinfrastruktuuri, joka mahdollistaa helposti toiminnan kehittdmisen. Toisaalta
tallaisen olemassa olevan kiitotie infrastruktuurin potentiaalin tdaysi hyddyntdminen suorastaan
edellyttaa lentopaikan operointikyvyn kehittamista.

Taso 1 Taso 2 Taso 3 Taso 4 Taso 5
TAVOITETASO Korpikentta Korpikentta Lentopaikka Lentokentta Lentoasema
- = = = = Exempted
VAATIMUS ATS
Mifiaustieto Ler;tr(:r;]ll(;r;j:slmi Johtamisjarjeste Palveluiden
Nakal kyvyk 3 g Siens
TOIMINTAKYKY é o:;;c: Wy Dat:vaa;'llizginti Saavaatimusten Ima (safety / pysyvaisjarjestel
Yllspitotoimet seuranta security yt
— e — — — —— i \ '_‘.;____-m
Lentopaikan 5’ ilfmﬂi stiioiitg':r Paallystetty V
TOIMINTAYMPARISTO | perusvarusteet huoltoj kiitotie Kahdennetut
Yleinen Paikallinen : ILS' jarjestelmat
ssAmittaus Hallintalaitteet
e /> Varmistettu
Yieinen lentokyky eri Like i o s e
i 2 ja Rajoitettu reitti- Rajoittamaton
OPEROINTIKYVYKKYYS Ir'\ny:/aé-;lsz;'o;?‘a!;‘:g vﬁg’:gr:;'::;f;ﬁ taksilennot ja rahtiliikenne reittilikenne
nta
SAA- JA KALUSTORAJOITUKSET

Kuvio 2. Lentopaikan kehitystason ja muutosvaikutusten arviointi. (Aii Airspace Design)

Kuvio 2:en tasoista Varkauden lentopaikka on talla hetkelld tasolla 1. Tasolle 2 pdadaseminen on
Varkauden lentopaikan kohdalla investoinneiltaan melko kevyt ratkaisu ja se edellyttda |ahinna
mittaustiedon, karttojen ja lentomenetelmien luomista sekd julkaisemisen. Tdssa yhteydessa
lentopaikan toimilupa tulee padivittdd, mutta sovellettava vaatimus on edelleen kansallinen
ilmailumaardagys AGA 1-1. Tama taso on saavutettavissa, muutaman kuukauden kuluttua
paatoksenteosta. Tasolle 2 siirryttdessa Varkauden lentopaikan saavutettavuus ja operointikyvykkyys
paranevat merkittavasti, mutta lentopaikka toimii edelleen ns. valvomattomana lentopaikkana ilman
lennonvarmistuspalveluita. Tama taso kuitenkin mahdollistaa huonon saan toiminnan
mittarilentomenetelmien julkaisun myota.

Kuvio 2. taso 3 sisdltda lentoasemainfrastruktuurin luomisen ja yllapidon osalta joitakin keskeisia
valmiuksien luomisia mm. lentopaikan suunnistus- ja viestintalaitteiston osalta. Samalla syntyy myds
valmiuksia esim. lentopaikan valaistukseen ja voimantuottoon liittyvien vaatimusten tayttamiseksi.

Tasoilla 4 ja 5 erdaksi keskeiseksi kysymykseksi nousee jo aiemmin mainittu EASA ADR -asetuksen
soveltamisalaan liittyvat tulkinnat ja erityisesti exempted-statuksella toimivien lentoasemien osalta
tehtavat tulkinnat ja viranomaisohjaus Suomessa. Euroopassa EASA ADR -asetuksen soveltamisalaan
kuuluvista lentoasemista lahes neljannes toimii exempted -statuksella. Asiaan liittyvan potentiaalin
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hyodyntaminen on Suomessakin tarkeata ja erityisesti pienten lentoasemien kehittamistyon kannalta
asia on keskeinen.

Erilaisen tilauslentoliikenteen ja ”“on-demand” -tyyppisen kutsutaksiliikenteen ennustetaan
lisddntyvan myods Euroopassa lahitulevaisuudessa. Varkauden lentopaikalla on erittdin hyvat
lahtokohdat kehittda koko aluetta, nousta palvelemaan tulevaisuuden liikelentoja ja luoda yleisesti
alueelle uusia liiketoimintamahdollisuuksia. Samalla syntyvat valmiudet riittavat myos palvelemaan
esim. viranomaislentotoimintaa tai mahdollistavat lentopaikan integroitumisen kansalliseen
matalalentoverkostoon.

5.2. LENTOPAIKAN ASEMOITUMINEN

Suomessa, erityisesti puhuttaessa ilmailusta, on yleinen keskustelu lahtenyt periaatteesta, ettd
lentoliikenteen — liikennemuotona — on taytettava omat kustannuksensa. Tdma ajatus on laajennettu
aina lentoliikenteen infraan, jonka osa lentokentta on. Vastaavasti on yleisesti hyvaksyttavaa, ettei
keskusteluissa ole koskaan mukana muiden liikkennemuotojen infran kustannusvastaavuutta, kuten
vaikka juna-aseman tai valtatien liittyman osalta. Ndissa tuottoja mitataan tdman infrastruktuurin
tuloina ymparoivalle yhteiskunnalle alueen saavutettavuuden ndakdkulmasta, eika siitd, mita kyseinen
infra itsessaan tuottaa. Kaytannossa hyvaksytaan, ettei se suoraan tuota mitdan, mutta mahdollistaa
valillisesti valtavasti.

Voitaisiinko lentopaikka ndhda vastaavalla tavalla?

Nahdaan perusrahoitus milla tavalla tahansa, on keskeistd huomata, ettd lentopaikan rahoittaminen
ainoastaan lentotoiminnasta syntyvistd tuloista on kovin haastavaa, eikd siihen Suomessa ole
realistista mahdollisuutta, kuin ainoastaan lentoasemilla, joilla on erittain suuret liikennemaarat.
Samanaikaisesti, jarkevilla suunnitelmilla ja toiminnan tavoitteen maarittamiselld on mahdollisuus
jarkeistaa kuluja siten, ettad ne syntyvat “on demand”- periaatteen mukaisesti. Naihin pohjautuen on
selvaa, etta kentalla tulee olla useita tulovirtoja ja rahoituskanavia.

5.3. ILMAILUN SISAISET ELEMENTIT — TULORAHOITUS

Laskeutumismaksut tai ns. kausikortti ovat tyypillinen tapa rahoittaa lentokenttien toimintaa. Tahan
liittyy kuitenkin aina kaantopuoli. Mikali kentdan palvelut ovat matalalla tasolla ja sitd kdytetdan
ainoastaan yleisilmailuun, voivat lilan suuret laskeutumismaksut olla luotaantyontava elementti
kentan osalta.

Kun kentan palvelut ovat riittavalla ja kiinnostavalla tasolla, on parempi mahdollisuus

rahoittaa kenttda myos laskeutumismaksujen avulla. Tdma on kuitenkin parhaassakin tapauksessa
vain murto-osa kentdn rahoitusta.

Polttoaineen saatavuus on suuri tekija liikkenteen saamiseksi kentdlle. Tama on mahdollista jarjestaa
joko omana toimintana tai yrittdjan hoitamana. Kentdn tulisi aina panostaa kysyttyihin
kayttovoimaratkaisuihin, on sitten kyseessa perinteinen polttoaine, sdhkd tai vety. Kyseessa on
erittdin keskeinen resurssi kentan kiinnostavuudelle.

Lentopaikalla on suurena etuna hallitiloja, joita voidaan kayttda erilaisiin tarpeisiin ilmailualan
yritysten osalta. Naita voidaan kadyttaa koneiden yopymis- tai sailytystiloina tai vaikkapa ilmailun
huoltotoimintaa harjoittavan yrityksen tiloina. Nykyiset tilat mahdollistavat jopa jonkintasoisen
reittiliikenteeseen kaytetyn kaluston yoOpymisen, puhumattakaan liikelentoihin kaytettavasta
kalustosta. Samoin erilaiset viranomaisten harjoitukset vaativat — erityisesti talvella — toimivia
hallitiloja.
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Euroopan suuremmissa ilmailumaissa on aivan yleista, ettd kentalla on pienimuotoista hotelli- tai
muuta majoitustoimintaa. Vahintaan loytyy usein vierashuoneita vuokrattavaksi lentdjien kayttoon.
On selvaa, ettd jos yleisilmailun toimijoille on minka tahansa tasoista majoitusta tarjolla, voi se
maarittaa paatoksen ilmailumatkailun kohteen yopymisen osalta. Tama voisi olla yksi pieni tekija
ilmailun vetovoimaa ajatellessa.

Maantieteensa osalta kentdlle olisi luontaista kehittdd yhteyteensa vesilentotoimintaa. Iimailun
kannalta on aina kiinnostavaa, ettd kentalla on jokin erityispiirre tai erikoistumisalueensa, vrt.
Rayskalan purjelentotoiminta. MyOs muunlaisia erityisharjoitusalueita olisi mahdollista jarjestaa,
verrattain pienin panostuksin, kuten esimerkiksi harjoittelualueet helikoptereille, pelastustoimen ja
ilmailun yhteisharjoitusalueet ja kansainvalisen toiminnan tarpeet.

5.4. ILMAILUN ULKOISET TOIMUAT — TUKIRAHOITUS

Joroisissa ja ymparistdssa on jo nyt olemassa olevaa toimintaa, jolla voisi olla vahvaa synergiaa
lentokentdan kanssa. Aivan lentokentan vieressa on golfkenttd, joka voisi toimia jo sellaisenaan
ilmailun vetovoimatekijana. Samoin yhteistoimintaa olisi helppo ndhda alueelle sijoittuneiden
korkean tason vapaa-ajan matkailuun keskittyvien toimijoiden kanssa.

Kentan tuntumassa on jo nyt aurinkoenergian tuotantoa, joka on maankaytollisesti jarkeva tapa saada
kdyttdéon ns. ilmailun suoja-alueita tuottaen samalla vihreda energiaa. Tama tukee kentdn toimintaa
usealla tavalla. Ensinndkin tdma tukee kentdn varautumista tulevaisuuden ilmailuun, ilmailun
sahkoistymiseen, toisekseen se mahdollistaa puhdasta energiaa kentan ulkopuolisiin tarpeisiin, kuten
kenttdan liitettavan yritystoiminnan tarpeisiin.

On huomattava, ettd vetovoimatekijoitd ajatellessa, on kannattavaa ajatella asiaa myds ilmailun
ulkopuolelta. Keskeinen kysymys onkin: miten saada ilmailun ulkopuoliset ihmiset kentélle ja sen
ymparistoon. Olisiko rakennettavissa sellaisia tekijoitd, jotka saattaisivat ihmiset viettamaan aikaa
kentalla ja siten mahdollistaa jarkevaa yritystoimintaa. Tallaisia voisivat olla alkuvaiheessa esimerkiksi
sahkoautojen latauspiste (vitostien ldheisyys), ravintola palvelemaan seka ilmailun toimijoita,
paikallisia ihmisia etta lapikulkuliikennettd. Myds pienimuotoinen majoitustoiminta voisi olla
kokonaisuutta tukevaa toimintaa. Kentan ymparistssa voisi olla ulkoilu- ja virkistysalueita.

Kentdlla jarjestettavat tapahtumat — liittyvdt ne sitten ilmailuun tai eivat — voivat olla seka
potentiaalinen tulonldhde kentadlle, etta alueen kiinnostavuutta lisdava tekija. Lentokenttd on
darimmaisen hyva kokonaisuus my6s muiden kuin ilmailun tapahtumien jarjestamiseen.

Myo6s pysyvaa ilmailun ulkopuolista toimintaa, kuten ajoneuvojen testausta voisi kentalla pystya
jarjestamaan tulonlahteena.

Keskeistd on, ettd kentdsta muodostuu symbioosi niin kentan kiinteiden toimijoiden, kuin ympardivan
yhteiskunnan valille. Kentdn ympariston kehittdminen on hyva ndahda kokonaisuutena, koska kaikki
sinne saatava toiminta kehittdad kenttdd myos ilmailun oheispalveluiden osalta ja tekee
kokonaisuudesta kiinnostavan.
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Kuvio 3. Lentokenttd vetovoimatekijind. (Aii Airspace Design)

Tarkasteltaessa lentokenttien toimintaa kokonaisuutena, ndhdaan etta ilmailun sisdiset sidosryhmat
ovat paljon rajallisemmat kuin ulkoiset sidosryhmat. Kuvaajan keskelld olevat toiminnot ovat
lentopaikkaan suoraan sidottuja tekijoitd, joiden vaikutus on selkedmmin todennettavissa ja
nopeammin saavutettavissa, Mitd ulommas kehdd menndan, sitd vaikeammaksi todellisen
vaikuttavuuden arvioiminen muodostuu. Taman takia lentopaikkojen tuottavuuden arvioiminen
muodostuu hankalaksi. Toisaalta arviointia voidaan myos tehda poissulkevasti ja arvioida mita jaa
syntymattad, jos lentokentan saavutettavuutta rajoitetaan.

5.5. SIDOSRYHMATOIMINNASTA LENTOLIIKENNEOPEROINTIIN

Lentopaikan kehittyessa tasoilta 1 ja 2 tasoille 4 ja 5, muuttuu luottamusperustainen toiminta lupa-
ja osaamisperustaiseksi — valvomattomasta valvotuksi. Harrastetoiminta muuttuu samalla hivenen
vaikeammaksi, kun aikataulutetulle toiminnalle on ymmarrettavasti annettava etusijaa. Osa-aikaisuus
ja harrastustoiminta on Joroisissa yhdistettavissa pitkdaan lentopaikan raskaamman ilmailun kanssa.
Vasta tasolta 4 eteenpain syntyy ajoittain tarve rajoittaa viikoittain tai paivittain tapahtuvaa kevytta
harrasteilmailua ja jopa kieltdd muuta lentopaikalla harjoitettua, ilmailuun suoraan liittymatonts,
toimintaa.

Lentopaikan kehityssuunnitelman eri vaiheissa on tdrkeaa tunnistaa eri tavoitetasojen viliseen
siirtymaan vaikuttavat tekijat ja huomioida siihen varattava aika. Tasoilla 1-3 lentopaikan kayttoaste
mukautuu enemman sidosryhmien tarpeisiin seka niiden aikatauluihin ja vastaavasti tasoilla 4-5
lentotoiminnan edellytykset ja kausiluonteisuus ohjaavat kokonaisuutta vahvemmin.

