MAANPUOLUSTUSKORKEAKOULU

AUTOMAATTISTEN LENTOSAAHAVAINTOJEN VAIKUTUS ILMA-
VOIMIEN LENTOTOIMINTAAN

Kandidaatintutkielma

Kadetti
Miika Nissila

Kadettikurssi 97
liImasotalinja

Maaliskuu 2013



MAANPUOLUSTUSKORKEAKOULU

Kadettikurssi 97 liImasotalinja

Kadetti Miika Nissila

Automaattisten lentosdéhavaintojen vaikutus ilmavamien lentotoimintaan

Taktiikka Maanpuolustuskorkeakoulun kurssikirjasto
Maaliskuu 2013 Tekstisivuja 32 Liitesivuja 6
THVISTELMA

Vallitseva lentos&éd on merkittava tekija kaikesseilussa. Haluttu lentoturvallisuuden tasg
saadaan yllapidettya maarittelemalla sopivat krites@atilalle. Lentosaan havainnointi on pe-
rinteisesti tapahtunut meteorologien toimesta pislesti kullakin lentoasemalla. Vuonna
2010 Suomen kuudella lentokentélla otettiin kayttéatomaattiset sddhavainnot. limavoim(i-
en aktiivisin lentotoiminta tapahtuu juuri kysel&ikentilla. Automaatiolla tuotettava saatietg
perustuu pelkastaan teknisten antureiden havainteika lentoasemilla ole en&aa koulutettu
henkilostoa tarkkailemassa sddsanomien paikkaasgpita.

jer)

Tassa tutkimuksessa tarkastellaan nykyisten autitistaa lentosaajarjestelmien rakennettd ja
toimivuutta lImavoimien ndkdkulmasta. Sotilasilnuadn sotilaallisen maanpuolustuksen tér
kea osa. Paivittainen vilkas lentotoiminta tanetégotettavan tiedon vallitsevasta saasta.
Vuonna 2010 tehdyt uudistukset ovat Suomen ilmadmomaisen mukaan kansainvalisten
maaraysten mukaisia. llmavoimissa on kuitenkin tkogtistuvia ongelmia uusien jarjestelm
en puutteellisuuden takia.

Tutkimus on toteutettu haastattelemalla asiantitdijilmavoimista sekd Finavia Oyj:sta. LiA
saksi aineistona on kaytetty limavoimien sisdisténentaatiota sekd Finavian laitteistoma-
teriaaleja. Monet kansainvaliset maaraykset kosdemdosaan tuottamista ja tutkimuksessa
viitataan myds niihin. Suomessa on talla hetkedigtdéisséd kolme erilaista sdaautomaatiojarjes-
telmé&a, joiden toiminta poikkeaa toisistaan. Autattiaten sddsanomien laatu riippuu voi-
makkaasti kaytetysta anturitekniikasta ja sen oletto sisaltavan paljon rajoitteita. Erityisesti
huonossa sdéssa ja saatyypin muuttuessa automesgm hitaasti ja sen on todettu esittavan
ajoittain jopa taysin virheellista séaatietoa. Tatkksen perusteella olisi hyvin tarkeda, etta [I-
mavoimien kayttamilla yhteistoimintakentilla pakasiiin tdysautomaatiosta manuaalisesti
vahvistettuihin havaintoihin kunnes automaatiorttaroa saatieto on saatu osuvuudeltaan |a
reagointikyvyltaan paremmaksi. Talla hetkella awation kayttdminen aiheuttaa llmavoimil-
le selke&n turvallisuusriskin.

AVAINSANAT

metar, auto metar, autometar, wdps, avimet, amvapsad, saahavainnot, lentosadautomaatio
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AUTOMAATTISTEN LENTOSAAHAVAINTOJEN VAIKUTUS ILMA-
VOIMIEN LENTOTOIMINTAAN

1 JOHDANTO

Kaikessa lentdmisessa ollaan vuorovaikutuksessangvan ilmamassan kanssa. limatilassa
vallitsevat olosuhteet vaikuttavat lentojen suuehitun, toteutukseen ja rajoituksiin riippumatta
kalustosta, paikasta tai ajankohdasta. Saailmasiiatyy troposfaarissa maan pinnasta noin 11
kilometrin korkeudelle saakka. Kaupallinen lenta@inne toimii suurimman osan lentoajasta kor-
keuksilla, jotka ovat sadailmididen ylapuolella. N&&alla ei ole kovin merkittavaa vaikutusta
matkustajakoneiden lentdmiseen. limavoimat ja Whealu kayttavat alempia korkeuksia ja ovat
enemman séan armoilla. Saatiedon on oltava ykkdkisista ja luotettavaa, jotta lentotoimintaa

voidaan yllapitaa tehokkaasti ja taloudellisesti.

Lentosaantdjen mukaisesti ilma-aluksen paallikkiras saan kehittymisté yhteistydssa lentoja
valvovan operaattorin kanssa ja tekee sen perissfa#toksen lennon aloittamisesta, jatkamises-
ta ja tarvittaessa keskeyttamisesta. Lentotoimirkné@erit eli s@aminimit perustuvat seké kan-
sallisiin ettd kansainvalisiin sdantoihin ja ma&siy. Erityisen heikoissa olosuhteissa sé&é voi

helposti muodostua elintarkeéksi tekijaksi lennawallisuuden kannalta.

llImavoimien lentotoiminnalle pilvikorkeus ja nékyys ovat sdaparametreista oleellisimpia ja
usein myads rajoittavimpia. Lentokentan lahialuegl#litsevan saan tiedot ilmoitetaan julkisesti
jaettavassa METAR-sddsanomassa (Meteorologicalddenmte Report) seka lennolla oleville
koneille radioitse synteettisend ATIS-tiedotteefatOmatic Terminal Information Service). Tie-
dot pohjautuvat lentoasemalla tehtyihin mittaukdifittauksista ovat perinteisesti vastanneet
liImatieteen laitoksen meteorologit seka saakouliiehnonvarmistusvirkailijat. Lennonjohtaja

VoI tarvittaessa antaa lisatietoja saatilasta tikmalla omiin nayttdihinsa.



Saasanomien valittdminen ja havaintopalveluideipytib kuuluvat lennonvarmistuspalveluihin.
Suomessa ndista palveluista vastaa Finavia Ogt(gsk jatkossa vain Finavia). Varsinaisesta
lentosdén havainnoinnista vastaa limatieteen Isgokento- ja sotilasséapalvelu, joka tuottaa

kaikki Suomen viralliset sé&ennusteet siviili- ailssiimailulle'.

Vuonna 2010 Finavia otti kayttoon taysin automaattientosaahavainnot kuudella lentoasemal-
la; Rovaniemi, Kuopio, Jyvaskyla, Tampere-Pirkkalarku ja Ould. Turkua lukuun ottamatta
llImavoimilla on juuri nailla lentokentilla ympéariwoden vilkasta sotilaslentotoimintaa. Lentosaa-
automaatiolla tarkoitetaan jarjestelmaa, joka raigdaparametreja ainoastaan teknisilla antureilla
ja tietoteknisen laskennan avulla muodostaa mititolssista perinteisen sddsanoman korvaavan
tdysautomaattisen sddsanoman eli AUTO METAR -sanoAitomatisoinnin yhteydessa van-
hoista lentos&éan havainnointimenetelmista on luavatkoko havainnointihenkil6sto irtisanottu.
Automaation kayttoonotto ei sujunut ongelmitta. K&ynoton jalkeen limavoimissa on useita
kertoja jouduttu toteamaan, etta jarjestelmat await puutteellista tai vaaraa saatietoa. Ilmié on
todettu myos siviili-ilmailun puolella. lImavoimiemékdkulmasta katsottuna akillinen kayttoon-

ottopaatds on ollut vastuuton ja aiheuttanut siétéiméan lentoturvallisuusriskin

Tama tutkimus paneutuu kayttdonoton taustoihiniaewugirjestelmien ominaisuuksiin ja rajoi-
tuksiin seka limavoimien kokemuksiin. llImavoimigesd&sen Lentotoiminnan suunnittelu- ja seu-
rantajarjestelman (LSSJ) mukaan ilmoituksia METAdRa@man vastaisesta sddsté on vuosina
2010-2012 tehty 63 kappalettdilanne on huolestuttava. Automaation my6ta supia ongel-

mia ovat olleet virheellisen séaatiedon esittaminerhat sadsanomien paivittymiset seka hidas
reagointi saéan muuttumiseen. Saaantureiden rajertuakia saailmion saapuminen kenttaalueel-
le ndkyy METAR-sanomassa vasta kun ilmi6 tulee isggeanturin kohdalle ja néin syntyvét
viiveet alentavat lentotoiminnan tehokkuutta. Maadisella havainnoinnilla pystytaan ilmoitta-
maan kenttdalueen maaraavin saailmio. Sddparamgigmallinen mittaaminen ja nopea ilmoit-

taminen ovat turvallisen, tehokkaan ja taloudetiiEntotoiminnan edellytyksia.