Siirtyminen ldhemmaksi lentoasematoimintaa tulee rajoittamaan lentopaikan kaytettavyytta
sidosryhmien osalta selkedsti enemman. Juuri tassa vaiheessa tulee tarkastella ja ennakoida seka
ilmailun ulkoisten ettd sisdisten sidosryhmien osalta eri toimintojen paallekkdisyyksia tai
rajoittavuuksia ja vastaavasti mahdollisia synergiahyotyja. Liikenne ja viestintaministerion tekemdassa
ostoliikenneselvityksessa on nostettu esiin niita elementteja, joita tulisi huomioida markkinaehtoisen
liikenteen kysynnan ja tarjonnan tasapainottamiseksi. Nadiden tekijoiden arvioiminen, yhdessa
sidosryhmadselvitysten ja oikea-aikaisten neuvotteluiden sekd sopimusten aikaansaaminen, voivat
nopeuttaa tavoitetasoille padasemista seka todellista vaikuttavuutta merkittavasti.
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Kuvio 4. Maakuntien markkinaehtoinen lentoliikenne (LVM Maakuntalentomuistio 2023)

6. SIDOSRYHMIEN JA KUMPPANEIDEN VAIKUTUKSET

Edelld kuvattujen sidosryhmavyohykkeiden vaikuttavuuden (Kuvio 3) arvioiminen on tarked osa
lentokenttaympariston kehitystyota, ja tatd tulisikin seurata tasaisin maardajoin. Useat esimerkit
Euroopasta ovat osoittaneet, etta kehittyva ja vaikuttava lentokentta edellyttaa ihmisten, logististen
hyotyjen ja nykypaivana erityisesti energian saatavuuden huomioimista.

Kehitystasojen ja muutosvaikutusten arviointia (Kuvio 2) voidaan soveltaa my6s lentopaikan
vaikuttavuuden arvioinnissa. Tasoilla 1-3 voidaan selkeasti pienemmilla taloudellisilla panostuksilla
nostaa lentopaikan vaikuttavuutta. Toimintakyvylle ja toimintaymparistolle asetetut maaraykset
mahdollistavat monimuotoisen operoinnin  ja 99% saavutettavuuden. Jos verrataan
mittarilentomenetelmien avulla nostettua saavutettavuutta ja esimerkiksi kiitotien paallystamiseen
kaytettavaa rahallista panostamista, saadaan mittarilentomenetelmilla huomattavasti kattavampi

kayttoaste kuin pelkalla asfaltoidulla kiitotielld investoinnin kustannusten jdddessa murto-osaan. Myos
yllapidon osalta tasoilla 1-3 toimiminen on huomattavasti kustannuksiltaan kevyempaa ja selkedammin
tapahtumaperusteista.
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Siirryttdessa tasoille 4-5 monimutkaistuva sdantely- ja vaatimusymparistd nostavat huomattavasti
kiinteiden kustannusten maaraa, jolloin koko lentopaikkaympariston ja sidosryhmien toiminta nousee
keskeisempdaan rooliin. Naille tasoille siirryttdessa on hyva tutkia sidosryhmien laajempaa vaikutusta
seka potentiaalia.

Kuvio 3 osoittaa sidosryhmien jakautumista seka niiden valittomien ja valillisten vaikutusten
arvioimista. Lentopaikan hyodyt sidosryhmille tulisikin tunnistaa yhteistyossa niiden kanssa, jolloin
voisi syntya myds uusia rahoitusmalleja esimerkiksi uudenlaisen omistajuusmallin my6ta.

6.1. OMISTAJUUDEN MUODOT

Suomessa lentoasemat ovat historiallisesti olleet ldhes poikkeuksetta valtion omistamia tai
rahoittamia. Viimeisen kymmenen vuoden aikana osasta omistuksista on jo luovuttu ja on oletettavaa,
ettd tdma kehityskulku tulee jatkumaan. Muutostarpeen taustalla yksi suuresti vaikuttava tekija on
edelld kuvattu laskentamalli, jossa lentopaikka yritetddn saada kannattavaksi ainoastaan
lentoliikennemaksuilla. Paradoksaalisesti naitda lentoliikennemaksuja yritetdaan elvyttdaa tukemalla
maakuntalentoja usein tarpeeseen nahden liian suurella kalustolla. Lentopaikkojen verkostomallilla
voitaisiin yhteistydssa useamman lentopaikan valilla vastata tdhan tarpeeseen joustavammin ja
samalla rakentaa paikallista  saavutettavuutta sekda  vaikuttavuutta huomattavasti
kustannustehokkaammin.

Perinteisten suorien omistajuus ja tukimallien sijaan tulisi tarkastella omistajuuden osuuksia
monialaisemmin. Esimerkiksi PPP-malli (Public Private Partnership) on suurien kokonaisuuksien
kehittamisessa kaytetty rahoitusmalli, jossa julkinen taho toteuttaa kokonaisuuden yksityisen tahon
avulla, joka huolehtii suunnittelun ja rakentamisen rahoituskumppanin tuella. Yleensa tahan sisaltyy
kokonaisuuden kattava ylldapito. Mallia on yleisesti kaytetty pitkdan rahoitusajan ja jatkuvan yllapidon
helpottamiseksi sekd mahdollistamaan nopeampi toteuttaminen esimerkiksi koulujen, sairaaloiden ja
muun julkisen infran osalta. Euroopassa mallia on hyédynnetty useilla lentopaikoilla, joilla ei ole ollut
mahdollisuutta luoda riittavia toimintavalmiuksia julkisin varoin.

Keskiossa on PPP-hankkeen osapuolten yhteinen tavoiteasetanta sekd -seuranta ja jatkuva dialogi.
Perustajayhtiossa voivat olla osakkaana kaikki alueelle tunnistetut keskeiset sidosryhmat soveltuvalla
omistusosuudella. Etuna toiminnan pitkdaikaiselle jatkuvuudelle on laaja ulkoinen rahoituspohja,
jolloin sitoutuminen on helpompaa ilman liian suuria aloituspdadomia. Vastaavasti pitkdaikainen
rahoituspohja antaa paremman mahdollisuuden turvata lentopaikan pitkdaikainen toiminta ja alueen
elinvoimaisuuteen panostaminen perustamisjakson yli.

Lentoasematoiminnan lisaksi PPP-mallin soveltuvuutta voi tarkastella myo6s lentopaikan ja laajemmin
lentoliikenteen kokonaisuuden eri toiminnallisuuksien kautta. Lentopaikan toimintakyvyn ja -
ympariston hallinnointi sekd yllapito ovat erittdin laaja-alaista osaamista vaativia toimintoja ja ne
sitovat paljon resursseja kokonaisuuden hallitsemiseksi. Infran hallinta, toimintakyvykkyyden yllapito
seka varsinaisen lento-operoinnin kehittdminen ovat itsessdan hyvin erilaista osaamista vaativia
kokonaisuuksia. Naitd osuuksia voitaisiin jakaa osiin esimerkiksi erottamalla toimintakyvyn hallinta
ulkopuoliselle kumppanille ja vastaavasti tarjoamalla pelkdstaan lentokentan operointia tekevalle
taholle mahdollisuus keskittya vain lentoliikenteeseen ja sidosryhmien palvelemiseen lentokentdn
avulla.

Mahdollinen osuusjako voisi edesauttaa lentopaikan tehokkuuden parantamisessa. Talloin esimerkiksi
lentopaikan omistaja tarjoaisi kaytdannossa, vahittdiskaupasta tutulla periaatteella, franchise -
yrittdjalle toimitilat taydella yllapidolla ja toimintaymparistétakuulla.

16
15.11.2023



Joroinen — vihredn teknologian ja kestdavan matkailun edellakavija

+ Lentopaikan toimintakyky: * Lentopaikan toimintaymparisto:
+ Toimiluvat ja * Kiinteistot ja kenttaalue
johtamisjarjestelma « Kunnossapito ja henkilosto
* Lennonjohto ja tekniikka « COM/NAV/SUR infra

+ Lentomenetelmat ja julkaisut
+ COM/NAV/SUR huolto

» Ulkoinen kenttdoperaattori (franchise malli kunnille tai yksityisille toimijoille)
+ Lentoyhtitt ja toiminta & kehittaminen seka sidosryhmahallinta
* Maahuolintapalvelut
* Turvatarkastus
* Kunnossapito ja henkildsté

Kuvio 5. Keskeiset elementit lentopaikan kokonaisuuden hallinnassa (Aii Airspace Design)

Sovellettaessa PPP mallia milla tahansa kokonaisuudella tai osuuksilla, tulee vaikuttavuusarvioinnissa
huomioida alueen elinkeinoeldman tulevaisuuden tarpeet ja mahdollisuudet, viranomaistoiminnan
erityisvaatimukset, kansainvéliset yhteyskanavat matkustajaliikenndintiin ja liike-elamé&an seka valtion
yhteiskunnalliset erityispiirteet. Vasta tdméan jalkeen on mahdollista toteuttaa tavoite- ja
aikatauluasetantaa, yhteistydssa sitoutuneiden kumppanien kanssa.

6.2. LENTOKENTTA OSALLISUUDEN KOHENTAJANA JA KOHTAAMISPAIKKANA

Lentotoiminta on liikennettd, jonka turvallisuus edellyttaad turvallista toimintaymparist6d muiden
liilkennemuotojen tavoin. Turvallisuuden luominen ja yllapitdminen muuttuu asteittain, kun toiminnan
luonne kehittyy korpikenttatasolta kohti reittiliikennetasoa.

Lentokoneiden nousut ja laskut aiheuttavat hairiotd, mutta ovat myds mielenkiinnon kohteita, joita
seuraamaan ihmisilla on oltava paasy. Monilla lentopaikoilla tdma on huomioitu varaamalla paikkoja
lentokoneiden ja lentotoiminnan seuraamiseen joko lentokenttdalueen ulkopuolelta ja/tai
sisdpuolelta. Tavanomaisesta ilmailusta poikkeavista lento-operaatioista on hyva tiedottaa yleisesti,
jotta huhujen pohjalta ei tulla lentopaikalle ja pyrita alueille, joiden olisi oltava tarkkaan suljettuja
lentotoiminnan aikana mm. vaaran vuoksi tai yksityisyyden suojaamiseksi. Paallystetyilld alueilla ja
niiden reunalla olevat esineet lahtevat ilma-alusten aiheuttamien ilmavirtausten mukana lentoon ja
voivat aiheuttaa henkil6- ja esinevahinkoja.

Aidattu lentokenttdalue on liikkumisen este ja vahaliikenteinen kiitotiealue voi muuttua ilmailuun
liittymattoman yleison kulkureitiksi, jos kdyntikohteet sijaitsevat pahasti lentokentdn molemmin
puolin. Joissain tapauksissa voi olla jarkevaa perustaa kulkureitteja ja ndin valttda kontrolloimaton
suoja-aitojen avaaminen.

Varkauden lentopaikalla kaiken sivullisten liikkkumisen estaminen ja kieltaminen ei ole ilmailun vuoksi
talla hetkelld valttamatonta, mutta todennakdisesti helpointa on sailyttaa paikkakunnalla totutut
lilkkumisen kaytannot.

Kiitoteille on usein halukkaita tulijoita moottoriurheilun puolelta. Lentdmisen tulee olla kiellettya ja
kiellon asianmukaisesti tiedotettua maaliikennetapahtumien aikana. Jos kiitotieta on tarkoitus kayttaa
yleis6tapahtuman jalkeen kevytta harrasteilmailua raskaammalle liikenteelle, tulee jo etukateen sopia
paallystettyjen alueiden tarkastamisesta, puhdistamisesta ja naiden kulujen kattamisesta.
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6.3. TUULIVOIMAN VAIKUTUKSET

Tuulivoiman rakentaminen on periaatteellisesti mahdollista melko ldhelle lentopaikkoja ja -asemia,
mutta ei suoraan kiitotien jatkeille eikd alueelle, joka jaa EASA-pintojen ja lentomenetelmien
segmenttien suoja-alueiden sisdapuolelle.

Varkauden lentopaikalle on suunniteltu lentomenetelméat, jotka on validoitu suunnittelun,
satelliittisignaalin ja lentoesteiden osalta. Liitteend olevista menetelmakartoista selvida, etta
lentopaikan minimisektorikorkeudeksi (MSA) voidaan tdlla hetkelld maarittaa 2200 jalan korkeus
keskimaaraisen merenpinnan ylapuolelle.

Kuvassa 2 ndakyvaa MSA-korkeuden maarittelyaluetta lapaisevat sellaiset esteet, jotka ovat yli 370
metria merenpinnan ylapuolella. Varkauden lentopaikan vaikutusalueella tallaisia hankkeita on 3,
joista yksi on rakenteilla 390 metrin korkeuteen. Hankkeen rakentaminen aiheuttaa tarpeen uuden
MSA-korkeuden paivittdmiseen jo suunniteltuihin lentomenetelmiin.

Varkauden lentopaikan ja Joroisten kunnan etu olisi saada mittarildhestymismenetelmat
mahdollisimman nopeasti julkaistua, jolloin uudet tuulivoimahankkeet olisi mahdollista huomioida
lentomenetelmien vylldpidossa ja saada tuulivoimayhtiot ehkd kattamaan lentomenetelmien
yllapidosta, muuttamisesta ja julkaisemisesta kertyvia kuluja. Tuulivoiman hankekehittadjien yhteistyo
tuulivoimarakentamisen kohdekunnan kanssa voisi tulevaisuudessa tapahtua enemman lentopaikan
toimintaedellytysten sdilyttamisen ja kehittdmisen kautta.

~¢¢ Varkauden lentopaikka
[ Kuntarajat
Tuulivoimahankkeet ja suurin korkeus MSL (m)
® Identifioitu hanke/ Esisuunnittelu
© Kaavoitus aloitettu
© Kaavaluonnos
O YVA-menettely kdynnissa
< | 0 B ~— @ Rakenteilla
Kuva 2. Tuulivoimahankkeet lentopaikan vaikutusalueella. (Aii Airspace Design ja Suomen tuulivoima-yhdistys /

hankerekisteri)

6.4. AURINKOVOIMAN VAIKUTUKSET

Varkauden lentopaikalla halutaan mahdollistaa vihreaa siirtymaa tukevien uusien lentamisen
muotojen kehittdminen. 2023 syksyllad valmistunut aurinkovoimala tulee edesauttamaan vahintaan
valillisesti lentoliikenteen uusien muotojen kehittymista ja vastaamaan sdhkoistymisen ja
digitalisaation asettamiin vaateisiin.
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Talla kaikella on suuri merkitys hiilineutraalisuus- ja paastotavoitteiden saavuttamisessa. Lisaksi
yhteiskunta ja sen eri toiminnot sahkoistyvat ja sahkon tarve lisdantyy. Aurinkosahkolla katetaan
nopeasti ja puhtaasti tata vajetta. Tulevaisuudessa saattaisi olla mahdollista rakentaa aurinkovoimala
kentdn joutoalueille. Tuotettua sahkoa voisi olla mahdollista kayttdaa kentdan kulutukseen ja
ylijadmasahkoa myyda verkkoon.

Tuotantopotentiaalista kenttdymparistdssa voidaan hyddyntaa nykyisella kaytolla tyypillisesti alle 5
%. Aurinkosahkossa, kuten muissakin uusiutuvissa sahkon tuotantomuodoissa, tuotannon vaihtelut
ovat kohtuullisen suuria ja luovat tarpeen energian varastoinnille, josta vaihtelua voidaan tasata.
Loppu noin 95 % lentokentdn sdahkdntuotantopotentiaalista jad varastoitavaksi tai siirrettavaksi
yleiseen jakeluverkkoon ja sitad kautta hyédynnettavaksi kentdn ulkopuolella.

Lahitulevaisuudessa, erityisesti lyhyemmilla lentomatkoilla, lentopaikan kilpailukykyyn tulee erittdin
voimakkaasti vaikuttamaan uusiutuvan energian saatavuus. Lentoliikenteen sahkodistymisen myo6ta
on niiden lentopaikkojen, joilla on valmius sahko- tai vetytuotantoon, ennustettu olevan etuasemassa
esimerkiksi matalalentoreittiverkoston saavutettavuudessa.

6.5. HARRASTEILMALUN MAHDOLLISUUDET

Harrasteilmailun tavanomaiset lajit, jotka sopivat jokaiselle, eivatka sisalla darimmaisia vaatimuksia
mm. turvallisuuden yllapitamiseksi tai harrastajan henkilokohtaisten ominaisuuksien suhteen ovat
moottorilento, moottoripurje- ja purjelento, ultrakevytlento, riippuliito, laskuvarjourheilu, varjoliito,
kuumailmapalloilu, experimental rakentaminen ja lentaminen, lennokit ja droonit.

Kesdkuun lopussa 2023 Suomessa oli voimassa 7181 lentdmiseen oikeuttavaa lupakirjaa. Lupa-
kirjojen yhteismaara on laskenut huippuvuosista ja vakiintunut 7000 lupakirjan tuntumaan.
Kaytannossa ilmailijoita on kuitenkin vahemman, koska samalla henkil6lld voi olla useampia
lupakirjoja.

Voimassaolevat lentolupakirjat 2013-2022*

10 000
7 500 . . .
o N

2 500

[=]

2013 2014 2013 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

* Yksittainen ilmailija voi esiintyd tilastossa useampaan kertaan, jos han on hankkinut eri ryhmiin kuuluvia lupakirjoja.

@ Yksityislentdjat @ Ansiolentdjat @ Liikennelentdjit @ Harrastelentdjat

Kuva 3. Lentolupakirjamddrien muutokset. (Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom)

Harrasteilmailu moottorikoneilla on useimmiten 2—4 paikkaisilla lentokoneilla tapahtuvia paikallis- ja
matkalentoja ympari Suomea tai naapurimaihin. Suomessa on lentoasemien lisdksi kymmenia
harrasteilmailukaytdssa olevia pienlentokenttia. Matkalennot moottorilentokoneilla sisaltavat muita
harrasteilmailun muotoja useammin tarkoituksellisuutta, tavoitteellisuutta ja yhteydenpitoa, mika on
hyodyllistd lentopaikan sijaintipaikkakunnalle. Kesalla 2022 lentokoneiden ja helikoptereiden
lentolupakirjoja oli voimassa yhteensa 2113.
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Kunkin lentokentdn harrasteilmailun lajit muodostuvat henkilévetoisesti ja niiden kiinnostusten
mukaisesti, joita seutukunnalla on. Historialla ja perinteilla on suuri merkitys, mutta lajit kehittyvat ja
taantuvat harrastajien mielenkiinnon mukaan. Tyypillisesti ilmailun harrastaminen organisoituu
kerhomuotoon lentokaluston hankkimiseksi ja yllapitdmiseksi. Monen ilmailun ammattilaisen
taustalla on ilmailukerhossa aloitettu harrastus.

Viime vuosina yksiléllisemmin suoritettavat, kevyet, ilmailumuodot ovat kasvattaneet suosiotaan.
Suurempaa valmistautumista ja avustajia tarvitsevat lajit, kuten purjelento ovat vastaavasti hiipuneet.

Kuva 4. Kuumailmapalloja yhteislennolla Sodankyldssd MidNight Balloon Meetingissd 2019. (Valtteri
Mulkahainen Photography)

Varkauden lentopaikka voisi soveltua myos esimerkiksi kuumailmapalloiluun. Aluksi kyseeseen voisi
tulla kuumailmapallolennatykset jonkin entuudestaan tunnetun tapahtuman yhteydessa ja
myéhemmin lentokenttd voisi toimia kuumailmapalloilla lennettdvien lentokilpailujen ja
kokoontumisten tapahtumapaikkana. Kuumailmapalloilu on nayttavaa, elamyksellista, lajin imago on
hyva ja kiinnostus yleison joukossa suurta. Huomiota herattavan tapahtuman jarjestaminen ei vaadi
lentopaikan pitdjalta suuria ponnistuksia.

6.6. LENTOPAIKAN TAPAHTUMAKAYTTO

Lentokentat ovat erilaisten tapahtumien jarjestamiseen hyvin soveltuvia areenoja. Lentokenttien
perusinfrastruktuuri tarjoaa erinomaiset lahtokohdat suurienkin tapahtumien jarjestamiseen.
Esimerkiksi vuonna 2019 yli 100 000 ihmista nautti musiikista Malmin lentokentalld Ed Sheeranin
konsertissa. Tapahtuma oli yksi suurimmista Suomessa jarjestetyista ulkoilmatapahtumista.

Suomessa lentokentilld on jarjestetty erilaisia tapahtumia suurista ulkoilmakonserteista
moottoriurheilutapahtumiin ja maatalousnayttelyihin seka erilaisiin leirimuotoisiin, kymmenien
tuhansien osallistujien, usean pdivan mittaisiin tapahtumiin. Suomessa on jarjestetty myods
kansainvalisestikin arvioiden korkeatasoisia lentondytoksia viime vuosina. Kuitenkin tapahtumat ovat
joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta olleet yksittdisid. Tapahtumatuottajien ja lentokentan
yhteistyon vakiinnuttamiseen voisi olla syytd satsata enemman.

20
15.11.2023



Joroinen — vihredn teknologian ja kestdavan matkailun edellakavija

Lentopaikan pitdjan nakokulmasta arvioituna tapahtumakadytté voi olla taloudellisesti hyvin
merkittava toimintamuoto. Tasta syysta lentopaikkojen tapahtumakaytt6on on perusteltua varautua
erilaisia infrastruktuuriin liittyvia ratkaisuja tehtdessa ja toimintaa etukateen suunniteltaessa. Myo6s
kiinteistojen (kuten lentokonehallit ja sosiaalitilat) osalta on syytd mahdollisuuksien mukaan
huomioida  mahdollinen  tapahtumakaytté. Suurten yleis6tapahtumien  jarjestamisessa
ammattitaitoiset ja osaavat yhteistyokumppanit ovat tarkeita. Myos tapahtumatuotantoon liittyvan
osaamisen kartuttaminen lentopaikan omaan organisaatioon voi olla hyddyllista.

Lentopaikkojen vahvuuksia tapahtumatuotannossa ovat myds tapahtumaturvallisuuteen ja
yleisonhallintaan liittyvat seikat. Esimerkiksi lentokenttdalueen aidatun alueen ja huoltoteiden
hyodyntaminen on mahdollista suurten yleisdtapahtumien jarjestamisessa.

Tapahtumatuotanto on myods lentopaikan ndkokulmasta tapa tehda lentopaikasta helposti
lahestyttava ja monipuolisesti ymparoivaa yhteisdansa palveleva toimija. Lentopaikkojen palveluiden
monimuotoistuminen on lentopaikkojen menestymisen kannalta tarkeata. Erityisesti tama tullee
korostumaan pienten liikennemaarien ja raataloityja palveluita tarjoavien pienten lentoasemien
kohdalla. Taman tyyppisten kehityskulkujen sisdltdamat mahdollisuudet voivat olla myds Varkauden
lentopaikan tulevaisuuden menestyksen kannalta keskeisia.

6.7. TULEVAISUUDEN ILMAILU

lImailua ja lentoliikennetta maailmanlaajuisesti tarkasteltuna on tarkeata huomata, etta lentoliikenne
on viimeiset vuosikymmenet ollut kiihtyvdssa kasvussa, lukuun ottamatta joitakin lyhytaikaisia
globaaleja haasteita sisaltaneitd ajanjaksoja. Tahan asti ndhdyn kasvun ennustetaan,

mm. ICAO:n (kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd) laskelmissa, kiihtyvan tulevaisuudessa entisestaan.

lImailun tulevaisuutta kasittelevissa julkaisuissaan ICAO nostaa yhdeksi mahdolliseksi haasteeksi
lentoliikenteen kehittymiselle lentokenttien saavutettavuuden. ICAO mm. toteaa ”Future of Aviation”
sivustollaan, etta talla hetkelld 51% maapallon vdestosta asuu 100 km sateelld kansainvalisesta
lentoasemasta ja 74% asuu 100 km sateelld mista tahansa lentokentasta.

21
15.11.2023



Joroinen - vihrean teknologian ja kestavan matkailun edelldkavija

Pielavesi (TR Juika
Keitele ' Nilgig
5 \ (&
s ICT
Viitasaari injarvi X A
1
Kontiolahti R

Varkauden lentoasema | _ \

Lentoasemantie 130 \ = a maslahﬁ
79600 Joroinen ) ‘

Finland : - {

1NNoNkoski

Uimaharju

View on Google Maps

Tohmajﬂrvl
Varts

Lakhdenpokhya
namennox )

Ikhaln

ln‘\atra

.
% >BETOrOPCK:

Kuva 5. 100 km séide Varkauden lentopaikasta. (Google Maps 2023)

Lahimmat edes joitakin kansainvalisia lentoyhteyksid tarjoavat lentoasemat ovat Lappeenranta,
Jyvaskyla, Kuopio ja Savonlinna, mutta ndidenkin tarjontaa voi perustellusti pitaa erittdin rajoitettuna.
Lahin aidosti useita kansainvalisia lentoyhteyksia tarjoava lentoasema on Varkauden seudulta
tarkasteltuna Helsinki-Vantaan lentoasema. Varkauden lentopaikan ja Helsinki-Vantaan lentoaseman
vadlinen etdisyys on 260 km.

Vaikuttaisikin siltd, ettd Varkauden seudulla kuulutaan siihen 49% maailman vaestosta, joka asuu yli
100 km etdisyydelld kansainvalisestd lentoasemasta. Tdstd nakokulmasta tarkasteltuna Varkauden
lentopaikan kehittdminen vastaamaan paremmin tulevaisuuden ilmailun tarpeita ndyttaytyy erittdin
perusteltuna. Perinteisen lentoliikenteen lisdksi tulevaisuuden ilmailua koskevissa arvioissa
korostuvat talla hetkella erityisesti kaksi kehityssuuntaa; sahkdinen lentaminen ja miehittamattoman
ilmailun eri sovellukset, jotka molemmat ovat vield pitkdan ldhitulevaisuudessa kuitenkin lyhyiden
etdisyyksien matkustusmuotoja.

On melko turvallista olettaa, ettd perinteiset kerosiinia polttoaineenaan kayttavat potkuri- tai
suihkuturbiinimoottorit ovat vield jonkin aikaa kaupallisen ilmakuljetuksen kaytetyin voimanlahde.
Kuitenkin sdhkoisen liikenteen kehittyminen vaikuttaisi talld hetkelld tapahtuvan jopa ennusteita
nopeammin erityisesti tieliilkenteessa.

lImailu on perinteisesti ollut melko hidas toimiala hydodyntamaan uusimpia innovaatioita. Ilmion voi
katsoa johtuvan ainakin suureksi osaksi ilmailuun vakiintuneista turvallisuusperustaisista
kdytannoista. Lentdminen on vaikkapa tielilkenteeseen verrattuna varsin ankara toimintaymparisto.
Esimerkiksi aerodynaamisilla muodoilla aikaansaadut ilman liikkeeseen ja sen muokkaamiseen
perustuvat tavat luoda nostovoimaa eivat salli pysdahtymista. Toisaalta tavanomaisten
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matkustajakoneiden matkalentokorkeudessa ihminen pysyy toimintakykyisena vain joitakin
kymmenia sekunteja, mikali teknisten apuvélineiden toimintakyky menetetaan.

My6s operatiivinen toimintaymparistdé on ilmailussa tunnetusti haastava. llmailun voi sanoa
perustellusti olevan turvallisuudenhallinnassa kehityksen karjessa. Moderni kaupallinen ilmakuljetus
on saavuttanut nykyisen hyvan turvallisuustasonsa vain hyvalla harkinnalla ja monialaista tieteellista
osaamista hyddyntdaen. Taman ilmion kaantépuoli on tietty jahmeys uusia innovaatioita ja niiden
nopeaa hyddyntamista kohtaan.

On kuitenkin monia syitad olettaa, ettd ilmailun tekninen kehitys on kiihtymisvaiheessa. limailu on
varsin nuori toimiala ja laajamittainen moderni kaupallinen ilmakuljetus on nykymuodossaan saanut
alkunsa oikeastaan vasta toisen maailmansodan jalkeisina vuosina. On kiinnostavaa huomata, etta
historiaa muuttaneet lentokonetyypit Boeing 747 seka Concorde lensivat ensilentonsa vuonna 1969
ja vasta taman vuoden tammikuussa luovutettiin asiakkaalle viimeinen koskaan valmistettu Boeing
747.

Arvioitaessa yleista teknista ja tieteellista kehitystd vuosien 1969 ja 2023 vilisena aikana ja verrattuna
sitd tulevaan samanpituisen ajanjaksoon, on tulevaisuudessa syntyvien innovaatioiden maara ja
vaikuttavuus todennakdisesti moninkertainen. Nahtdvaksi jaa kuinka paljon ja nopeasti naita
innovaatioista voidaan hyodyntaa taysimaaraisesti lentamisessa.