! lImatieteen laitosl.ento- ja sotilassaapalvelinttp://iimatieteenlaitos.fi/lento-ja-sotilassabyedu, 30.1.2013.

2 Finavia Oyj,Automaattiset séaghavainnot Finavian lentoasemilla
http://www.finavia.fi/tietoafinaviasta/lennonvarmis/tekniset_jarjestelmat/automaattiset-saahavaini®ol0.2012.
% Siven Ossi, limavoimien operaatiopaallikkd vuosa@d 1-2012, lImavoimien Esikunta, haastattelu 12022,
materiaali kirjoittajalla.

* llmavoimien Esikunta, Lentotoiminnan suunnittgliseurantajérjestelméa, 27.1.2013.



2  TUTKIMUKSEN OMINAISUUDET

llImavoimat on yksi suurimmista lentosaatiedon Kigta Suomessa. Taméan tutkimuksen tarkoi-
tus on perehtya lentosadautomaation kayttdonoteka selvittdd millaisia jarjestelmié nykyisin
on kaytossa. Lisaksi kerataan tietoa llmavoimieansgata kokemuksista automaatioon liittyen ja
pyritddn havaitsemaan suurimmat ongelmakohdat. ka@sitetaén joitain keinoja ongelmien
korjaamiseksi. Aiempia tutkimuksia sddautomaatiestde Suomessa tehty ja aihepiirina len-

tosdadala on varsin tutkimaton.

Tutkimuksen paakysymys on:
Miten automaattiset lentosaahavainnot ovat vaiketa [Imavoimien lentotoimintaan ja kuinka

automaatiojarjestelmia voisi kehittaa?

Alatutkimuskysymyksia ovat:
Millaista llImavoimien lentotoiminta on? seka

Mitk& ovat suurimpia ongelmia nykyisten automadiigstelmien kaytdéssa?

Tama tutkimus esittaa tilanteen vain Suomessa attarkantaa ulkomaisiin jarjestelmiin. Tar-
kastelun keskipisteessé on lImavoimien yleisimnégtiamat lentokentat: Halli, Jyvaskyla, Kau-
hava, Kuopio, Oulu, Rovaniemi ja Tampere-Pirkkakésniilla olevat automaatiojarjestelmat.
Osassa naista lentokentista on seka siviili- ettidastoimintaa, mutta osa on vain sotilaskaytos-
sa. Yhteiskaytossa olevia kenttia kutsutaan yteshtakentiksi. Maavoimien ilmailu on keskit-
tynyt kokonaisuudessaan Uttiin, mutta sité ei leigitassa tutkimuksessa. Tutkimus paneutuu
llImavoimien kayttamiin sd&palvelutuotteisiin jat§t siviili-ilmailun kayttamat tuotteet huomiot-
ta. Tarkeimpina tuotteina pidetaéan METAR-sanomaBE SAtiedotusta ja TAF-ennustetta (Ter-
minal Aerodrome Forecast). TAF on tarke& perustemmauassa varakenttien maarittAmisessa,
mutta koska se tuotetaan manuaalisesti limatidegksen meteorologien toimesta, ei sita kasi-
tella tAssa tutkimuksessa laajasti. TAF-ennustéaptiu kylla automaattisiin havaintoihin, mutta
uusien jarjestelmien ei ole todettu suuresti vadagen siihen. TAF-ennusteen maarittamiseen ja

paikkansapitavyyteen on perehdytty Ari Sarpilan Bradu -tutkielmasshentosaaennusteiden



merkitys vuonna 2008 Tarkeimmat tutkimuksessa esiintyvat kasitteeesitelty liitteessa 1:

Kaytetyt lyhenteet ja kasitteet

METAR-sanoma on taman tutkimuksen tarkein tarkast&bhde. Siina ilmoitetaan tietyssd maa-
ratyssa muodossa kunkin lentokentan lahialueerigsistaletiedot. METAR-sanoma on Euroo-
passa hieman erilainen kuin esimerkiksi Pohjois-Akassa, mutta muutoin se on maailmanlaa-

juisesti samankaltainen. Se koostuu seuraavistaegleista:

Lentokentan tunnus + Havaintoaika(péivays + kedlixa) + Pintatuuli(suunta + nopeus) + Vaa-
kanakyvyys(voi sisdltaa tiedon suunnanvaihtelustegllitseva saatila(Present Weather) + Pilvi-
en maara ja pohjan korkeus + llman lampdotila + &aistelampoétila + llmanpaine suhteutettuna

vallitsevaan merenpinnan tasoon (QNH) + Lisatiedot

Esimerkki METAR-sanomasta: (yhteen luettavat osatlteviivattu selvennykseksi)
EFJY 15072@ 02008KT 9999SHRA FEW014BKN034 06/01Q1016NOSIG=.

Tama tutkimus pohjautuu haastatteluihin ja dokutednt. Haastattelut ovat lahteité ja doku-
mentit pAdasiassa aineistoa. Haastatteluihin otiwhknkil6ita, jotka tydskentelevat aktiivisesti
lentosédéhavainnoinnin parissa. Dokumenteista téuiéi ovat olleet llmavoimien raportit, joissa
eritellaan automaatiosta saatuja kokemuksia. Neoomittu Puolustusvoimien asianhallintajar-
jestelmasta ja haastateltujen kautta. Oma tiet&@§asioista ja lentosédéatiedon kaytdsta llmavoi-

missa perustuu ilmailuopintoihin ja lentokokemuksee

Haastattelu on tAméan tutkimuksen paatutkimusmeanétebe on valittu tutkimusmenetelmaksi,
koska sen kautta on luonnollista perehtyad aiheegesta ei ole kirjoitettu paljoa. Tutkimuksessa
on kaytetty myos tavanomaista sisallonanalyysi@nfani haastattelut ovat olleet rakenteeltaan
puolistrukturoituja. Valmistautuminen haastatteinion tapahtunut miettimalla etukéateen kysy-
mykset, mutta haastattelutilanteessa olen antaastateltaville myds mahdollisuuden kertoa
asioistaan ilman rajoja. Talla tavoin on ollut tateena kuulla kaikki mitd haastateltavalla on

asiasta sanottavana, koska kattava ja runsagpaételee tutkimuksen tavoitteita parhaiten. Tut-

® Sarpila Ari:Lentosadennusteiden merkity®o Gradu -tutkielma, Helsingin yliopiston Fysiiklaitos 9.4.2008.

® Booz Allen Hamilton LTD Analysis of the Provision of Meteorological Sees on the framework of the Single
European SkyNovember 2002,
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/studiegtiddiic_management/2002_11_provision_meteo_sesvier.pdf,
16.10.2012.
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kimuksen tavoitteisiin padsemiseksi olen tartturadstattelujen my6td myds uusiin esille nous-
seisiin seikkoihin ja jatkanut niiden tyostamistésiksi osakokonaisuuksiksi. Tydskentelyn myo-

ta tutkimus on muotoutunut usean vaiheen kauttallispen muotoonsa.

Tutkimuksen teossa tarkeimmaksi osoittautui oikeidsiantuntijoiden etsiminen haastateltaviksi
seka tapaamisten aikataulullinen yhteensovittamimarkeinta oli kayttaa hyvaksi llmavoimien
verkostoa ja haastateltujen antamia vinkkeja héirgtd ja toimistoista. Sain huomata, etta haas-
tatteluiden onnistuminen vaatii toisinaan rohkesiaty/mista niin, ettd oma arvostus tutkimusta
kohtaan tulee haastateltavalle selvaksi. Nain nmadstateltava suhtautuu paremmalla tarkkuu-
della vastauksiinsa. Aluksi tietojen hankkimisetssdui tarkedaltéd etukateen pohditut kysymykset
automaatiosta, jotta henkilot vastaisivat juurhimiseikkoihin, jotka pysyvét tutkimuksen sen
hetkisten rajausten sisalla. Ensimmaisten haastgiteaikana huomasin kuitenkin, etta kun ky-
seessa on todellinen asiantuntija ja hanelle keytoan tyon tavoitteen niin han osaa kertoa asi-
asta paljon ilman tukikysymyksiakin. Tyd muokkausamalla parempaan ja lopulta hyodylli-

sempaan suuntaan.

Haastattelemisessa taytyi varautua asenteellisujaamahdollisiin jyrkkiin mielipiteisiin, koska
automaation kayttbonottaminen oli aiheuttanut sumuutoksia muun muassa lentoasemien
henkilostdn osalta. Myds luotettavuustekijoita ypohtia. Kaikissa tapauksissa ei voi luottaa
siihen, ettd haastateltavan kasitys asiasta vagigssn todellisuutta. Mielipiteelliset kommentit
saattavat sisdltaa asioita, joiden perustelujajabutuu kysymaan tai ainakin miettimaan. Lo-
pulta n&ma tekijat eivat kuitenkaan nousseet ntéxkitla tavalla esille. Haastatteluissa pystyi
toisinaan lievasti erottamaan eri organisaatioiol@mnen etujen ajamista. Tata voidaan kuitenkin
pitdé inhimillisena kayttaytymisena, joka ei oldllttamattd tahallista. Tarvittaessa keskustelua
on hyva ohjata uusilla kysymyksilla muihin aihaisiParasta haastatteluissa oli erilaisten nako-
kulmien yhdessa pohtiminen ja asioiden kiteyttamiamiin muistiinpanoihin. Niiden avulla oli

helppo koota materiaalia osaksi tutkimusta.