6.8. SAHKOINEN LENTAMINEN

Suomeen ensimmainen harraste- ja yleisilmailutarkoituksiin sopiva sahkélentokone saapui kesalla
2018. Talla hetkella nakyma sahkoisen lentdamisen kehityshankkeisiin on monipuolinen ja
liloittelematta voikin todeta, ettd kaikki merkittdvat lentokonevalmistajat ja lisdksi valtaisa joukko
erilaisia uusia toimijoita, ovat joko kehittdméassa omaa sdhkoisen lentdmisen ratkaisuaan tai ovat
tekemadssa tata yhteistydssda muiden toimijoiden kanssa. Sahkodisen lentdmisen yleistyminen ja
arkipaivaistyminen on siis todennakoisesti vain ajan kysymys.

Lentopaikan pitdjan ja lentopaikan isdantdakaupunkien ja -kuntien ndakdékulmasta tama tulee ldhes
varmasti tarkoittamaan ilmailun ja lentamisen monipuolistumista. Erilaisten ilmakuljetusratkaisujen
kirjo tulee laajenemaan ja teknisten ratkaisujen maara runsastuu. Tasta luonnollisena seurauksena
on lentopaikka- ja lentoasemapalveluiden kysynndan monipuolistuminen. Nakopiirissa on eVTOL -
ilma-alusten kdyttamien vertiport-alustojen rakennustarpeet samoin kuin sahkoélentokoneiden ja
mahdollisten vetysovellusten maapalveluiden tarpeisiin liittyvat ratkaisut. Monipuolistuva
ilmaliikenne kaipaa tuekseen my®s monipuolistuvia ilmatilankdytéllisia ja lennonvarmistuksellisia
ratkaisuja.

Suomen lentoliikenteeseen  sdhkdinen lentdminen tulle  todenndkoisesti  tarjoamaan
ennenndkemattomia ratkaisuja, joilla monia kotimaan lentoliikenteessa koettuja haasteita voidaan
tulevaisuudessa kohdata. Maakuntien saavutettavuuteen liittyvdat haasteet voidaan taklata taysin
uusilla tavoilla.

Tama yhdistettynd ICAO:n esille nostamaan lentopaikkojen saavutettavuuden nakékulmaan on
tarkeata huomioida lentopaikan kehitysty6ta ja -suunnitelmia tehtdessa.
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6.9. MIEHITTAMATON ILMAILU

Miehittamattoman ilmailun osalta lahes kaikki tahot tuntuvat talla hetkella jakavan kasityksen siita,
ettd tulevaisuudessa tarjolla on entisestdan nopeutuvaa kehitysta ja sovellusten runsastumista. On
todenndkoistd, ettd tdssa vaiheessa emme vield osaa ennakoida kaikkia 10-20 vuoden paasta
kaytdssa olevia miehittamattéoman ilmailun sovelluksia.

Miehittdmattoman ilmailun monipuolistuminen ja yleistyminen tulee kuitenkin hyvin suurella
todennakoisyydella tarkoittamaan lentopaikan pitéjille ilmatilan- ja lentopaikan kayttdjakunnan seka
ndiden tarpeiden monipuolistumista. Tuotantotalouden ndakékulmasta tarkasteltuna muutoksessa on
kyse markkinoiden ja asiakaskunnan kasvamisesta.

6.10. SOPIVAT ILMA-ALUSTYYPIT

Taman dokumentin Kuvio 2 esittelee lentopaikan tason ja muutosvaikutusten arviointia varten
joitakin tekijoita mm. lentopaikan toimintakyvyn ja toimintaympariston nakokulmasta. Tassa
yhteydessa pyrimme konkretisoimaan lentopaikan eri tasoille mahdollisia tai tyypillisia lentopaikkaa
kayttavia ilma-aluksia.

Taso 1: Yleis- ja harrasteilmailu seka satunnaiset yksityiskoneet. Talla tasolla lentopaikkaa kayttavat
tyypillisesti yleis- ja harrasteilmailussa useimmiten kaytettavat ilma-alustyypit. Tyypillisia kevyita
yleisilmailuun kaytettavia lentokonetyyppeja ovat esimerkiksi Cessna 172 tai Piper Cherokee.
Harrasteilmailuun kaytettavat purjelentokoneet tai ultrakevyet lentokoneet ovat myos tyypillisia
tdman tason kenttien kayttajia.

Taso 2: Yleis- ja harrasteilmailu sekd satunnaiset liikelennot. Huonon sdan lentotoiminnan valmiuksia
nostavien mittarilentomenetelmien luominen mahdollistaa kdytanndssa jollakin tasolla kentan
kayttamisen liikelentoihin sekd mm. viranomaislentotoimintaan. Varkauden lentopaikan vahvuutena
on melko pitka kiitotie, joka mahdollistaa tasolla 2 myds satunnaisten liikesuihkukoneiden osalta
kentan kayton. Tyypillisia muita kenttda kayttavia lentokonetyyppeja voisi olla esim. Pilatus PC-12.

Taso 3: Talla tasolla erityisesti liikelentotoiminta on mahdollista jo varsin hyvin ilman suurempia
rajoituksia. Jopa mannertenvalisiin lentoihin pystyvat liikesuihkukoneet voisivat kayttda kenttaa.
Esimerkkina tallaisesta lentokoneesta voi toimia esim. Dassault Falcon 7X.

Taso 4: Tama taso mahdollistaa jo kdytdnndssa aikataulun mukaisen reittiliikenteen jarjestamisen.
Tallaisessa tapauksessa esimerkkind mahdollisesta kaytettavasta lentokonetyypista voisi toimia esim.
ATR-72-potkuriturbiinikone, jossa on 72 matkustajapaikkaa.

Taso 5: Talla tasolla operointia rajoittaa kdaytdanndssa enda vain eri lentokoneiden kiitotiesuorituskyky,
sillda kentdn toimintakyky mahdollistaa kaikki operaatiot. Varkauden 2000 x 45 m Kkiitotieltd voi sen
mittojen puolesta toimia esim. hyvin laajalti kdytetty Airbus A320 - kapearunkokone. Tallaisen
lentokoneen suurin mahdollinen matkustajamaara on n. 150.
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7. ILMAILUTIETO JA TIEDON TARKEYS

Lentoasema tai valvomaton lentopaikka on olemassa vasta, kun sen pysyvat tiedot on julkaistu.
Kansallisten ilmailutietojen julkaiseminen ja ilmailukasikirjan (AIP) yllapito on valtiolle kuuluva
julkinen hallintotehtava, joka monissa maissa on siirretty ilmailusta vastaavalta viranomaiselta
lennonjohtopalvelusta vastaavalle valtionyhtidlle. Suomessa AIP:n, Aeronautical Information
Publication, yllapitoon liittyvat tehtavat kuuluvat Fintraffic oy:n ilmaliikennepalveluiden AlS-yksikon,
Aeronautical Information Service, vastuulle.

IImailun harrastajista jotkut kayttavat verkossa julkaistua ilmailukasikirjaa sellaisenaan. Yleisempaa
on kayttaa jatkojalostettuja tietotuotteita joko matkapuhelimen applikaatiolla tai ilma-alukseen
kiintedsti asennetun ndytdn kautta, johon on integroitu vahintaan satelliittivastaanotin, mutta usein
sen naytdssa on myods muita ilma-aluksen jarjestelmien tuottamia tietoja.

Lentomenetelmien suunnittelu, karttatuotanto ja lentovalidointi ovat sertifiointia vaativaa toimintaa,
jota valvovat kansalliset liikenteen turvallisuusviranomaiset. Suomessa hyvaksynndn saaneita
organisaatioita on kaksi: Fintraffic ANS ja Aii Airspace Design, jonka lentomenetelmasuunnittelulla on
lisdksi ISO 9001 laatusertifikaatti.

AlP:ssd julkaistut suunnistuspisteet, maaratyt korkeudet ja nopeudet muodostavat lentoreitteja ja
lentomenetelmia, joiden koordinaattien syottaminen kasin nappailemalld suunnistusjarjestelmaan
on reittilentovaihetta lukuun ottamatta kiellettyd. Mittarilentdmisessa kaytetdan ilmailukasikirjan
tietoja jatkojalostavien yhtididen tuottamia tietokantoja, jotka toinen yhti6 pakkaa
suunnistusjdrjestelmien ymmartdamaan muotoon. Tietokantayhtidistd tunnetuin on Boeingin
tytaryhtio Jeppesen, jonka laatiman lentomenetelmdkoodin pakkaaja useassa tapauksessa on
yhdysvaltalainen Garmin. Ilmailutiedon jatkojalostaminen ja pakkaaminen on luvanvaraista
toimintaa, jota valvovat Yhdysvaltain ilmailuviranomainen, FAA ja Euroopan ylikansallinen
ilmailuviranomainen EASA.

Lentoasemilla ja ilmatilassa tehdadn jatkuvasti suunniteltuja muutoksia, jotka vaikuttavat
lentomenetelmiin, ilmatilan kaytettavyyteen ja palveluihin. Suunnittelematta tapahtuu laiterikkoja
tai syntyy lyhytaikaisia tarpeita rajoittaa ilmailua ja palveluiden saatavuutta. Suunnitellut muutokset
julkaistaan maailmanlaajuisesti koordinoidun aikaikkunajarjestelmdn mukaisesti, jotta kaikilla
toimijoilla olisi sama tieto kdytossa olevista, poistuvista ja tulevaisuudessa kdyttéon tulevista
menetelmistd ja palveluista. Aikaikkunajarjestelmdn nimi on AIRAC, Aeronautical Information
Regulation and Control.

AIRAC perustuu 28 paivan valein tapahtuvaan pysyvien ilmailutietojen muuttamiseen ennalta sovitun
tiedontoimitus- ja julkaisukalenterin mukaisesti. Neljan viikon valein torstaisin paivittyvat myos kaikki
tietokannat, joita kdytetdan lentoliikenteen navigoinnissa.

Suomen ilmailutietojen muuttamiseen kaytetadn vuodessa 6 tai 7 AIRAC-ajankohtaa, joista huhtikuun
lopulle osuvaa julkaisuikkunaa kadytetaan ilmatilan ja ilmatilarajoitusten paivittdmiseen, jolloin
uusitaan yhdelld kertaa Suomen alueen kattavat nakolentokartat ja noin 100 kappaletta
mittarildhestymiskarttoja. Kiitoteiden rakenteissa, valaistus- ja opastusjdrjestelmissa ja
lentomenetelmissa tapahtuvien muutosten kadyttéonotto voi tapahtua vain AIRAC-paivina ja siksi
rakennus- ja asennusty6t pitda suorittaa huolellisen ennakkosuunnittelun mukaisesti, jotta
lentokoneen jarjestelmien lukema tietokanta voi nayttaa ohjaajille vain ajantasaista tietoa.

26
15.11.2023



Joroinen — vihredn teknologian ja kestdavan matkailun edellakavija

IRE ol
w S5 Kermajarvi
Iso-Rummukka P N

EFTRANII TRA
FL660

o\
T Heinavesi™.__

Pt e O R e ¢

ot TN

= N el

= Ruokovesi

\ > ™ 7-"’ o ’:\ ;
~ ¢
\(\\ 1X< S 103 =
g - . S
e NN S

MAKI(EFPK)

a
2\ A
Haukivesi
\ ' Haukivesi
"’\\

SN 9
) Endnvesi kg
) N
skajarvi v a
(
\
150 Naakkina v‘m“us EF"’ N | /
\ \ \ ¢
\Y Enonvesi (
\ -y N \ L,
o D N\ \
~ y \
\ \ N Haukivesi Enonvesi !
N \ /
N 7 \ ]
\\ { N 3
\ N \ \\ (.—%a nhij
~
N S aAﬁusALm (EFRN) N oN
\ . 123.2 ] Enonkodki
\‘\ S \ ,/ ¥ia%Ene
. \
\ % '{ X (
\ .
) danvesl \
& n\ { :
APAJA \ /
A\anen\ = 7
\ B\ /Jriel
\
L TR ; ‘ ST
1 J
\ A
1} = e VGl
' e svi T | i

Kuva 6. Ote yleisestd nidkdlentokartasta. (Open flightmaps - OFMA)

Tilapdisida muutoksia varten on AIP SUP, ilmailukasikirjan lisdys -menettely, jossa lyhytkestoisia
muutoksia voidaan julkaista joko AIRAC-pdivind tai viimeistdan kaksi viikkoa ennen muutoksen
voimaanastumista. AIP SUP sopii kiitotielld ja lentopaikalla tehtavien rakennustdiden aikana
noudatettavista toimintamenetelmista kertomiseen, koska AlP-lisdys voi sisaltdad karttamateriaalia.

AIP SUP:in laatiminen ja julkaiseminen tarvitsee vahintdan 4 viikkoa.

Ennalta arvaamattomia ja lyhytkestoisia tilanteita varten on lisdksi perustettu NOTAM-jarjestelma,
jolla ilmoitetaan laitteiden rikkoutumisesta ja mm. kiitotien kunnossa tapahtuvista muutoksista.
NOTAM sisdltda NOTAM-koodin, jolla automaattiset jarjestelmat voivat lajitella kutakin lentoa varten
tarvittavan tiedon yhdeksi esitykseksi lennonvalmistelua varten. Koodiin liittyvia lyhenteita ja lyhytta
selvakielistd tekstida NOTAM:iin lisddmalla sisdltdd voidaan tdasmentdad. Notamointi onnistuu
perehtyneeltd ammattilaiselta muutamassa minuutissa. NOTAM:ien teknisen sisallon viimeistely ja
julkaisu tapahtuu aina auki olevasta NOF-toimistosta, joka sijaitsee Helsinki-Vantaan lentoaseman

yhteydessa.

Hallinnollisia ilmailutietoja julkaistaan AIC, Aeronautical Information Circular, -tiedotteilla. AIC:n
sisdltd on vapaamuotoista ja voi olla voimassa useita vuosiakin. AlC-tiedotteella julkaistaan mm.

AIRAC-julkaisuaikataulu, jota Suomen AIS on, asiakkaita ensin kuultuaan, paattanyt noudattaa.
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8. MITTAUSTIEDOT

Osana selvitystyota ja kohdeauditointia suoritettiin tiedonkeruukampanja ja lahtotiedon lajittelu,
jossa on hyodynnetty BLOM Kartta / Field Finland Oy:n palveluita, joka alihankkijana vastaa korkean
tarkkuuden paikkatiedon datahallinnasta. Tiedon kerdilyalueiden rdatalointi LPV-implementaation ja
ilmailun erityisvaatimusten mukaiseksi suoritettiin  Airspace Designin maanmittaus- ja
karttaspesialistin toimesta.