Tarkeimmat haastattelut tdman tutkimuksen l&hteigk# aineistoksi ovat antaneet Puolustus-
voimien paameteorologi Heikki Kauppinen seka Fiaavl eknisen lennonvarmistuksen tuotan-

nonohjauksen jarjestelmépaallikké Matti Etelapaa.
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Puolustusvoimien pdameteorologi Heikki Kauppinentaminut sddhavaintojen tuottamisen pa-
rissa pitk&d&n. Vuonna 1991 han siirtyi lImatietéstokselta Puolustusvoimien pddmeteorologin
virkaan. Han on tyésséaan nahnyt Suomen lentoségjéhinien kehityskulun ja monilta osin
myds osallistunut siihen. Kauppinen on toiminutdlraimien 4anené kaikilla lentosééan fooru-
meilla. Han on seurannut uusien lentosdéhavaiggsj@imien kehitysta aktiivisesti ja nostanut
esille iImavoimien ndkdkulman myds Liikenteen tulgausvirasto Trafin suuntaan. Lisaksi
Kauppinen on ollut mukana maa- ja merivoimien i tuottamisen suunnittelussa, josta esi-
merkkina ballistinen saa tykistélle ja merisdé. IBstusvoimien saatietojarjestelma (STJ) on
Kauppisen kehittama ja yllapitamaauppinen on jaanyt pitkaaikaisesta tehtavastktkeelle

vuoden 2013 alussa. Tehtavan jatkajaksi on valitttka Julkunen.

Finavian Teknisen lennonvarmistuksen tuotannondisiam jarjestelméapaallikkd Matti Etelapaa
vastaa Suomen saalaitejarjestelmista seka niiktyvista hankkeista. Han on tydskennellyt mo-
nissa projekteissa lentosaajarjestelmiin liittyldéista mainittakoon ARWO-
lentosdaahavaintojarjestelma (suunnittelija ja ktaja), ATIS Plus -tiedotusjarjestelma (projek-
tipaallikko ja kouluttaja), WODA-hanke(EFHK AWOSkignen projektipaallikkod, saalaitteet ja
kiitotieolosuhdemittaus 3. kiitotielle, D-ATIS/VOLHT sek&a ATC-nayttolaitteet), ITWR-
jarjestelma (saalaiteintegrointi ja saatiedon kélgih asiantuntija), WDPS-jarjestelma (projekti-
paallikkd), ATIS FLEX -jarjestelméa (projektipaalkk) seka AviMet-palvelu (projektipaallik-
ko).

" Kauppinen Heikki, Puolustusvoimien paameteorolbiavoimien Esikunta, haastattelu 21.6.2012, nidirkir-
joittajalla.

8 Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikkd, Tekniseméervarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ledizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.



3 TUTKIMUS

3.1 Muutokset lentosdépalveluiden tuottamisessa

Lentosdan havainnointi ja esittdminen lent&jillepeninteisesti tehty meteorologien ja sdékoulu-
tettujen virkailijoiden toimesta tukikohdittainmiavoimien kayttamilla lentokentilla sdahavainto-
jen tekijoina ovat toimineet limatieteen laitokseeteorologit, jotka viela 90-luvun alussa kavi-
vat paivittain laivueissa pitamassa esityksen tealliasta ja tulevasta sdasta. Saatiedot mitattiin
kullakin kentélla paikallisen lentotoiminnan asettan vaatimusten mukaisesti. llmatieteen lai-
toksen henkilokunta tyoskenteli lentoasemilla lemradmistelutiloissa ja sddasemilla, joista k&sin
jokapéivaiset mittaukset ja sdén seuranta tellittausten tulokset kirjattiin dokumenttipohjille,
jotka mentiin esittdmaan lennoston lentgjille aaravaukseen eli aamubriefiin. Apuvalineena
saatiedon valittAmiseen voitiin kayttaa HIISI-j&telmaa, jolla saan muuttuessa voitiin viestittaa
aktuaalit sastiedot laivueeseen sahkdsanofiiykyisin limatieteen laitoksen meteorologeja

tyoskentelee ainoastaan sotilaskentilla Kauhayaltdallissa.

Vuonna 2003 Iimavoimien Esikunta kaynnisti hankkgenka yhtena tarkoituksena oli luoda
kattava esitysjarjestelma kotimaiselle sédatied®lelustusvoimien kayttéon. Kevaalla 2004 tyo-
ryhman tyoskentelyn tuloksena otettiin kayttoonimmnsainen versio Puolustusvoimien saatieto-
jarjestelmasta (STJ). Vuonna 2005 Satakunnan |éossss otettiin kayttoon Suomen ensimmai-
nen saatutka, joka paransi huomattavasti kaytsgawlevan saatiedon laatua. Saatietojarjestel-
maa kehitettiin kayttajien vaatimusten mukaisestiykyisin STJ:ssa esitetaan saatietoa kaikille
puolustushaaroilld? STJ:n nykyinen versio on hyvéksytty operatiivis&égttoon ja sita kéyte-

td&n lennonsuunnittelussa paivittain kaikissa llonanen tukikohdissa.

Finavia vastaa lennonvarmistuspalveluista kailSileomen lentokentilla mukaan lukien sotilas-
lentokentat. Vastuu saahavaintojen tuottamisesténatieteen laitoksella, jolta Finavia ostaa
havainnot ja vélittd& ne jakeluun useiden kanakarita. limatieteen laitoksen Lento- ja sotilas-

saapalvelulla on toimipisteet Helsingissa, Tamgdkxekuopiossa ja Rovaniemella. Kesdkuusta

° Kauppinen Heikki, Puolustusvoimien paameteorolgiavoimien Esikunta, haastattelu 21.6.2012, niirkir-
joittajalla.
12 sama.
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2012 alkaen lentosaan havaintopalvelut ja havairij@ijestelmét on siirretty limatieteen laitok-

sen vastuulle. Lennonvarmistuspalveluista vastd@aFRyhavia.

Finavian SIRU-projektissa vuonna 2004 mainittiisienmaisen kerran lentosaajarjestelmien
tdysautomaatio. Finavian ulkoistaminen valtioltanjauttaminen kaupalliseen liiketoimintaympa-
ristoon aiheutti tarpeen séastoille. Automatisairerulla oli tarkoitus pienentaa toimintakustan-
nuksia. Projektin yhteydessa vuonna 2005 asetéthinmset tavoitteet tulevalle havaintojarjes-
telmélle, joka tultaisiin liittamaan osaksi uutidaVR-konseptia (Integrated Tower). Siina vai-
heessa ICAO (International Civil Aviation Organisa ei ollut viela hyvaksynyt taysautomaa-
tiota lentoséétiedon tuottamiseen, mutta tiedettiith ICAO Annex 3:n paivityksessa vuonna
2007 se tultaisiin sallimaan. Vuoden 2007 alussaedtiin ITWR-projekti ja jarjestelméé alettiin
rakentaa Rovaniemen TWR:n(Tower eli lennonjohtdgyteen. Samalla Suomessa tehtiin mui-
takin rakenneuudistuksia kuten AlS-uudistus(Aerdicaliinformation Service), joka sisalsi
muun muassa briefingien sulkemisen vahaliikentaigintokentilla. Naista tiloista oli tarkoitus
muokata itsepalvelubriefingeja lentdjille. Lennoamenta keskitettiin Helsinki-Vantaalle ja Hel-
sinki-Malmille, joista k&sin kaikki lentosuunniteéithja neuvonta tultaisiin hoitamaan. Séastoja
saavutettiin vahaliikenteisien kenttien henkilostirelleenjarjestelyn ja irtisanomisten kadtta.
Finavia otti kayttoon taysin automaattiset lentbsé@innot kuudella lentoasemalla kesélla
vuonna 2010. Suomen lentokentilld kaytossa oleidietojarjestelmat ja niiden tuottamat saa-

palvelutuotteet on eritelty liitteessdSuomen lentokenttien s&gjarjestelmat ja palvelut

Automaation kayttbonotosta huolimatta sotilask&n#li Kauhavalla ja Hallissa on yha kaytossa
menetelm4, jossa automaatio tuottaa havaintojaarkatitan aukioloaikoina limatieteen laitok-
sen havainnoija yhteistydssa laivueen edustajasseavahvistavat sanomat manuaalisesti, ver-
taamalla niitd visuaaliseen havaintoon. Palvellépidetaan llmavoimien ja limatieteen laitok-
sen kahdenvalisella sopimuksella ja sen on todeitioivan hyvin. Aukioloajan ulkopuolella au-
tomaation annetaan tuottaa havainto suoraan AFTkkgen (Aeronautical Fixed Telecom-
munication Network) jaettavaksi. Kauhavalla onksdmahdollista kayttdd apuna varusmieskou-
lutuksessa olevia lentosddalan varusmiehia, jakmittelevat sdan mittaamista ja vahvistavat

automaattisia havaintoja kouluttajiensa valvonnassa

1 Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Teknisem@varmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizt
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.



3.2 llImavoimien lentotoiminta ja saatietojen kaytto

llImavoimien lentotoiminta koostuu alkeiskoulutuksegatkokoulutuksesta ja havittajatoiminnas-
ta. Liséksi suoritetaan yhteys- ja kuljetuslent®Maita viranomaisia voidaan tukea esimerkiksi
ambulanssilennoilla tai ilmanaytteenottolennoillaavoimien lentotoimintaan kuuluu olennai-
sena osana myos operatiivinen lentaminen, muttaisgispiirteiden takia sita ei laajemmin ka-
sitella tassa tydssa. Operatiivinen ilmaliikenneliroailulain nojalla tarvittaessa poiketa kaikista

ilmailua koskevista saannoista.

llImavoimien lentotoiminta on keskittynyt padasiaghteistoimintakentille Tampere-Pirkkalaan,
Jyvaskyldan, Kuopioon ja Rovaniemelle seka sotdatk Kauhavalle. Jonkin verran lentotoi-
mintaa on myos Hallissa (koelentotoiminta) ja Oséuflentoharjoitukset). Lentosuoritusmaarat
Jyvéaskylassa ja Kauhavalla ovat erityisen suuk& niissa sijaitsevat llmavoimien alkeis- ja
jatkokoulutuksesta vastaavat joukko-osastot. Judiden joukko-osastojen lentotoiminta on altis
saan muutoksille, koska lentokoulutusohjelmat vaatkoulutuslennoilla suhteellisen hyvaa saa-
t4. Puolustusvoimien uudistuksesta johtuen vuod#ta alkaen limavoimien lentotoiminta tu-
lee keskittym&an Rovaniemelle, Kuopioon ja Jyv&dyl Yhteys- ja kuljetuskonetoiminta keski-

tetddn Tampere-Pirkkalaan.

R.ovaniemi
u

m Qulu

Kauhava 0 Kuopio
|

o Jyviskyla
" Hali

B Tampere,
Pirkkala

Kuva 1: llmavoimien yleisimmin kayttdmien lentokenttien sijainnit
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llImavoimissa suoritettavien lentojen rajoituksetamégtyvat limailulain ja lentosdéntéjen mukai-
sesti. Sotilasilmailua koskevat liséksi sotilasillmasetus, lentopalveluksen pysyvaiskasky(LPK),
paikalliset perustoimintamenetelmat(Standard OmeratProcedures SOP), pysyvéaisasiakir-
jat(PAK) ja lentokoulutusohjelmat. Lentojen valvejai valittaa ilmassa olevalle ohjaajalle len-
topalvelusesimiesten ohjeita lennon keskeyttanasastvarakentalle menosta séédn muuttuessa
tai ollessa ennusteen vastainen. Lennon turvaifisegrittamisesta ja paatoksenteosta vastaa lo-
pulta kuitenkin aina ilma-aluksen paallikkd. LPKrukaan Lentojen valvojan tehtadvana on tu-
kea aktiivisesti ohjaajan paatoksentekoa erityidestatilanteissa ja sadatilan muuttuessa. Jokais-
ta lentoa varten on selvitettava harjoitusalueeinieatoreitin seka l&ht6- ja laskukentan ja tarvit-
taessa myos varakentan vallitsevat séat ja ennuseb@ tiedot jaatavista olosuhteista. Poikke-
uksellisen korkeat tai alhaiset lampdtilat on cagt huomioon lentoonlahto- ja laskumatkoihin
seka polttoaineen kulutukseen vaikuttavina tel@olrentotehtavan aikana ilma-aluksen paalli-
kon on ilmoitettava lennonjohtoelimille ne s&ailtj -tiedot, jotka poikkeavat tai taydentavat
lennonvalmistelun yhteydessa saatuja saati€tdfallmavoimien ohjeistamat yleiset saa- ja kor-

keusminimit on esitetty liitteessa [Bnavoimien saa- ja korkeusminimit

Lentokoulutusohjelmien mukaisilla lennoilla its@tetehtava asettaa sdarajoituksia, jotka on
maaritetty turvallisuuden ja oppimisvaatimuksiehtsen sopiviksi. Séétilaa ja sen kehittymista
seuraa lentopalveluksen johtaja, jolla on radidityk&ella mahdollisuus kommunikoida suoraan
kaikkien lennolla olevien koneiden kanssa ja témeissa tukea lentdjien paatoksentekoa poikke-
ustilanteissa. Lentopalvelusta johtavien lentogabesimiesten luvalla voidaan tilapéisesti ke-
ventaa lentokoulutusohjelmien rajoituksia jos seerusteltua lentojen tavoitteiden saavuttami-
seksi. Taté ei voida kuitenkaan pitda normaalitotama. Lentoja varten nimetaan tarvittaessa
varakentat mahdollista lentotehtdvan keskeyttamistéen. Varakentat maaraytyvat kyseisten
kenttien METAR- ja TAF-sanomien perusteella. Saatdeuraamisessa voidaan lisaksi llmavoi-
mien tukikohdissa tukeutua puhelimitse paivystav@@teorologiin [Ahimmassa limatieteen lai-
toksen toimipisteessa.

lImavoimissa kaytetaan lennonsuunnitteluun METARTAF-sanomien lisdksi lImatieteen lai-
toksen tuottamaa lentokentan "aikapoikkileikkaust@kéa SWC-karttaa (Significant Weather
Chart). Muita tuotteita ovat esimerkiksi GAFOR-estalja sdatutkakuvat, mutta aiemmin maini-

tut ovat tarkeimpia. Ennen automaation kayttoomoigéa oli mahdollista kayttdd myés SPECI-

12 Imavoimien Esikunta, Operatiivinen osast#\K | 4:14 Lentopalveluksen pysyvaiskagukaistu 10.5.2005.
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sanomia, jotka erityissopimuksella toimitettiinkaraikana limavoimien tukikohtiin. Finavia on
luopunut kaytadnndstéa automaation my6ta, koska ABRECI -sanomien julkaisukriteereissa on
ollut suuria ongelmi&. Tama on vaikeuttanut lentojen suunnittelua. Afié8lote on tavallisesti
viimeisin hetki saatiedon saamiselle. ATIS-tiedotaa tietonsa saagjarjestelman viimeisesta ha-
vainnosta, olipa se METAR- tai SPECI-rajojen mukainKoska Kauhava ja Halli ovat sotilas-
kenttia, on niilla yha mahdollista yllapitad sédte manuaalista paivittamista. Naille kentille on
rakennettu WDPS-jarjestelmét, mutta niiden kaytidastaiseksi vahaista ja virka-aikana lima-

tieteen laitoksen meteorologit varmentavat sana@imat manuaalisesti.

Vallitsevan sdan merkitys lennon onnistuneeseeritskseen voi olla eri kalustosta, lentotehta-
vasta ja lentgjan taitotasosta riippuen. limavomisikunnan Lentoturvallisuusyksikdn raportin
mukaan saa on kriittisin tekija havittajakalustpkeska niissapolttoainereservi on rajoite-

tuin"**. Eri koulutusvaiheissa suoritettavat lentoteht&iat myds olla hyvin erilaisia saavaa-
timusten suhteen. Vahan lentokokemusta omaavilidailpe rajoitukset ovat usein tiukimpia.
Tietyt lentolajit kuten matalalentaminen ja VFR &t huonossa sddssa vaativat erityisen tarkkaa
ja paikkansapitavaa saatietoa. Erityisella tarklallacsddsanomia seurataan rintamien lahestyess
ja saatyypin muuttuessa. Kalustosta riippuen tigygilmiot voivat olla joko kriittisia tai neutraa-
leja lennon turvallisen suorittamisen kannaltanteskiksi jaataminen voi vaikuttaa eri tavoilla
riippuen nopeus- ja korkeusalueesta. Myds tuukwdda eri kalustoihin eri tavalla ja sille on
maaritetty maksimiarvot lentoonlahtda ja laskudaerasen suhteellisen suunnan perusteella. Kii-
totien kitka on kriittisin tekij painavalle kaladle, kuten havittgjille. Painavien kuljetuskonaide
osalta huono kitka ei valttamatta ole niin kriigmtekija, koska koneista 16ytyy usein jarruuntu-
mista helpottavia ominaisuuksia kuten potkurijarsut_ennon saarajat maaraytyvat lopulta len-
totehtavassa, jossa rajoittavimpia tekijoitd ovaegsa pilvikorkeus ja nakyvyys. Lentdjan mitta-
rilentoluokitus vaikuttaa esimerkiksi siihen, voioiko huonossa sééssé palata kotitukikohtaan
suoralla lahestymisella laskua varten ja taytyy&tautua varakentélle menoon. Muita kriittisia

saailmioita ovat salamointi, kova jaataminen, vdikeat raekuurot seka CB-pilvisyys.