Tiedonkeruu noudatti ICAO:n ANNEX 14, Doc 8168 PANS-OPS:n ja Doc 9906 Quality Assurance
Manualin suosituksia ja vaatimuksia. Tiedonkeruukampanjan lahtékohdaksi valittiin viitekoodin 4C/D
kiitotie, suoja- alueet, rullausreitit ja seisonta-alueet. Viitekonetyyppi oli Airbus A321.

Viitekoodivalinnan tuloksena saatiin seuraavat mitoitusten ldhtdarvot:

. Lentokentdn paakiitotien pituus on 1800 m tai enemman.
. Ulompien paalaskutelineen py6rien vali on 6 m, mutta ei sisalla 9 metria.
. Kiitotien ollessa 2000 m pitka, on kiitotien leveyden oltava 45 m.

Lahestymissuuntien esteitd rajoittavien pintojen kaltevuus molempiin suuntiin on 2.0 % (1.15°) ja
etdisyys kiitotien paastd 60 m. Siirtyméapinnat ovat 14.3% (8.13°) ja etdisyys kiitotien keskilinjalta 140
m.

Mittaus kohdennettiin kerdamdaan esteita, jotka ulottuvat mainittujen pintojen vylapuolelle,
lentomenetelmasegmenttien merkittdviin esteisiin  (alku-, véali- ja loppusegmentit) seka
kiertolahestymisalueelle nopeusluokissa A, B ja C.

8.1. ALKUPERAISTIEDON TODENTAMISEN MITTAUSMENETELMAT JA REALISAATIOT

Mittausmenetelmd noudattaa ICAO:n World Geodetic System - 1984 (WGS-84) -dokumentin
ohjeistusta. Kiitotien ja lentoliikennealueen koordinaatti- ja korkeusarvot ovat ortometrisesti
mitattuja. Poikkeuksena ovat geoidin korkeusarvot ellipsoidista, jotka perustuvat EGM96 (Earth
Gravitational Model 1996) malliin. Esteiden korkeudet ovat paasdantodisesti trigonometrisesti
mitattuja.

LAHTOTIEDON KORKEUS- JA KOORDINAATTIJARJESTELMAT

HORISONTAALINEN KOORDINAATTIARJESTELMA, DATUMI JA ELLIPSOIDI

ETRS89 (eurooppalainen WGS84), jonka datumi EUREF-FIN/TM35 ja ellipsoidi GRS80

Koordinaattien esitystapa: Latitudi 62° 10' 49.2540, longitudi 27° 51' 14.7710
KORKEUSJARJESTELMA

FIN2005N00 Korkeuksien esitystapa jaloissa | 287.15
Suunnitteluohjelmiston korkeusmalli EGM_96

Mittausvalineistdé: TOPGON GPT 9003A ja Trimble R10, jossa DGPS korjaussignaalin vastaanotto ja
differentiaali 1ahetin

Taulukko 2. Alkuperdisen Iéhtétiedon madidirittely.

Staattiset pisteet, kynnykset, siirretyt kynnykset, INS-pisteet, kiitotien ja rullausreittien keskilinjat
ovat ortometrisia korkeuksia. Esteet, tolpat ja antennit ovat trigonometrisia korkeuksia.

Lentopaikan korkeuteen (kiitotien 14 kynnys) ndhden geoidin aaltoiluarvo eli undulaatio on 18,2
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metria. Mitatuista pisteistd on laadittu gt-estetiedosto ja tekninen dgn-tiedosto, joita voidaan kayttaa
lentopaikka-alueen suunnitteluun ja esimerkiksi uusien esteiden sijoittamiseen.

9. SIJAINTI SUOMEN LIIKENNEJARJESTELMASSA

Saatavilla oleva lentokentdn maapinta-ala luoteessa ulottuu Varkauden ja Mikkelin viliselle
alueelliselle paatielle. Saimaan jarvi sijaitsee kiitotien kaakkoispaan valittomassa laheisyydessa.
Maantieteellisesti alue on keskeltda tasainen, viettden alaspdin kaakkoon ja nousee yl6spdin
luoteeseen. Alueella on pienida kukkuloita ja puita maamuodostelmien paalla ja
instrumenttilentomenetelman suoja-alueiden alapuolella. Korkeusero kiitotien kynnyksilla on ldhes
10 metria. Valmius liittyd kansalliseen lentoasemaverkostoon on hyva. Joka suunnassa on
lentopaikkoja, joiden lentomenetelmiin liittyminen on mahdollista ilman nousemista
reittilentokorkeuteen.
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Kuva 7. Varkauden lentopaikan sijainti ja Iéhikentdt. (Suomen ilmailukdsikirja, Fintraffic ANS)
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Kuva 8. Lentopaikan sijainti yleiskarttandékymdssd. (Maanmittauslaitos, Karttapaikka)
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10. LENTOPAIKAN ESTETIETO

Lentoesteita kasittelevat lainkohdat ovat Suomessa ilmailulaissa, jota on lentoesteasioiden kohdalta
muutettu useita kertoja viimeisten 10 vuoden aikana. Nykyinen lentopaikka- ja kiitotiekeskeinen
lentoesteiden hallintaprosessi perustuu lentoestelausuntoihin, joita on haettava ilmailulaissa
madriteltyja keradilypintoja ja -korkeuksia ldpdisevien esteiden osalta. lImailulain vaatimusta hakea
lentoestelausuntoa ja -lupaa muutettiin vuonna 2014 yleisen kerdilypinnan osalta, jolloin pitkdan
noudatettu 30 metrin yleinen kerailypinta nostettiin 60 metriin. Tama aiheutti sen, ettd 30 metrin
kerdilypinnan avulla kerdtty estetieto menetti yhdessa yossa maaritelmallisen eheytensa, kun 30
metrid korkeiden rekisterdityjen esteiden alueelle saattoikin tulla 60 metrid korkea este, jolle ei
tarvinnut hakea lentoestelausuntoa ja lupaa. Varkauden lentopaikan kannalta ylla kuvattu estetiedon
kerdilypintojen muutos tapahtui, kun lentoasemastatus (valvottu lentopaikka) muuttui ensin
lentopaikaksi vuonna 2016 ja, kun lentopaikka suljettiin ja ylldpito lopetettiin Finavian toimesta
vuonna 2019. Samalla my6s lentopaikan kaikki tiedot poistettiin ilmailukasikirjasta ja ilmailukartoilta.

Lentomenetelmien suunnittelussa tutkittava alue ulottuu 56 km etdisyydelle lentopaikan
mittapisteestd, lentoaseman yleinen kerailypinta 45 km etédisyydelle ja valvomattoman lentopaikan
estetiedon kerdilypinta 12 km etdisyydelle. Lentopaikan tullessa kokonaan suljetuksi sen
vaikutusalueen korvaa ilmailulain mukainen yleinen estetiedon kerdilykorkeus 60 m maanpinnan
ylapuolella. Samalla my6s lentoestelupia myodnnetdan ilman lentopaikasta johtuvia rajoitteita.

Varkauden lentopaikan kiitotien ymparistda on Joroisten kunnan ennakoivin toimenpitein onnistuttu
suojaamaan laskeutumisminimeihin vaikuttavilta uusilta esteiltd hyvin, vaikka ilmailulaki ei olekaan
tarjonnut sddadospohijallista suojaa lentopaikalle, joka on poistettu ilmailukasikirjasta.

Lentopaikan ldhiestetieto on keratty uudelleen yksityisesti organisoidulla mittauksella helmikuussa
2020 ja tdydennetty kesdlld 2023. Lentovalidointi lentomenetelmasuunnittelua ja julkaisujen
laadintaa varten on tehty elokuussa 2020. Samoilla helikopterilennoilla tarkastettiin myos
satelliittisignaalin laatu kayttamalla Espanjalaisen Pildo Labsin tarkoitukseen kehittamaa laitteistoa.

ESTERAJOITUSKARTTA 1 : 125 000 w7

ESTERAJ(BT\U_SKORKEUDET KENTAN PINNASTA
I N N
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Kuva 9. ICAO/EASA-lentoesterajoituskartta. (Aii Airspace Design)
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Lentopaikan laheisyydessa korkeaa rakentamista on rajoitettava, jotta kiitotien kdytettavyys sailyisi
kaikille lentotoimintamuodoille ja kiitotien taytta pituutta hyodyntaville raskaimmille ilma-aluksille.
Lentoturvallisuuden yllapitamiseksi kiitotien ymparilld ovat ns. EASA-pinnat, jotka kuvassa 9 on
esitetty tdysimittaisina lentoasemaa suojaavina rajoituspintoina. Lentopaikan voimassa olevan
pitoluvan mukaiset esterajoituspinnat ovat paljon pienempida AGA M1-1 pintoja, mutta kunta voi
kaavoitusmonopolinsa tukemana rajoittaa korkeaa rakentamista perustellun lentopaikan
kehittamissuunnitelman avulla. Kerran menetettyja esterajoituspintoja on vaikea uudelleen
saavuttaa ilman suuria vaikutuksia kaikille osapuolille.

Taman selvityksen oheen ja tukemaan lentopaikan esteympariston hallintaa on laadittu raivausohje,
jota seuraamalla voidaan laatia suunnitelma lahiesteympariston esteettomyyden saavuttamiseksi ja
yllapitamiseksi. Raivausohje on tarkoitettu helpottamaan jatkuvaa estevalvontaa ja toimimaan
lahtokohtana, kun laaditaan esteraivausten kaytannon suorittamiseen tarvittavia suunnitelmia.

Lentomenetelmien suunnittelussa syntyvat suoja-alueet ovat merkittavasti EASA- ja AGA-pintoja
suuremmat aivan kiitotien laheisyytta lukuun ottamatta. Lentoesteen rakentamisen edellyttamassa
lausunto- ja lupaprosessissa tutkitaan ilmailulain mukaisesti esteen vaikutukset ja onko
menetelmasuunnittelun keinoin tehtdvissa muutoksia, joilla lentoesteen rakentaminen voitaisiin
mahdollistaa. Koska Varkauden lentopaikalla ei ole julkaistuja lentomenetelmia, tutkitaan
lentoesteprosessissa vain ilmailulaissa maaritellyt rajat ylittavat esteet.

Kiertoldhestymis-

alueet
Huutokoski
Savuniemi
) j e
Katajaméki

Kuva 10. Kiertoldhestymisalueet. (Aii Airspace Design)

Kiertoldhestymisalueet maaritellddan lentomenetelmien nopeusluokkien mukaisesti, jolloin
estealueeksi muodostuu vahan EASA-pintoja laajempi alue. Kiertoldhestyminen ei tavallisesti ole
lentoaseman saavutettavuuden kannalta kovin merkittava asia, koska lentomenetelmid voidaan
nykyaan suunnitella kiitoteiden molempiin ldhestymissuuntiin satelliittisignaalin kdyttd6n perustuvan
kriteerin avulla. Varkaudessa kiertoldhestyminen on muita lentopaikkoja tdrkedampi, koska
|ahestymisvalolinja voidaan rakentaa vain kiitotien toiseen paahan.
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11. NAVIGAATIOTEKNOLOGIA

Varkauden lentomenetelmat tulevat perustumaan vahvistettuun, augmentoituun, GNSS
satelliittisignaaliin. Augmentoitu lisatarkkuus saadaan Euroopan EGNOS-satelliiteista (talla hetkella
kaksi toiminnassa olevaa satelliittia ja yksi testisatelliitti).

RNP APCH -alueen navigointisignaali vastaanotetaan Yhdysvaltojen hallitsemasta GPS-satelliittien
avaruussegmentistda. EU:n hallinnoima Galileo tai Vendjan hallitsema Glonass eivat vield kuulu
avaruussegmenttiin. NOTAM-palvelu GPS:lle ja EGNOS APV-| -palveluluokan signaalin katkoksille on
tarjolla Fintraffic ANS:n kautta. LPV200-palveluluokan toteuttaminen edellyttdd mydhemmin
NOTAM-palvelua, joka ei ole vield toiminnassa Suomessa.

Lentomenetelmien taydellinen operatiivinen kaytto edellyttdd EGNOS Working Agreement (EWA) -
sopimusta lentokentédn operaattorin tai hyvaksytyn edustajan ja Euroopan satelliittipalveluntarjoajan
(ESSP) valilla.

GNSS:n alueelliset navigointisatelliittisignaalit kattavat koko planeetan, ja navigointilaitteet pystyvat
valitsemaan parhaan signaalin tai signaalien yhdistelman. Satelliittipohjaisen lisdpalvelujarjestelman
(SBAS) signaalialue on rajattu, ja lentomenetelma on koodattu hyvaksymaéan vain tarkoitettu SBAS-
signaali - meidan tapauksessamme ainoastaan EGNOS.

Varkauden lentomenetelmat ovat EGNOS APV-I- ja LPV200-palvelualueella. Signaalin laatu ja
saatavuus on tarkastettu lentovalidoimalla kahdella helikopterilennolla.

Horizontal FTE Horizontal FTE in FAS

1 B e e e T T
g P

Vertical FTE Vertical FTE in FAS

;_' /\ ..... .A.«.,-\ _.-_...__——\/"{

Kuva 11. Navigointisignaalin laadun todennus (Pildo Labs, Espanja ja Aii Airspace Design)
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12. ILMATILA

Varkauden lentopaikan kiitotie, esteiden suoja-alueet ja kiertoldahestymisen suoja-alue sijaitsevat
valvomattomassa ilmatilassa aina 3000 m asti. Kiitotien 14 loppusegmentti, valisegmentti ja
alkusegmentti ovat valvomattomassa ilmatilassa. Kiitotien 32 loppu-, valivaihe- ja alkusegmentti ovat
valvomattomassa ilmatilassa, ja valivaihe- ja alkuldhestymissegmentit ovat osittain sisalla FIZ
EFSA:ssa. Lentomenetelmien suunnittelua ei rajoita mikaan pysyva ilmatilaa koskeva rajoitus.
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Kuva 12. Varkauden alueen ilmatilarakenne. (Suomen ilmailukdsikirja, Fintraffic ANS)
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13. LENTOMENETELMAT

Lentomenetelmilld tarkoitetaan ennalta maarattyja lentoliikkeita, joita ilma-alusten on tarkoitus
seurata ja jotka julkaistaan kunkin valtion ilmailukasikirjassa (AIP). Lentomenetelmat voidaan jakaa
nakoyhteydessa hyvassa sadssa lennettdviin lentomenetelmiin ja huonossa sddssa noudatettaviin
mittarilentomenetelmiin.