Mittarilahestymisia varten limavoimissa on kaytdsséili-ilmailusta poiketen lentgjakohtainen

mittarilentoluokitus, joka on méaaritelty henkilokaisen taitotason ja viimeaikaisen lentomaaran

13 |Imavoimien Esikunta, Operatiivisen osaston latsur2.8.2010 / CG1300544automaation kayttokokemuksia
sotilasilmailussaPuolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

4 Imavoimien Esikunta, Sotilasilmailun viranomaision esitys 22.12.2010 / CG224#ksinomaan automaati-
oon perustuvan saatiedon vaikutus lentoturvallisegt TLL 1V Viranomaiskayttd, Puolustusvoimien asiatiméa-
jarjestelma.
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mukaan. Mittarilentoluokka mé&araa mittarilahestyasa kaytettdvan alimman sallitun nakyvyy-
den seka ratkaisukorkeuden tai minimilaskeutumisdaden Mittarilentoluokkia on 1. luokka ja
2. luokka, naista 1. luokka on vahiten rajoittaviskali lentajalla ei ole kumpaakaan luokkaa, han

voi tehd& mittarilahestymisia niin sanottujen "lasloman minimien” mukaisest.

3.3 Lentosd&dautomaation tekninen toteutus ja hastor

" Automaattisella sddhavaintojarjestelmallad tarkadtet sadhavaintojarjestelmaa, joka tuottaa
iimaliikenteelle ja ilmailijoille saahavainnot autmaation keinoin. Automaattiset sddhavainnot
perustuvat sadantureiden ja saatutkien tuottamétothin, jotka muunnetaan autometar-

sanomiksi'®

Ensimmainen teknisiin antureihin perustuva lent@sgstelma Suomessa oli ARWO-
jarjestelma(Airport Weather Observation Systenmkgantama tieto vahvistettiin manuaalisesti
havainnoimalla. Nykyisin varsinaisia lentosddautatisgérjestelmia on kaytéssa kolmea erilaista
mallia. Yhteistoimintakentilla on kayt6ssa Frequeyhtion WDPS-jarjestelmé(Weather Data
Processing System) ja lansirannikon neljalla kéadhisala Oyj:n AviMet-jarjestelma. Lisaksi
Helsinki-Vantaan lentoasemalla on omanlaisensao/®¥OPS:std, mutta siihen ei tAman tutki-
muksen puitteissa perehdytd, koska llmavoimat &aywain vahan Helsinki-Vantaan lentokent-

taa.
ARWO-jarjestelma

Ensimmaisena lentosddautomaation muotona Suomeistsan pitdéd ARWO-
saahavaintoautomaattia, joka otettiin kaytt6on vizoh995. Se on yha kaytdssa 14 lentoasemalla
ja sédékoulutuksen saaneen lennonjohtajan tai \ijetaivahvistamana siitd saadaan kelpo len-
tosaatieto yleiseen lentosaapalveluun. Kentan &dimina kyseessa ei kuitenkaan ole auto-
maattinen saéhavainto manuaalisen vahvistamisetsivuaukioloajan ulkopuolella ARWO tuot-

taa havainnon automaattisesti valmiiksi METAR-saiksmTalldin sanoman alkuun generoituu

15 lImavoimien Esikunta, Operatiivinen osast#\K | 4:20 Puolustusvoimien mittarilahestymismirijaimittarilen-
toluokat julkaistu 6.6.2005.

1% Finavia Oyj, ATS-ohje ja ma&ray$\M MET 24 Lentosa&havaintojen (MET REP / SPECIAL) suorittamija
viestittdminen (METAR / AUTOMETAR)Ikaistu 14.12.2009.
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AUTO-sana kertomaan automaation kaytosta. LentékeAT IS-tiedote muodostetaan ARWO:n
tuottamasta METREP- / SPECIAL-tiedosta manuaalis@RWO-jarjestelmasta ei ole laadittu
hairidilmoituksid’. ARWO on kaikesta huolimatta jo ikaantynyt jarsta ja sen puutteeksi
voidaan laskea esimerkiksi tiedonsyottojarjestelvajavuuksia. Esimerkiksi kiitotien kitkatie-
dot eivat valttamatta ole olleet paivitetyt, vaikkkaiden tietojen paivittyminen niin antaisikin
ymmartaé. Kyseisen seikan on katsottu olleen myiitéttavana tekijanéd onnettomuudessa

29.1.2000 Turun lentoasemalfsBARWO-jarjestelmaan ei mydskaan voi liittaa sazaltivaa.

On huomattava, etta kansainvalisen ICAO Annex &udeentin mukaan ARWO-jarjestelman
kaltainen jarjestelma ei enaa nykyisin saisi oA TO METAR -sanomaa. Suomessa se on
Trafin paatdksella kuitenkin hyvaksytty automaadigtdon lennonjohdon kiinnioloaikoina, 1a-
hinna yleisilmailijoiden tarpeeseéhNykyisellaan ARWO-jarjestelmé ei tayta myoskaanmU
yhteissopimuksen vaatimuksia ja se taytyisi korviaden jarjestelman rakentaminen pienem-
mille lentokentille on viel& osin kesken, joten fTi@ hyvéksynyt jatkoaikaa ARWO-
jarjestelman kaytdlle. limatieteen laitoksella arhillaan k&ynnissa projekti ARWO:n uusimi-
seksi. Finavia on hankkinut siihen jo sopivat abjartullee rakentamaan jarjestelméan aikanaan
yhteistydssa limatieteen laitoksen kanssa, kunkamegkiksi teknisen ohjelmiston kirjoittami-

sesta ja hankkimisesta on paatéfty.
WDPS-jarjestelma

Finavia otti kaytto6n WDPS-jarjestelman Rovaniedeluopiossa ja Jyvaskyldssa vuosina
2007-2009. Vuosien 2009-2010 aikana jarjestelméamaéttiin myos sotilaskentille, Kauhavalle
ja Halliin. Kayttoonotto nailla kentilla viivastyuitenkin vuoden 2012 loppuun ja yha sanomat
vahvistetaan manuaalisesti. WDPS on Itavaltalaiseqguentis-yhtion valmistama jarjestelma,
joka liittyy saman yhtion toimittamaan ITWR-jarjebhdan. WDPS:&4 ei alun perin suunniteltu
tdysautomaatioon, vaan lentoaseman palvelukeskakssistain manuaalisesti valvottavaksi.

WDPS-jarjestelmé koostuu viidesta tietokonepalveita Suomessa. Jarjestelmé pohjautuu in-

" lImavoimien Esikunta, Operatiivisen osaston mai€%$.5.2010 / CG8652rvio autometar-havainnon luotetta-
vuudestaPuolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

18 Onnettomuustutkintakeskus, Tutkintaselostus CG84Q Liikennelentokoneen osittainen hallinnan menetgs le
toonl&ahddsséa Turun lentoasemalla 29.1.200@teriaali kirjoittajalla.

19 Kauppinen Heikki, Puolustusvoimien paameteoroltgiavoimien Esikunta, haastattelu 17.10.2012, nieé
kirjoittajalla.

% Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Teknisemgrvarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.
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ternet-verkkoon, mikd mahdollistaa helpomman k&yttion erilaisilla kentill&, kun ei ole tar-
vetta raskaille kaapeloinneille. WDPS-jarjestelraa Bavaintodatan suoraan ITWR-
jarjestelmaltd ja nayttaa niiden perusteella tiddBTREP-formaatissa, josta METAR-sanoma
muodostetaan automaattisesti. Sanomien |ahtotgdeittyvat viiden minuutin aikavalein. Jos
tietyt rajat ylittdva sadailmio havaitaan, julkastaSPECI-sanoma. Jarjestelma tuottaa sanomat

sopivassa muodossa lahetettavaksi suoraan AFTNcoeni’

WDPS-jarjestelma perustuu suurelta osin samoihiarainin kuin ARWO. Antureiden maaré on
kuitenkin suurempi ja niiden sijainnit on pohdittudestaan. WDPS sisaltdéa muun muassa naky-
vyysanturin kummankin kiitotien kynnyksen lahelfaulianturit on uusittu ja ne sijaitsevat myos
kummallakin kynnyksella. Jarjestelman suunnitteduss |ahdetty siita, etta se tayttaisi ICAO
Annex 3 -dokumentin vaatimukset. WDPS:aan liité&tfyS FLEX -tiedotusjarjestelma ottaa tie-
dot suoraan WDPS:n havainnoista(METREP/SPECFAL).

WDPS:4a on mahdollista kayttdd manuaalisessaysauomaattisessa moodissa. Tuulitieto esi-
tetddn kaytettavan kiitotien (mikali tiedossa) kyksella olevalta anturilta, viimeisen kymmenen
minuutin keskiarvona. Automaatiomoodissa nékyvytymitetaan vain NDV-muodossa(Non-
Directional Visibility), manuaalimoodissa on mahidkih tuottaa RVR-tieto(Runway Visual
Range) jarjestelmé&an liitettyjen transmissiometegulla. Liséksi jarjestelma tuottaa tiedot sa-
teesta, pilvisyydesta, lampdtilasta ja kastepiséesska ilmanpaineesta. Jarjestelméaan voidaan
tuoda tutkakuvaa lahialueelta, jolloin s&dilmitidaan kuvata 10 merimailin etdisyydelta kentas-
ta. VICINITY-merkinta tuotetaan kun ilmi6 havaitaatke 5 merimailin etaisyydella kentésta.
Pilvien TOP-laskennalla yhdistettyna doppler-tutkadan ja lampotilaan voidaan tuottaa tieto

myds CB- ja TCU-pilviryhmista seka kuuropilvista.

ICAO Annex 3 -dokumentin paivitys vuonna 2007 lisématimustasoa antureiden suhteen ja sen
myotd WDPS-jarjestelmaan liitettiin ukkosen ja gaisen tunnistavat jarjestelmat. Ukkosanturin
toimintaperiaate on perinteisiin mittaustapoihimraguna erilainen, koska se perustuu valillisten

ilmion toteamiseen.Ukkosen tunnistus perustuu salamahavainnon sigét&okentan muutok-

sien mittaamiseen maanpinnan laheisyydessa. Sami@vkmuutos mitataan Faradayn-hakkiin

L Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Teknisemevarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.

2 lmavoimien Esikunta, Sotilasilmailun viranomaisin esitys 9.6.2010 / CG10668&sinomaan automaatioon
perustuvan saatiedon tuottaminen sotilasilmailumpégsiin, Puolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

% Frequentis AG, System DescriptidfiWWR FINLAND UPGRADECopyright 2006, materiaali kirjoittajalla.
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sijoitetulla kelalla, jossa hékki vuoronperédén aaan ja suljetaan. Jaatamisen havainnointi on
toteutettu sekd sademuodon tunnistuksella vertdar@hpotilaa ja ilmankosteutta etta erillisel-
la jaatamisanturilla perustuen elektro-/mekaaniségmaalin vaimenemise&A? Suomen Ilimai-
lukasikirja AIP:n(Aeronautical Information Publioat) GEN 3.5:n mukaangutomaattinen séaa-
havaintojarjestelma ei kykene havaitsemaan saatjypgvisyytta ja nakyvyytta yhta edustavas-
ti kuin sa&havainnoitsija johtuen mittauslaitteidgifainnista ja ominaisuuksist&’. Loppulau-

seessa lentdjia pyydetaan vain ottamaan tama hoamio
AviMet-jarjestelméa

AviMet-sddautomaatiojarjestelmé on Vaisala Oyj:rropma ja se otettiin kayttdon vaiheittain
Turussa, Porissa, Vaasassa ja Oulussa vuosinaZfl9-Jarjestelman hankinta perustui kah-
denvalisiin sopimuksiin Finavian ja Vaisalan vailTilauksessa hankittiin ainoastaan automaa-
tiojarjestelma eika lentosaapalvelua. AviMet:n &gia heikkouksia on esimerkiksi kyky kertoa
pilvityyppia.2° Puolustusvoimien paameteorologi Kauppisen mukaahlét ei tayta kansainva-
lisia maarayksia ja se on otettu kayttvon yksinamibafin paatokselfd. llmavoimat kayttavat
AviMet-jarjestelmén sanomia lahinn& Oulussa. Ykskghtaista tietoa jarjestelmésta ei ole ollut
saatavissa, joten jarjestelman esittely jaa pierpdinoarvolle. Tietoa ei myoskaan ole naiden

kenttien ATIS-tiedotteen jarjestelmista.
ATIS-jarjestelmét

ATIS-tiedotteella on suuri merkitys lentosaatied@tttamisessa lentgjalle. Sen kautta lentdja saa
radioitse viimeisen tiedon vallitsevasta saatilastea kun han sitd tarvitsee. Lennonjohtaja voi
tarvittaessa antaa lisatietoja kuten kitkalukemmgali niité ei ole sisallytetty tiedotteeseen.
ATIS-tiedote lahetetdan nykyisin synteettisena lafetteend, joka on jarjestelmasta riippuen
luotu erilaisilla tietoteknisilla ratkaisuilla. La&si uusimmat jarjestelmat kuten D-ATIS (Digital

ATIS) mahdollistavat 4anilahetteen lisdksi digiteetsa muodossa lahetettavan paketin, jonka

4 Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Tekniseméevarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.

% |Imailukésikirja AIP SUOMI / FINLAND,Osa 1 GEN 3.5 https://ais.fi/ais/eaip/fi/, 10.3.2013.

% Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Tekniseméevarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.

27 Kauppinen Heikki, Puolustusvoimien paameteoroltigiavoimien Esikunta, haastattelu 21.6.2012, nidir
kirjoittajalla.
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lentokoneen lentotietokone vastaanottaa ja nagtekironisesti tekstimuodossa ohjaamon nay-

toissa. llImavoimissa ei kayteta tallaista jarjent#.

Kaikki Suomessa kaytossa olleet ja nykyisetkin AjdBestelmat ovat tanskalaisen Terma A/S -
yhtion valmistamia. Ennen taysautomaation kayttétdi@oSuomessa on ollut pitkdan kaytdssa
ATIS Plus -jarjestelma, joka saa tiedot vallitsegasidsta ARWO-jarjestelman kautta, operatii-
visena aikana manuaalisesti vahvistettuna. ATIS Réyttaa niin sanottua MOTNE-
formaattia(Meteorological Operational TelecommutiaaNetwork Europe), johon voidaan liit-
taa kiitotien kitkatiedot havainnontekijan manusellia lisaamiself. Jarjestelma ei kuitenkaan
mahdollista muun liikennealueen kunnon tai jatkapstustdiden ilmoittamista. ATIS Plus on
kaytossa endaa Kauhavalla ja Hallissa, missa hawatekijat vahvistavat manuaalisesti tiedotteen
sisdllon ennen sen hyvaksymista.

WDPS:n kayttoonoton yhteydessa otettiin samalldt&éy uusi ATIS FLEX -jarjestelmd, joka
korvasi ATIS Plussan. WDPS ja ATIS FLEX tulivat kiiyn ensimmaisena yhteistoimintaken-
tilla. Valmistajan mukaan tarkeimpia uusia ominaiszia on mahdollisuus rééatéldida jarjestelma
taysin kayttajien toiveiden mukaiseksi seka kykyda siihen joustavia datalinkkitoimintéfa

Uusi ATIS-l&hete siséltdd SNOWTAM-osion (Snow Netto air men), jolla lentgjalle voidaan
talviaikana ilmoittaa muun muassa kiitoteiden kitjgauraustiedot sek& muun liikennealueen
kitkatiedot ja mahdolliset lumiesteet. SNOWTAM-ogieneroituu AFTN-sanomasta automaatti-
sesti osaksi ATIS-tiedotetta. Muut tiedot kutervisyys ja tuuli tulevat suoraan METREP-
formaatissa myos AFTN-verkosta, miké& katsottiinrelgi eduksi, koska erillista kytkentaa eri

jarjestelmiin ei enaa tarvinnut tefida

%8 Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Teknisemervarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.

% Terma AISATIS/VOLMET FLEX: ATIS/VOLMET/DATALINK AND CLEARARIC
http://www.terma.com/media/138497/atis_volmet.[dd¥,3.2013.

%0 Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Teknisemervarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.
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3.4  Automaation rajoitukset ja toiminta hairiotitarssa

Saasanomien luominen vaatii aina riittdvan tarkkajaaintoja vallitsevan sdan jokaisesta para-
metrista. Automaation kayttéonoton myaota tiettyjlemoiden havaitseminen ja todentaminen on
tullut vaikeammaksi tai jopa mahdottomaksi. Saahmatsijat pystyvat erikoistilanteissa kayt-
tdmaan kokemustaan ja ilmoittamaan saasanomidassisddin iimiditd, jotka perustuvat heidan
nakemykseensa ja kokemukseensa. Lahtokohtaisegambksia ei ilmoiteta, mutta verrattuna
automaatioon niilla voi erityisesti huonossa sa@disdmerkittava vaikutus valitettavan sadatiedon
tulkintaan ja sita kautta kayttoon. Hyva puoli angatiossa on, etta se tuottaa sddsanomat ilman
inhimillisten ominaisuuksien tuomaa epatarkkuutdanuaalisten havaintojen edustavuutta ra-
joittavat Finavian mukaan hetkellinen havaintogikeapaikka, aistinvaraisuus sekd ammattiko-
kemus®.