Lentomenetelmien suunnitteleminen ja laatiminen on luvanvaraista.
Lentomenetelmasuunnitteluorganisaatiolla tulee olla EU:n ATM/ANS-asetuksen mukainen toimilupa.
Suomessa tallaisen toimiluvan voi myontaa Liikenne ja viestintavirasto — Traficom.

Lentopaikkojen kaytettdvyys on riippuvaista sadstd. Tastd syystd monien kenttien kayttd on
rajoittunut harrastustoimintaan, vaikka niita voisi kdyttaa osana kansallista liikkenneverkkoa nykyista
laajemmin. Esimerkiksi Euroopan avaruusohjelmasta vastaava virasto (EUSPA) on voimakkaasti
edistdnyt pienten lentopaikkojen kiitoteiden parempaa kaytettavyyttd satelliittisuunnistukseen
perustuvien mittarilentomenetelmien luomisella.

Useilla lentopaikoilla olisi mahdollisuus toimintaa kehittamalld tulla alueellisesti tarkeiksi, niin
paikallisen elinkeinoelaman toimintaedellytyksien tukijana kuin pelastuspalveluiden tai logistiikan
ratkaisujen mahdollistajana.

Vaikka sddolosuhteisiin ei voida vaikuttaa, lentomenetelmien suunnittelulla ja julkaisulla lentopaikan
kdyttévarmuus paranee huomattavasti. Kdytdnnossa tdtd on toteutettu jo pitkdan lentoasemilla.
Lentoasemilla on kdytdssdaan mittarildhestymismenetelmia, joilla lento-operaattorit voivat varmistaa
parhaan mahdollisen toimintakyvyn asiakkaan hyvaksi. Useissa tapauksissa
mittarildhestymismenetelmat pohjautuvat maalaitteisiin, joiden kustannukset ovat niin suuret,
etteivat ne sovellu pienten tai keskisuurten kenttien tarpeisiin.

Satelliittipohjainen ratkaisu mahdollistaa mittarildhestymismenetelmien jarjestdmisen lentopaikalle
ilman maalaitteita. Konseptissa eri toimijoiden (esim. liikematkustus, elinkeinoelam3,
ladkarihelikopteritoiminta, sotilasilmailu, Rajavartiolaitos, poliisi, harrasteilmailu jne.) on mahdollista
kytkeytya lentoasemaverkon lisaksi kyseiseen lentopaikkaan, mika lisda kansallista liikkuvuutta,
monien eri toimijoiden tehokkuutta sekd myoOs turvallisuutta. Mittarilahestymisratkaisujen
kehittdminen lentoasemaverkon ulkopuoliselle lentopaikalle liittda kyseisen lentopaikan osaksi tata
verkkoa. Talldin puhutaan uudesta liikenneinfrastruktuurista, joka on vield kokonaisuudessaan
hyodyntamatta.

14. YMPARISTOLUPA

Varkauden lentopaikalla on Joroisten kunnalle lentopaikan pitdjana 29.4.2020 myonnetty
ympdristolupa, joka on myodnnetty kattamaan Varkauden Lentokerho ry:n tavanomainen
ilmailuharrastustoiminta. Ymparistolupa on rajattu koskemaan yleisilmailua ja yleisilmailuun liittyvaa
harrastus- ja koulutustoimintaa. Toiminnan laajentuessa ympadristélupa tulisi paivittaa kattamaan
my0&s raskaampi ilmailu ja toistuva suurempien polttoainemaarien kasittely.

Lentopaikalla ei ole sallittu kayttda liukkaudentorjunta-, jadnesto- tai jadnpoistokemikaaleja.
Lupaehto kaytannossa estda ymparivuotisen toiminnan kaupalliseen ilmakuljetukseen kaytettavilla
ilma-aluksilla.

Melualue on riittdvan suuri lentotoiminnan tarpeisiin, mutta voi aiheuttaa tiukasti tulkittuna
rajoituksia uudelta rakentamiselta vaadittaviin melusuojauksiin.
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15. LENTOPAIKAN PALVELU- JA VARUSTETASO

Valvomattoman lentopaikan minimivaatimukset annetaan Suomessa liikenne- ja viestintdvirasto
Traficomin ilmailumaarayksella AGA M1-1, joka on paivitetty vuonna 2022. Maarays sisaltaa tiedot,
miten valvomattomalle lentopaikalle voidaan julkaista lentomenetelmia.

Kiitotien pituuden ja leveyden vuoksi Varkauden lentopaikan Joroisissa sijaitseva kiitotie sijoittuu
kansallisesti maariteltyyn kiitotieluokkaan Il, jolle on mahdollista julkaista ilman lisdvaatimuksia
l[ahestymismenetelmia 500 jalan eli 150 metrin ratkaisukorkeuteen.

Ratkaisukorkeus 500 jalkaa on saanndllisen reittiliikenteen ja joka sdan lento-operaatioiden kannalta
korkea, eika mahdollista kaupallisesti riittavan varmaa ymparivuotista saavutettavuutta. Korkeus on
kuitenkin riittdva esimerkiksi tapahtumiin liittyville lennoille, joiden saapumisajassa on joustavuutta
ja, joiden maakuljetuksissa voidaan varautua myds jonkin toisen lentoaseman kayttdon, jolla on
alhaiset laskeutumisminimit.

Tavanomaisesta paiva-VFR ja/tai yo-VFR-varustuksesta poikkeavia varuste- tai laitevaatimuksia IFR-
toimintaan kaytettaville valvomattomille lentopaikoille ei aseteta. Lentomenetelmien tulee olla
lentopaikan tai lentopaikan hyvaksyman tahon sellaiselta suunnitteluorganisaatiolta tilaamia, jolla on
viranomaisen myontdma hyvaksyntatodistus ja kyky tuottaa ilmailukasikirjaan sisallytettavat
julkaisut.

Lentomenetelmien julkaisun yhteydessda myoOs lentopaikan laajemmat tiedot sisallytetdan
ilmailukasikirjaan. Samalla lentopaikan pitdjan on haettava viranomaisen hyvaksynnan muutosta
sisdltdmaan nakolentosdantojen (VFR) lisdksi myods mittarilentosddntéjen (IFR) mukainen
lentotoiminta.

Jos mittarilentomenetelmdn ratkaisukorkeus on alempi kuin 500 jalkaa, sovelletaan Euroopan
unionin lentoturvallisuusvirasto EASA:n julkaisemia teknisia standardeja (Certification Specifications
and Guidance Material for Aerodrome Design), joissa vaaditaan mm. Kkiitotie- ja
odotuspaikkamerkinnat sekd mahdollisesti yksinkertainen ldhestymisvalojarjestelma. Varustuksen
hankinnasta, asennuksesta ja vylldpidosta aiheutuu kustannuksia. Kustannukset muodostuvat
kuitenkin lentopaikkakohtaisesti sen mukaan, mita varustusta kyseisella lentopaikalla jo on.

15.1. KIITOTIEN YMPARIVUOTINEN KAYTTO JA HUOLTO

Varkauden lentopaikan liikennealueen pinta-ala on noin 12,5 hehtaaria. llma-alusten ja
kunnossapitokaluston liikkkumiseen tarkoitetun alueen tulee tayttaa ICAO:n Dokumentti 9157 osa 3:n
vaatimukset pdaallysteelle soveltuvin osin. Suihkumoottorit ja potkurit ovat vaurioherkkia
epapuhtauksille, irtokiville ja vieraille esineille. Suurella nopeudella kiitotiehen koskettavat
laskutelineiden renkaat voivat vaurioitua pinnoitteen epatasaisuudesta, jota Suomen olosuhteissa
routa ja lampétilavaihtelut jatkuvasti pyrkivat aiheuttamaan.
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Kuva 13. Huollettava lentoliikennealue. (Aii Airspace Design)

Paallysteen kunnon valvonnan tulisi olla saanndllisesti toistuvaa, kunnossapitotarpeita ennakoivaa ja
dokumentoitua seka ajallisesti kohdennettua, kun odotettavissa on liikennettd, joka rasittaa kiitotieta
poikkeuksellisen paljon. Raskaammilla koneilla operoivat lentoyhtiét saattavat tehda
ennakkotarkastuskadynnin lentopaikalle, joka ei ole heidan sdannollisten kohteidensa joukossa.

15.2. INFRASTRUKTUURIN NYKYTILA

Kiintedn infran osalta I3htokohdat ovat erinomaiset EASA lentoasemaluokittelun kannalta.
Lentoasematoimiluvan saamiseksi olemassa olevat rakenteelliset vaatimukset tdyttyvat hallin,
lennonjohtotornin, aidoitusten ja muun rakenteellisten vaatimusten osalta. Kaytdnnon tasolla
yleisesti ndma muodostavat suurimmat yksittdiset investoinnit, kun aletaan suunnittelemaan
muutosta lentopaikasta lentoasemaksi.

Olemassa oleva infra vaatii kuitenkin jatkuvaa ylldpitoa riippumatta siitd, mihin lentopaikka luokkaan
se lukeutuu. Toimintaymparistdsta huolehtiminen asettaa yhtaldiset perusvalmiudet toimintakyvyn
kanssa sille, miten ja milla lentopaikalla voidaan operoida. Lentopaikan pitoluvan edellyttamat toimet
tulisi tarkastella kuukausittain.

Kohdeauditoinissa havaittiin, ettd kiitotien ja rullausteiden sekd asematasojen ylldpito vaativat
valitonta yllapitohuoltoa, jotta toimintaymparistd saadaan vastamaan toimintakykya nykytasossaan.
Keskeisimmat ja akuuteimmat huoltotoimet infran osalta kohdistuvat valoihin seka kiitotiehen ja
my6hemmassa vaiheessa asematason seka lennonjohdon tarpeisiin.
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Kuvat 14 ja 15. Routavauriot ja rikkindiset valot. (Aii Airspace Design)

Lentopaikan kunnossapidosta on my6s sovittu Joroisten kunnan ja Karjalan lennoston valilla.
Sopimuksessa on maaritelty vastuut osapuolten valilla kunnossapitotoimista, mutta kdytannon tasolla
toimia tai aikatauluja ei ole kuvattu.

15.3. KIITOTIEN SAHKO — JA VALOJARJESTELMA

Osana paikallista kohdeauditointia suoritettiin testaus lentopaikan sahko- ja valojarjestelmille.
Varkauden lentopaikan kenttdvalojarjestelmat on rakennettu ja muutettu aikavalilla 1981-2004 ja
kdytdanndssa niiden suunnittelu- ja sijoittelukokonaisuus kattaa lentoasemaluokan vaatimukset.
Toisaalta niiden nykykunto sellaisenaan ei tdyta vaatimuksia.

Kiitotievalojen ja rullaustievalojen osalta jarjestelmat eivat tdysin tayta vaatimuksia ja niiden toiminta
ei ole kokonaisuudessaan luotettavaa. Kaikkia jarjestelmat kdynnistyivat ja niiden tehoasettelut olivat
paasaantoisesti oikein.

Mikali lentokenttd halutaan nostaa Tasolle 2 tai 3 (Kuvio 2) tulee valojarjestelmét peruskorjata ja
huoltaa seka kiitotie- ja rullaustievalot uusia osittain. Léhestymisvalojen ja liukukulmavalojen (PAPI)
osalta tulee tehda kdyttoéonottotarkastus, mutta kdytdnnossa ne kyetdan saamaan kayttoon ldhes
nykyiselldan, edellyttden ohjausjdarjestelman toimintaan palauttamista. Valojen osalta suositellaan
laatimaan tekninen suunnitelma, joka on jaoteltu tavoitetasoihin, jolloin kustannukset voidaan
mitoittaa ja aikatauluttaa jarkevasti.
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Kuvat 16, 17 ja 18. Kiitotie 14 kynnysvalot, Iéhestymisvalot ja liukukulmavalot. (Aii Airspace Design)

Kiitotien reunavalot

Ldhestymisvalot

Rullaustievalot

Liukukulmamavalot

Valojen
ohjausjdrjestelma

Varavoimajarjestelma

Asennettu 1981ja
peruskorjattu 1986
kaapeloinnin ja
muuntajien osalta,
valaisimet edelleen
samat. Kynnysvalot 14-
kynnykselle uusittu 2004
Jja 32- kynnykselle 2006
Vanhoista
kynnysvalaisimista saatu
varaosia kiitotien
reunavalaisimiin. Vanhoja
reunavalaisimia ei enaa
valmisteta.
Valojarjestelman
kapelointi ja muuntajat
ovat elinkaarensa
lopussa. Valaisimia oli 110
kpl joista 30 kpl oli
pimeana. Olemassa
olevaa valojarjestelmaa
voidaan hyodyntaa vain

osin.

Lahestymisvalot ovat
rakennettu 2004.
Valojarjestelma teknisesti
hyvassé kunnossa,
muutamia kaapeleiden
suojaputkiaon
kiinnitettava uudelleen

Valojarjestelemaon
asennettu1981.
Valojarjestelman
kaapelointija muuntajat
ovat elinkaarensa lopussa
(eristysvastus 0,33 Mohm
vaadittava taso 5 Mohm).
Valaisimia oli 30 kpl joista
3 kpl oli pimeana.
Kaapelointi ja valaisimet
tulee uusia, vanhoja
valaisimia ei enda
valmisteta.

Valojarjetelmat on
asennettu 1981,
Valojarjestelmaton
teknisesti kohtalaisessa
kunnossa. Valaisimet
pitad puhdistaaja
suunnata uudelleen seka
lentomitata. Kiitotien 32
PAPI-valojarjestelman
etumaaston puusto ja
pensaat pitaa poistaa

Kuvio 6. Valojdrjestelmien nykytila. (Aii Airspace Design)

Kenttavalojen
lennonjohdon
ohjausjarjestelmaon
tehty 2004 ja siité on nyt
purettu ohjauskaapelit
lennonjohtotilasta. 24 v ja
60 v tasasahkd
Jjarjestelmaton purettu.
Ohjauspaneelit ovat
tallessa
laitehuoneessa.Ohjauslog
iikka on paikallaan
laitehuoneessa ja
kaapeloinnit
valojarjestelmiinon
kunnossa.

Nykyinen
varavoimajarjestelmaon
peruskorjattu 2010 ja
ollut pois kaytdsta noin
10 v. Jarjestelma voidaan
saada perushuollon
jalkeen kayttokuntoon.