Automaattiset lentosééjarjestelmat sisaltavat ardauraaville ilmidille: ilmanpaine, tuuli, Kiito-
tienakyvyys, vallitseva nakyvyys, lampdotila, kasség, sddilmiét ja niiden luonne, pilvet, jaata-
minen sek& salamointi. Heikkoutena todetaan, &itkih saaanturi "nakee" saailmion vain ra-
joitetulla alueella sijaintipaikkansa mukaisestllpin sdasta muodostuva yleiskuva voi olla eri-
tyisesti nopean ja paikallisen saarintaman reunaitéainen kuin saahavainnoitsijallz®> Au-
tomaattiset sddsanomat identifioidaan sanalla ALKbSka niiden tuotantoperiaate on hieman
erilainen kuin manuaalisten sanomien. Finavian rmaok&olemmat tuotantotavat ovat maarays-
ten mukaisia ja kansallisen ilmailuviranomaisenKénteen turvallisuusvirasto TraFi) hyvaksy-
mi&. Molemmilla havaintotavoilla on omat rajoittesaneikd kumpikaan voi kaikissa tilanteissa

taydellisesti vastata sita sa4ta, jonka lentokamblla kohtad.*

METAR-sanomat luodaan Suomessa 30 minuutin vaéemejvalitetadn jakeluun AFTN-verkon
kautta. Sanoman pohjana kaytetaan saajarjestelméamb METREP- tai SPECIAL-havaintoa.
Saan muuttuessa olennaisesti METAR-sanomien valigiana, jarjestelma tuottaa SPECI-

sanoman, jota ei kuitenkaan valitetd METAR-sanotaanin AFTN-verkkoor?* ATIS-tiedote

%1 Finavia Oyj,Automaattiset sd&havainnot Finavian lentoasemilla
http://www.finavia.fi/tietoafinaviasta/lennonvarnis/tekniset_jarjestelmat/automaattiset-saahavaini®ol0.2012.
¥ Sama.

¥ Sama.

3 Sama.
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kayttéaa aina viimeisintéa sdahavaintoa ja SPECIAlsohteissa ATIS voi sisaltéa eriavat tiedot

METAR-sanomaan verrattuna, mika voi joissain téasga aiheuttaa hammennysta.

"Jonkin sddsanomassa ilmoitetun mittausarvon musgaenemman kuin sille maaritetty "sallit-
tu" muutostoleranssi on, muodostaa automaattingha@aintojarjestelma paikallisen SPE-

ClAL-sanoman. Menettely perustuu kansainvalisegeisibkseen eika Finavialla lennonvarmis-
tuspalvelun tarjoajana ole mahdollisuutta poiket@doksesta. Toisaalta nopea paivitystahti ta-

kaa ilmailijoille viimeisimma&n tiedon lentopaikaliallitsevasta saéatilasta.

Finavian lentoasemilla SPECIAL-tieto viestitetag@httomasti myos lentoaseman ATIS-
tiedotteessa, misté johtuen ATIS-tiedote ja putidenin vélein julkaistava METAR voivat ajoit-
tain poiketa toisistaan. Samasta syysta nopeat saéokset voivat aiheuttaa ATIS-tiedotteen
vaihtumisen lyhyinkin aikavalein. Manuaalisesti mostettavan sddhavainnon osalta ei aina ole
ollut mahdollista soveltaa kriteeristoa yhta tehaikti kuin automatisoidun jarjestelméan avul-
la.”®> SPECIAL-havaintojen tuottamisen raja-arvot onadsitliitteessa 4SPECIAL-havainnon

tuottamisen raja-arvot

Automaatiojarjestelmien kayttamien antureiden tstam rajoitusten vuoksi on paadytty luomaan
keskiarvoja useiden mittausten sarjasta. Hyva puolrakaassa sddssa tarkempi sddsanoma, mu:
ta ehdottomana huonona puolena voidaan pitda \evhsa saassa hidasta reagoinkatta-
vamman otoksen saamiseksi antureiden mittaamiatukia keskiarvoistetaan jarjestelmassa
ajallisesti ICAO:n méarittaman kansainvalisen okjeksen mukaisesti. Keskiarvoistamisesta
johtuen automaattisen saasanoman tieto ei reagonakkaasti paikalliseen ja nopeaan muutok-
seen vaan edustaa keskiarvoa pidemmalta ajanjaksbitma koskee erityisesti nakyvyys- ja pil-
visyyshavaintoja. Esim. AUTOMETAR - viestissa egitgikyvyys perustuu Annex 3:n mukaises-
ti mittaustulosten keskiarvoon 10 minuutin ajaltmen sanoman lahettamista. Pilvisyyshavain-
not perustuvat erityiseen, ICAO Doc 9837:n mukaigalvisyysalgoritmiin, jonka mukaan vies-

tissa ilmoitettua tietoa varten havaintoja keratgserati 30 minuutin ajaltd>®

% Finavia Oyj,Automaattiset sd&havainnot Finavian lentoasemilla
http://www.finavia.fitietoafinaviasta/lennonvarrniis/tekniset_jarjestelmat/automaattiset-saahavii®ol0.2012.
% Finavia Oyj,Automaattiset sa&havainnot Finavian lentoasemilla
http://www.finavia.fi/tietoafinaviasta/lennonvarnis/tekniset_jarjestelmat/automaattiset-saahavinGo3.2013.
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Jo kaytbssa olevassa automaatiossa on vield rinsegkittavia puutteita, jotka tulisi korjata.
lImailukasikirja AIP:n GEN 3.5:n mukaan automadtati voida ilmoittaa ndkyvyyden vaihtelua
eri ilmansuuntiin. TuulivAannetta(windshear) ei si@an kyeta ilmoittamaan. Kiitotienakyvyys
ilmoitetaan ainoastaan osassa Suomen lentoaseutes, kyds CB-pilvisyys. Teknisten rajoitus-
ten takia automaatiolla ei voida luotettavasti hi@vgidtavia olosuhteita eika ukkosta ja lentgjien

tulisi varautua naihin saailmioihin, vaikka niitécge ilmoitettu®’
Toiminta hairidtilanteissa

Kaikille taysautomaatiojarjestelmille on yhteistdita ne sisaltavat jokaiselle mitattavalle suureel-
le vahintaan kaksi anturia. Talla tavoin voidadépitaa toimintakykya esimerkiksi vikaantumis-

tapauksissa ja muulloin varmistaa yhteneva mittdost

Finavia on ohjeistanut, etta automaation antagséeaemaa tietoa vallitsevasta saasta lennonjoh-
taja kertoo taman ilmassa oleville koneille ja [s¢&aa arvion saastd omaan havainnointiin. Apu-
naan han voi kayttada lennonjohtotornista nakyvidtéiva, joihin on etukéateen mitattu matkat. Jos
lennonjohtaja ei kykene arvioimaan esimerkiksidtignakyvyytta, han voi pyytdd kunnossapitoa
laskemaan sen kiitotiell& olevien lamppujen valesi@isyyksia hyvaksikayttaen. Niissa tapauk-
sissa, joissa lennonjohtaja ei ole varma VMC-oltsista, hanen on kerrottava sdén olevan
IMC.* Ongelmalliseksi tilanteen tekee useiden lennoaijitt vahainen koulutus saéasioiden
suhteen. Osa on saanut runsaastikin koulutusiigem osalta ollaan hyvalla tasoiffdCAO

Annex 11 mukaan lennonjohtajan tulee valvoa AT&skviteen oikeellisuutta. Vikatilanteissa
lennonjohtajan taytyisi ilmoittaa pikimmiten ase$&nnonvarmistustekniikalle ja luoda hairiil-

moitus. Myds lentokoneille tulee valittobmasti ilrttaa eroavuuksista.

llImavoimien Esikunta toteaa ohjeistuksista seuraaltAM MET 24 ei anna selkeda kuvaa séén
seurannan toteutumisesta. [Imavoimien Esikunnaemgksen mukaan ohjeessa mainittu ICAO

Annex 11 kohta edellyttaa, etta lennonjohtaja ntz@al CAO Annex 3 méaarittelemia kriteereitd,

3" lImailukésikirja AIP SUOMI / FINLAND, Osa 1GEN 3.5 https:/ais.fi/ais/eaip/fi/, 10.3.2013.

3 Finavia Oyj, ATS-ohje ja maaray$yM MET 24 Lentosaahavaintojen (MET REP / SPECIAL) suorittamija
viestittaminen (METAR / AUTOMETAR}.12.2009.