15.4. ILMALIKENNEPALVELUT

Lentopaikkaa ymparoivilla lentokentillda on jo olemassa olevia ilmaliikennepalveluita. Nykytasossa
olevan lentopaikan kannattaa selvittdd, onko mahdollista hyddyntda naitd palveluita. Esimerkiksi
lentomenetelmien osalta voidaan laatia yhteistoimintasopimuksia. Puhuttaessa kentdn omasta
ilmaliikennepalvelun toteuttamisesta, vaaditaan toimijalta EU asetuksen mukainen ATS-toimilupa.

Tama palvelu voi olla jarkevaa ulkoistaa riippumatta siita, etta jarjestetaanko palvelu paikallisesti ja
fyysisesti vai etdlennonjohtopalveluna. limaliikennepalvelu tulee olemaan valttamaton viimeistdaan
kentén kehityksen noustessa tasolle 4.
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Digitaalisen etdlennonjohdon perustaminen on vielad nykyiselldan raskasta ja Varkauden lentopaikan
osalta on keskeistda arvioida paikallisen yleiskayttoresurssin kustannukset rinnastettuna
etdlennonjohdon perustamis- ja yllapitokustannuksiin. Useilla samankaltaisilla lentopaikoilla on viela
toistaiseksi paddytty pitdmaan paikallinen lasndolomiehitys.

Nykyinen paikallinen tekniikka voidaan peruskorjata kattamaan ilmaliikennepalvelun perustarpeet ja
samalla mahdollisesti hyodyntda paikalla olevan resurssin ldsndoloa vyleisiin lentopaikan
kunnossapidon tarpeisiin.
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16. LOPPUPAATELMAT

Varkauden lentopaikka tarjoaa erinomaisen kehitysalustan tullakseen alueellisesti merkittavaksi
liikenneverkoston osaksi. Verrattuna hankkeisiin, joissa lentopaikkaa tai lentoasemaa ryhdytdan
rakentamaan nollasta voi Varkauden lentopaikan tilannetta luonnehtia erittdin hyvaksi.

Lentopaikalla on runsaasti verrattain hyvdssa kunnossa olevaa infrastruktuuria seka kiitotie ja
voimassa oleva lentopaikan pitolupa.

Varkauden lentopaikan vahvuuksiksi voidaan laskea myds erittdin ohut kulurakenne nykyisessa
muodossaan. Tama tarjoaa mahdollisuuden rakentaa Varkaudesta kilpailukykyinen ja
kustannustehokas toimija. Vaikka suurempien “perinteiselld” mallilla toimivien suomalaisten
lentoasemien palveluntarjontaan onkin jonkin verran matkaa, niin tilanne, jossa vanhat rakenteet tai
ratkaisut eivat ole rasittamassa tulevaisuuden tarpeisiin luotavia ratkaisuja, tarjoaa merkittavan edun.

Erityistd huomiota tulee kiinnittdd Varkauden lentopaikan nykyisen infrastruktuurin yllapitoon ja
mahdollisesti tarvittaviin korjauksiin. Erityisesti liikennealueiden (kiito- ja rullaustiet) pitdminen
hyvassda kunnossa on tarkedtd ja todenndkodisesti myos kustannusten hallinnan nakokulmasta
tarkasteltuna tehokkainta. Lisdksi asiassa tulee huomioida, etta lentopaikan tulee tayttaa jatkuvasti
sen nykyisen toimiluvan mukaiset vaatimukset.

Tavoiteltaessa EU-asetuksen mukaista lentoasemastatusta tulee ottaa huomioon eri kehitysvaiheiden
toimenpiteet ja niille asetetut vaatimukset. Vaatimustason noustessa myds kustannukset kasvavat
investointien ja yllapidon osalta. Lentopaikan kehityssuunnitelmassa onkin tdrkeaa sitoa se alueen
kokonaiskehityksen ja elinvoimaisuuden parantamiseen, jolloin voidaan ennaltaehkaista liian suuria
panostuksia tarpeisiin nahden.

Eri kehitysvaiheissa muodostuvien kustannusten tarkempi arvioiminen edellyttdda nykyisen
kustannustason perusteellista selvittdmistd sekd palvelu ja/tai tuotekohtaisia tarjouspyyntdjd, jotka
ovat tdsmennetty lentopaikan tavoitteen ja operointikyvyn mukaisesti. Edelleen jarkevda on myos
arvioida, voidaanko lentopaikkojen verkostoyhteistyolla saavuttaa joko toiminnallisia tai taloudellisia
synergioita.

Erityisesti ensimmadisissd kehitysvaiheissa (Tasot 1-3, Kuvio 7) voidaan hyodyntda alueellista
yritystoimintaa lentopaikan yllapitoon liittyvissa asioissa, mutta myds myohemmissa vaiheissa (Tasot
4-5) on varmasti hyodyllistd pitdd paikallinen yritystoiminta mukana miettimdssd uusia
toimintatapoja vaatimusten tayttamiseksi.

Kaytannossa jokainen kehitystason nosto tulee olemaan laaja-alainen projekti, johon tulee
valmistautua pitkdjanteiselld suunnittelulla. Kehitysvaiheessa tasot tulevat limittymaan paallekkain
joiltakin osin, mika tulee ottaa huomioon kehitystavoitteita ja -projekteja suunniteltaessa.
Toimenpiteet on kuitenkin haluttu pitaa eri tasoihin jaoteltuna selkeamman ymmarryksen aikaan
saamiseksi ja kehittdmistoimien vaiheistamiseksi.
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ADR tason
kasikirjat ja
ga (]

EASA
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Kuvio 7. Varkauden lentopaikan kehityssuunnitelman vaiheet ja toimenpiteet. (Aii Airspace Design)

16.1. KEHITYSTOIMENPITEET KAYTANNOSSA

Tasolla 1 kentdn kehitysluokituksessa on kentédllda melko hyvat peruspuitteet kehittyd nopeasti
seuraaville tasoille. Infrastruktuurin osalta kentalld on paallystetty kiitotie seka valot, joille on toki
syyta tehda omat huolto ja tarkastussuunnitelmat.

Sadntelyn osalta kenttd noudattaa kansallista AGA M1-1 sddntelyd. Kentdn operatiivinen toiminta
mahdollistaa ainoastaan nakdlentosadantdjen mukaisen eli ns. hyvdn saan lentotoiminnan. Voidaan
ehka todeta, ettd kenttd on erittdin toimiva harrastelentotoimintaan, mutta nykytilassaan ilmailun
liiketoiminnan kehittdminen ja palveluntarjoajien saaminen kentalle ei laajasti ole mahdollista, koska
uskottava liiketoiminta ei voi olla rakennettu sdaan armolle. Talla tasolla on mahdollista operoida
pienellad lentokalustolla hyvassa sdassa.

Tasolla 2 mittarildhestymismenetelman julkaisu kentéalle mahdollistaa operoinnin huonossa saddssa.
Tama lisdaa kentan saavutettavuutta ja operatiivista varmuutta huomattavasti. Edelleen kenttd on
kansallisessa AGA M1-1 sdantelyssa, johon lisdtaan vaatimus siitd, ettd kentalla on kumppani, jolla on
EU-asetuksen mukainen lentomenetelmasuunnitteluun — PART-FPD — tarvittava toimilupa.

Kyseisen luvanhaltijan tulee pitaa ylla lentomenetelmia. Tassa vaiheessa tulee myds keskeiseksi
kentan ympadristonhallinta erityisesti lentoesteiden ja pintojen suojaamisen osalta. Kentdn tiedot
taytyy hallinnoida vaatimusten mukaisesti, seka keskeiset tiedot julkaista AlP:ssa. Kentalla tulee olla
my0s kyky lausua lentoesteisiin liittyvissa asioissa. Kaiken edelld mainitun ei tarvitse rakentua kentan
omaan kykyyn hallita asioita, vaan se voidaan ulkoistaa lentomenetelmasuunnitteluorganisaatiolle.

Mittarilentomenetelmilla luodaan operatiivinen mahdollisuus vastaanottaa
viranomaislentotoimintaa huonossa sadssa, jolloin esimerkiksi terveydenhuollon, poliisin,
rajavartiolaitoksen seka puolustusvoimien palveluiden saatavuus alueelle varmistetaan. Taso antaa
myos ensimmaiset kyvykkyydet mahdolliselle taksi- ja liikelentotoiminnalle.

Varkauden lentopaikan lentomenetelmat eivat nykyisellaan ole kaytettdvissa, mutta vastaavasti
pohjatiedot niille ovat kattavat. Lentomenetelmien paivittaminen julkaisukelpoisiksi on tehtavissa
kuitenkin huomattavasti pienemmalla tydomaaralla, verrattuna esimerkiksi menetelmasuunnittelun
alusta aloittamiseen.
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Kaytannodssa mittarilentomenetelmien kayttoonotto ja AIP julkaisu edellyttda ajantasaisen
ilmailutiedon huomioimista, myonnettyjen lentoestelupien yhteensovittamista ja suojaavan ilmatilan
perustamista.

Tasolla 3 mittarilahestymismenetelmien minimiratkaisukorkeuden pienentdaminen lisda lentopaikan
toiminnan sdadvarmuutta ja parantaa siten operointikykya ja saavutettavuutta. Alhaisempien

minimiratkaisukorkeuksien kayttéonotto edellyttdad kdytdnnossd mittarikiitotietd (“instrument
runway”) koskevien teknisten vaatimusten tayttamista.

Kaytannossa paikallisen sadaseman hankinta on keskeistd mittarilentotoiminnan edellytysten
varmistamiseksi. Samoin sdatiedon jakelu ilma-aluksille tulee ratkaistavaksi. AWS-METAR-tyyppinen
saatieto on looginen lennonvalmistelua silmalla pitden, mutta lennonaikainen saatiedon jakelu tulee
my06s huomioida. Tarkoituksenmubkaisin voi olla ATIS tyyppinen ratkaisu, jolloin sdadtieto jaetaan
ilma-aluksille radiopuhelimen vélityksella automaattisesti.

Kiitoteiden ja lahestymislaitteiden valot ovat tdssd vaiheessa myos syytd nostaa valitulle tasolle
mahdollistamaan tehokkaan yélentotoiminnan ja toiminnan huonon nakyvyyden vallitessa. Valitut
valoratkaisut maarittavat myos toimintaminimeja.

lImailumaarayksen AGA M1-1:n mukaan 500 jalan minimiratkaisukorkeusvaatimuksesta on
mahdollista poiketa, kun sovelletaan lentopaikan teknisten vaatimusten osalta Euroopan unionin
lentoturvallisuusviraston (EASA) julkaisemia teknisid standardeja (Certification Specifications and
Guidance Material for Aerodrome Design, CS) mittarikiitoteita varten. Talloin kdytanndssa kuitenkin
ajaudutaan hyvin ldhelle tasoa 4 ja onkin huomioitavaa, ettd tdassa dokumentissa esitetyt tasot
saattavat joiltakin osin kdytdnnossa limittya tai ulottua toistensa ylitse.

Tdssa vaiheessa tulee myos harkita ensimmaisia kyvykkyyksia maahuolinnalle erityisesti “on demand”
periaatteen mukaisesti. Maahuolinta on tarkoituksenmukaista mitoittaa halutun operaatiokyvyn
mukaan ja mahdollisesti toteuttaa yhteistydssa lahialueen lentopaikkojen kanssa.

Taso 3 mahdollistaa tasoa 2 huomattavasti laajemman taksi- ja liikelentotoiminnan, jossa toiminnan
varmuus on jo ldhelld "lentoasemien tasoa”. Koska télla tasolla tarvitaan lentopaikan varustamiseen
jo verrattain paljon erilaisia teknisia laitteita, tdytyy todenndkoisesti luoda valmiudet tai hankkia
yhteistyokumppani ns. tekniseen lennonvarmistukseen. Tallaisella kumppanilla tulee olla EU-
asetuksen mukainen toimilupa ja ns. ATSEP-henkilostod vyllapitdmaan laitteita. Yhteistyon
tiivistaminen myos FPD-organisaation kanssa erityisesti esteympariston ja datanhallinnan osalta on
valttamatonta.

Myo6s lennonvarmistuspalveluiden jarjestiminen tulee harkittavaksi riippuen suunnitellusta
liikenteesta.

Tasolla 4 kentan tulee tayttdda EASA ADR vaatimukset keskeisiltd osin. Kyseessd on EASA ADR
"exempted” taso, jossa haetaan kaytannollisida ja tarkoituksenmukaisia poikkeuksia
kokonaisvaatimuksiin, jolloin vaatimukset ovat oikeasuhtaisia tavoiteltuun toimintaan nahden.
Kaytannossa kuitenkin kentdn on luotava kasikirjat, joissa kuvataan johtamisjarjestelma,
vastuuhenkilot rooleineen seka turvallisuuden- ja jatkuvuudenhallintaprosessit. Sdantely-ymparisto
on EU-tasoista, eikd AGA M1-1 ole enaa soveltamisalana.

Toimintaympariston osalta tarvitaan ainakin varavoimajarjestelyt ja kahdennetut jarjestelmat
lennonvarmistustekniikan osalta. Viimeistaan tassa tasossa on jarjestettdava lennonvarmistus, jolloin
edellisten tasojen lisaksi tulee jarjestdaa lennonvarmistustoiminta joko AFIS- tai ATC-tasolla. Tahan
tarvitaan erillinen EU-asetuksen mukainen ATS-toimilupa. Toiminnan voi jarjestaa kumppanin kanssa,
joka on kevyin ratkaisu.

Maalaitteiston osalta tulee investoinnit harkintaan. Esimerkiksi ILS laitteisto parantaa merkittavasti
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toimintavarmuutta, mutta on vastaavasti merkittavan kallis investointi, joka todenndkoisesti on
tarpeeton avaruuspohjasten teknologioiden kehittyessa. Muun infrastruktuurin taso ja kunto tulee
paivittdd vastaamaan tavoitellun toiminnan vaatimuksia ja maahuolinnan osalta tarvitaan
kokoaikainen ratkaisu.

Taso 4 mahdollistaa edellisten tasojen lisdksi aikataulunmukaisen charter ja rahtiliikenteen, kun
vuotuiset operaatiomaarat rajataan EASA ADR asetuksen soveltamisalan alapuolelle.

Tasolla 5 on kyse tdysimadaraisestd EASA ADR asetuksen soveltamisesta, joka edellyttdad merkittavaa
resurssointia osaamiseen.

Resurssien osalta vaatimukset tulevat raskaimmiksi, silld vastuuhenkildiden roolit muuttuvat
viimeistddn tdssa vaiheessa tdysipdivaisiksi. Myos infrastruktuurin osalta vaatimukset tiukkenevat
huomattavasti. EASA-luokittelun mukaisen lentoaseman hallinnolliset vastuut edellyttdavat myos
kokoaikaisen organisaation perustamista. Liikenteen osalta taso kattaa kaiken liikenteen ilman
rajoituksia.
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OSA 4 LIITTEET — JULKAISUTIEDOT AIP
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17. CHARTING

17.1. EFVR CIRCLING AREAS CAT ABC

R N R N i S

T

LA

EFVR CIRCLING AREAS CAT ABC
A on" \\E 3 3 g Na '

CAT A-OBST
DTM+30m

46
15.11.2023



Joroinen — vihredn teknologian ja kestdvan matkailun edelldkavija

17.2. RWY 14 CHART (DRAFT)

INSTRUMENT
APPROACH CHART - ICAO

ELEV 287 FT
HEIGHTS RELATED TO
THR RWY 14 ELEV 287 FT

RNP RWY 14
VARKAUS AERODROME

VARKAUS, FINLAND
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TA 5000 MISSED APPROACH
o s Proceed FM RW14 to VR524
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LNAV 760 (470) ki an 100 120 130 140
Circling 810 (520) | BBO (570) l 1090 (800) FAF - MAPt 5.2 NM min:sec 3:29 3.08 237 2:25 2:14
Rate of descent ft/min 480 530 640 690 750
Timing is not authorized for defining the MAPt
|| SO
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17.3. RWY 32 CHART (DRAFT)

INSTRUMENT ELEV 287 FT RNP RWY 32
APPROACH CHART - ICAO HEIGHTS RELATED TO VARKAUS AERODROME
THR RWY 32 ELEV 256 FT VARKAUS, FINLAND
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Circling 810(520) [ Be(s70) | 1090 (800) FAF-MAPI 53NM | minsec | 3.3 an | 240 | 227 | 217
Rate of descent f/min 480 530 840 890 750
Timing is not authorized for defining the MAPL

15.11.2023

EFVR IAC RWY 32

48



Joroinen - vihredn teknologian ja kestavan matkailun edellakavija

18. AIP LIITTEET
18.1. RUNWAY DATA SHEET

RWY DATA SHEET: GSA — Aii AsD OMEGA+ EGNOS LPV Project, Finland

Location city

Joroinen ICAO ID

EFVR

ARP

62:10:16N 027:52:07E

AD ELEV

287 ft

Charting name

Joroinen aerodrome, Joroinen, Finland

Survey report

Aiii internal linkage: Survey reports

Data product
report

Aii internal linkage: Production position data report

Data surveyed 12 FEB 2020 Data checked 27 MAR 2020
RWY 14-32 DATA
THR RWY 14 X Y Z (m)
UTM-35, N2000 6894564.552 544470.006 87.525
LAT LONG ORTHOM. THR
WGS-84 GEO 62,18034836 27,85410301 287,152 ft
COORD DMS 62° 10' 49.2541" 027°51'14.7708"
FAS DATA THR(LTP) 621049.2540N 0275114.7710E
ELLIPSOIDAL HGT at THR input position 105.7482 m
Geoid undulation at surveyed position (NLS?) 18.2232 m
Runway 14 BRG GEO (14 -> 32) | 141,643° | THR 14 on charts 287 ft
1) National Land Survey of Finland
THR RWY 32 X Y Z (m)
UTM-35, N2000 6893013.434 545731.129 77.941
LAT LONG ORTHOM. THR
WGS-84 GEO 62,16627525 27,87791748 255,709 ft
COORD DMS 62° 09' 58.5909" 027°52'40.5029"
FAS DATA THR(LTP) 620958.5910N 0275240.5030E
ELLIPSOIDAL HGT at THR input position 96.1681 m
Geoid undulation at surveyed position (NLS) 18.2271m

Runway 32 BRG GEO (32 -> 14)

321,664°

THR 32 on charts

256 ft

Magnetic variation (MAG VAR)

11.1°E (IGRF12, 01 JAN 2020)

15.11.2023
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18.2. FAS DATA BLOCK RWY 14 LPV

FAS DATA BLOCK: EFVR RNP RWY 14

21 MAY 2020

DATA FIELD DATA
Operation Type 0
SBAS Provider 1 (EGNOS)
Airport Identifier EFVR
Runway 14
Runway Letter 0 (None)
Approach Performance Designator 0
Route Indicator
Reference Path Identifier E14A

LTP/FTP Latitude

621049.2540N

LTP/FTP Longitude

0275114.7710E

LTP/FTP Ellipsoidal Height (metres) 105.7

FPAP Latitude 620958.5910N
Delta FPAP Latitude (seconds) -50.6630
FPAP Longitude 0275240.5030E
Delta FPAP Longitude (seconds) 85.7320
Threshold Crossing Height 50.0

TCH Units Selector 0 (feet)
Glidepath Angle (degrees) 3.00

Course Width (metres) 105.00

Length Offset (metres) 0

HAL (metres) 40.0

VAL (metres) 35.0
Calculated CRC Value 2FBD0963

HEX DATA BLOCK

10121606050E0000013431054C56AF1AA624F40B21183274FEC89D02F4012C016400C8AF2FBD0963

ARINC 424 DATA FIELDS

ICAO Code EF
LTP/FTP Orthometric Height (metres) 87.5
CHANNEL NUMBER 87920

15.11.2023
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18.3. FAS DATA BLOCK RWY 32 LPV

FAS DATA BLOCK: EFVR RNP RWY 32

21 MAY 2020

DATA FIELD DATA
Operation Type 0
SBAS Provider 1 (EGNOS)
Airport Identifier EFVR
Runway 32
Runway Letter 0 (None)
Approach Performance Designator 0
Route Indicator
Reference Path Identifier E32A

LTP/FTP Latitude 620958.5910N
LTP/FTP Longitude 0275240.5030E
LTP/FTP Ellipsoidal Height (metres) 96.2
FPAP Latitude 621049.2540N
Delta FPAP Latitude (seconds) 50.6630
FPAP Longitude 0275114.7710E
Delta FPAP Longitude (seconds) -85.7320
Threshold Crossing Height 50.0
TCH Units Selector 0 (feet)
Glidepath Angle (degrees) 3.00
Course Width (metres) 105.00
Length Offset (metres) 0
HAL (metres) 40.0
VAL (metres) 35.0
Calculated CRC Value O4E9F5E4

HEX DATA BLOCK

1012160605200000013233057ECAAD1A6EC2F60BC217CE8B013862FDF4012C016400C8AFO4E9F5E4

ARINC 424 DATA FIELDS

ICAO Code EF
LTP/FTP Orthometric Height (metres) 77.9
CHANNEL NUMBER 42498

15.11.2023
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VARKAUS AERODROME, VARKAUS, FINLAND
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Data sheet identification

EFVR_Varkaus Aerodrome_LPV COORD and ELEV sheet RWY14-32_21MAY2020_v100.docx

Chart reference

EFVR RNP RWY 14 21MAY2020_J_.dgn

FAS DATA BLOCK

E14A, CRC remainder: 2FBD0963

Suggested coding (this document)

EFVR RNP RWY 14 Sugg. coding_21MAY2020_v100.docx

Design document reference

EFVR Varkaus Aerodrome RWY 14 FPD-document v100_21MAY2020.docx (Not enclosed to the coding pack.)

Magnetic variation: 01 JAN 2020, 11.1°E (IGRF12)

PROCID: H14 VR441

15.11.2023

N . MAG .
Navigational Waypoint Distance Turn Speed
SEQNR 6 WPTTYPE| P/T waypo WPT COORD Fly-Over o LVL P VPA[’] | Remarks
performance identifier GEO TR [nm] direction limit [kts]
62:15:42.13N
005 RNP APCH IAF IF VR441 - - A2200+ K230- - -
027:29:17.61E 040°
5.0
62:18:48.42N 0514
010 RNP APCH IF TF VR443 oo - R A2200+ K210- - -
027:37:40.11E
130°
5.0
62:14:54.04N LT
020 RNP APCH FAF TF VR444 o - - A2000+ - - -
027:44:19.06E
130°
5.2
050 RNP APCH MAPt TF RW14 Y 141.5°T - - - 3.00 -
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62:10:49.25N 131°
027:51:14.77E 6.4
141.6°T
62:05:48.74N
060 RNP APCH MATF TF VR524 - R - -
027:59:41.77E 172°
7.6
070 RNP APCH MAHF TF VR522 61:58:15.08N Y o A2200
027:58:52.07E
PROCID: H14 VR443
Navigational Waypoint MAG Distance Turn Speed
SEQNR WPT TYPE P/T . e WPT COORD Fly-Over . A LVL L VPA[°] Remarks
performance identifier GEO TR [nm] direction limit [kts]
2:18:48.42N
010 RNP APCH IAF/IF IF VR443 62:18:48 - - A2200+ K210- - -
027:37:40.11E N
130
5.0
62:14:54.04N LT
020 RNP APCH FAF TF VR444 T - - A2000+ - - -
027:44:19.06E
130°
5.2
62:10:49.25N LT
030 RNP APCH MAPt TF RW14 027:51:14.77E Y 3.00
131°
6.4
62:05:48.74N 141.6°T
040 RNP APCH MATF TF VR524 - R - - - -
027:59:41.77E 172°
7.6
050 RNP APCH MAHF TF VR522 4 183.0°T - A2200 - - -
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61:58:15.08N
027:58:52.07E
PROC ID: H14 VR422
Navigational Waypoint MAG Distance Turn Speed
SEQNR WPT TYPE P/T . e WPT COORD Fly-Over . . LVL L VPA [°] Remarks
performance identifier GEO TR [nm] direction limit [kts]
62:21:54.20N
005 RNP APCH IAF IF VR422 - - A2200+ K230- - -
027:46:04.32E 221°
5.0
62:18:48.42N BLTT
010 RNP APCH IF TF VR443 R - L A2200+ K210- - -
027:37:40.11E
130°
5.0
62:14:54.04N 14157
2 RNP APCH FAF TF VR444 T - - A2 - - -
020 ¢ 027:44:19.06E 000+
130°
5.2
62:10:49.25N LT
050 RNP APCH MAPt TF RW14 o Y - - - 3.00 -
027:51:14.77E
131°
6.4
62:05:48.74N 141.6°T
060 RNP APCH MATF TF VR524 - R - -
027:59:41.77E 172°
7.6
183.0°
070 RNP APCH MAHF TF VR522 61:8:15.08N Y BoT A2200
027:58:52.07E
54
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Maximum Minimum Maximum
) Latitude (N) Longitude Inbound True | Inbound Mag ) Holding Holding Outbound Time L,
Holding WPT Indicated . . . Direction of Turn
(E) Track Track Airspeed (kts) Altitude/ Level | Altitude/ Level (min)
P (FL/ft) (FL/ft)

62:15:42.13N

VR441 (021.5°T) 010° 230 2200 FL110 1 R
027:29:17.61E
61:58:15.08N o o

VR522 027:58:52.07E (051.8°T) 041 230 2200 FL110 1 R

15.11.2023
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Joroinen — vihredn teknologian ja kestdavan matkailun edellakavija

Data sheet identification

EFVR_Varkaus Aerodrome_LPV COORD and ELEV sheet RWY14-32_21MAY2020_v100.docx

Chart reference

EFVR RNP RWY 32 21MAY2020_J_.dgn

FAS DATA BLOCK

E32A, CRC remainder: 04E9F5E4

Suggested coding (this document)

EFVR RNP RWY 32 Sugg. coding_21MAY2020_v100.docx

Design document reference

EFVR Varkaus Aerodrome RWY 32 FPD-document v100_21MAY2020.docx (Not enclosed to the coding package)

Magnetic variation: 01 JAN 2020, 11.1°E (IGRF12)

PROC ID: H32 VR522

15.11.2023

- ) MAG .
Navigational w. t Dist T Speed
SEQNR avigational | \vprTyPE| P/T vraypoin WPT COORD Fly-Over Istance umn LVL OPeed |\ ypa] | Remarks
performance identifier GEO TR [nm] direction limit [kts]
005 RNP APCH IAF IF VR522 61:58:15.08N ; A2200+ K230- - -
027:58:52.07E
041°
5.0
62:01:20.00N 051.8°T
010 RNP APCH IF TF VR523 - L A2200+ - - .
028:07:12.09E 3110
57
62:05:48.74N 321.9°T
020 RNP APCH FAF TF VR524 - - A2000+ . . .
027:59:41.77E 311°
53
62:09:58.59N 321.87T
050 RNP APCH MAPt TF RW32 Y - - - 3.00 -
027:52:40.50E 311° 11.3
56
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321.7°T
62:18:48.42N
060 RNP APCH MATF TF VR443 027:37:40.11E - L - K210-
220°
5.0
62:15:42.13N 231.5°T
070 RNP APCH MAHF TF VR441 Y - A2200 - - -
027:29:17.61E
PROC ID: H32 VR523
Navigational Waypoint MAG Distance Turn Speed
SEQ NR WPT TYPE P/T . e WPT COORD Fly-Over ) A LVL . VPA [°] Remarks
performance identifier GEO TR [nm] direction limit [kts]
62:01:20.00N
010 RNP APCH IAF/IF IF VR523 - - A2200+ K230- - -
028:07:12.09E 311°
5.7
62:05:48.74N 321.9°T
020 RNP APCH FAF TF VR524 - - A2000+ - - -
027:59:41.77E 311°
5.3
62:09:58.59N 321.8°T
030 RNP APCH MAPt TF RW32 Y - - - 3.00 -
027:52:40.50E 311°
11.3
62:18:48.42N 2L
040 RNP APCH MATF TF VR443 R - L - K210- - -
027:37:40.11E 220° 5.0

57
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62:15:42.13N 231.5°T
050 RNP APCH MAHF TF VR441 Y - A2200 - - -
027:29:17.61E
Holding description
. Minimum Maximum
. . Maximum . . .
. Latitude (N) Longitude Inbound True | Inbound Mag ) Holding Holding Outbound Time L,
Holding WPT Indicated . . . Direction of Turn
(E) Track Track Airspeed (kts) Altitude/ Level | Altitude/ Level (min)
P (FL/ft) (FL/ft)
62:15:42.13N
VR441 (021.5°T) 010° 230 2200 FL110 1 R
027:29:17.61E
61:58:15.08N o .
VR522 027:58:52.07E (051.8°T) 041 230 2200 FL110 1 R

15.11.2023
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