39 Mannisméki Eero, llmavoimien lentaja ja sotilasienjohtaja, Lentosotakoulu, keskustelu 29.1.2013.
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mutta Finavian (neuvottelu 26.4.) mukaan kriteerijokin muu (maarittelematén). Samoin hai-

rio- ja vikatilanteiden toimintaohjeet ovat puutieset.”*°

3.5 [Imavoimien kokemukset automaatiosta

ATIS-tiedotteen laatu on heikentynyt ja menettgsghimmillaan jopa uskottavuutensa. Jarjes-

telmien toiminta on vaikuttanut epavarmalta.

llImavoimien Esikunnan Operatiivinen osasto pyys$risesta joukko-osastojen AUTO METAR -
sanomien kayttokokemuksista tayttaakseen Trafimp§y seurata automaattisten havaintojen
luotettavuutta kayttdjan nakokulmasta. Vastaukgsyatoon limavoimien Esikunta koosti ra-
portin, jonka liittein& toimitettiin saadut lauswitjoukko-osastoittain. Lausuntojen perusteella
automaation laatu ja luotettavuus on ollut tarkast#ill erittain heikkd. Seuraavaksi esitel-

l[&&n llimavoimien joukko-osaston kokemuksia lausjem@erusteella.
Karjalan lennoston kokemuksia (EFKU), lausunto 3040

Karjalan lennoston kokemuksien perusteella automraityttoonotto on laskenut sdapalvelun
tasoa huomattavasti. METAR-sanomaa ei ole ollua aamtavilla, lentojen suunnittelu on koettu
naissa tilanteissa jopa mahdottomaksi. Ongelmalbstmyos, ettd SPECI-sanomia ei enaa saada
kaytettavaksi ja saatietoa joudutaan odottamaanaii@n puolen tunnin jaksoissa. ATIS-
l&hetyksen pituus on kasvanut ja tiedotteen osidildvon enemman taukoa, miké hidastaa
kuuntelua. Liséksi ATIS lukee ilmanpaineen arvorkkeuksetta neljana numerona, vaikka paine
olisi kolminumeroinen. Tama voi johtaa vaarin ymtaériseen ja aiheuttaa turhaa hairiota.
WDPS-jarjestelman luotettavuus on ollut heikko. h@mnjohtotornista tarkasteltuna on todettu,
ettd nakyvyys, olosuhteet ja pilvikorkeus eivattaassanomassa esitettyja arvoja. Kuuroluontei-
sessa saassa automaatio ei anna todellista kug#asta. Koska SPECI-sanomaa ja ceilometrin

0 lImavoimien Esikunta, Operatiivisen osaston maig€$.5.2010 / CG8652rvio autometar-havainnon luotetta-
vuudestaPuolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

“! limavoimien Esikunta, Operatiivisen osaston latsur?2.8.2010 / CG1300544automaation kayttokokemuksia
sotilasilmailussaPuolustusvoimien asianhallintajarjestelma.
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pilvitietoja ei enda saada kaytettavéksi, koeteatojen valvojan ja OPS:n (Operations Officer)

tyon vaikeutuneen huomattava¥ti.

AUTO METAR -sanoman vaikutuksista TAF-ennusteereelksuuteen ei ole havaittu. Myos-
k&an vanhasta ARWO-jarjestelmasta ei ole automaasalta suoranaisia havaintoja, koska vir-

ka-aikana sen tuottamat havainnot on aina maneatilighvistett®

Karjalan lennostossa koettujen ongelmien vuokgebty myos GEN M1-4 -ilmoitus, jonka si-
salto oli seuraava. limoitus kuvastaa hyvin til@mé&estamattomyytta.

"EFKU ePHI 3301 26.3.2010 klo 4.30 UTC:

ATIS-palkin informaatio ei paivity METREP:n mukafd20 ATIS pysyi taulussa vield aikaan
0530. Metar-sanomat eivat myodskaan lahde ulostsjwille. EFKU:n kohdalla lukee NIL. ATIS
ei kuulunut FIN502 koneeseen. METREP:n mukaan wpékyds km, tornin mukaan nakyvyys
heikossa lumisateessa maksimissaan 4 km. Automegarioi luottaa.

limoittajan arvio tapahtuman syysta: Autometarairti.

Kommentit: Jarjestelméssa havaittu useita puuttdtfakU:ssa siirrytty manuaaliseen sdén ha-
vainnointiin 29.3. LVT-TA yksikkd tutkii vikaa. 29siirrytty vanhaan ATIS-palveludifi?

lImasotakoulun kokemuksia (EFJY), Tukilentolaivuéamsunto 4.5.2010

WDPS-jarjestelma on ollut testikaytossa Jyvaskijdi@moasemalla vuoden 2009 lopusta lahtien.
Sité voidaan seurata, mutta sita ei ole otettuagpeiseen kayttoon. Vakaassa saétilassa havain-
not ovat luotettavia. Lyhyella aikavalilla tapahégsdan muutokset paivittyvat liian suurella vii-
veelld sadsanomiin. Myds SPECI-sanomat tulevat ém&#n Laitteiston reagointikyky aiheuttaa
paljon virheellisid sanomia. Kunnossapidon auraujesknkoukset sddantureiden lahettyvilla
aiheuttavat erittain huonon saan havaintoja. Ongefrkoetaan esimerkiksi pilviantureiden va-
hyys, koska merkittavimman ja maaraavimman pilverosuttava juuri lasermittarin kohdalle,
jotta oikea saasanoma muodostuu. Ei ole ohjeisteteen toimitaan jos laitteet vikaantuvat tai
ilmaantuu pitkékestoinen hairidtila. Varajarjestéabrei ole osoitettu. Lennonjohtajat kokevat,

ettd heilla ei ole mahdollisuutta tarkkailla sa&@saien paikkansapitavyytta, koska liikenteen oh-

“2 Karjalan lennoston lausunto 30.4.2010 / CG8@4tpmetarin vaikutus saatiedon luotettavuuteen &arj len-
nostossaPuolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

*3 Sama.

4 Lausunnon CG8047 liite 8PHI 003301 GEN M1,&aapalveluun liittyvéa poikkeama EFKbhateriaali kirjoitta-
jalla.
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jaaminen vaatii enemman huomiota. Annettu koulsti#asioista koetaan lilan suppeaksi ja
epamaaraiseksi. Myds saan seurantavastuu koetaseliksi. Lennonjohtajien mielipide on,
ettd AUTO METAR -jarjestelman huono luotettavuuseaittaa liian suuren vastuun, koska hei-
dan tulisi ilmoittaa koneille todellinen séatiefgaeaaraisilla havainnoilla ja etenkin Vinka-
lentopalveluksessa lennot ovat kriittisia juurirs&@hteen. Automaation tuottamasta ATIS-
tiedotteesta ei ole paljoa kokemusta, mutta sandmantelemiseen kuluva aika on pidentynyt

selvasti®
llImavoimien Materiaalilaitoksen kokemuksia (EFHKpelentokeskuksen vastaus 4.5.2010

"Koelentotoiminnassa tehokkaan, taloudellisen jeearkaikkea turvallisen toiminnan takaami-
seksi tarvitaan erittain luotettavaa sdan havaimiiai ja ennustamist4®. llmavoimien Koelen-
tokeskus sijaitsee Hallin lentokentalld, joka omgaasti sotilaskaytdssa ja sinne ei ole asennettu
WDPS-jarjestelmaa. Sddsanomat luodaan edelleemNa®RWO-jarjestelmalla, jonka havain-
not vahvistetaan virka-aikana manuaalisesti linia#ie laitoksen tai sdakoulutettujen varusmies-
ten toimesta. Virka-ajan ulkopuolella ARWO tuottdTO METAR -sanomia suoraan AFTN-
verkkoon.

ARWO toimii manuaalisesti vahvistettuna hyvin Hsdlh. Kokemukset jarjestelman tuottamista
AUTO METAR -sanomista ovat olleet kuitenkin huondganomissa ilmenee suuria puutteita
erityisesti heikon nakyvyyden ja sumun aikana. Bardijainnilla on myos vaikutusta asiaan huo-
nontavasti, koska se sijaitsee aivan vesistondgiidessa, mikéa tuo kenttaalueelle nopeasti su-
mukerroksia. Koelentotoiminnalle on hyvin tarkeéfia saata havainnoidaan manuaalisesti, kos-
ka talldin reagointi muuttuviin olosuhteisiin ofttdvan nopeaa. Automaation ollessa kaytdssa
huono s&& on usein jo maaraava tekija ennen kuimegetaan AUTO METAR -sanomassa.
Automaattinen havainto ei ole riittdvan nopea jaka. Automaatiokaytéssd ARWO tuottaa luo-
tettavat havainnot ainoastaan ilmanpaineestakpilkeudesta ja lampdtilasta. Kriittisida paramet-
reja, kuten nakyvyytta ja sateita voidaan ilmoitiaatettavasti vain sddhavainnoijan tarkkailun

avulla. AUTO METAR -laitteiston sijasta koetaangegfloudellisuuden kannalta olisi jarkevinta

45 |Imasotakoulu, Tukilentolaivueen lausunto 4.5.20T158072 Kokemuksia autometarin luotettavuudesta EFJY-
lentoasemallaPuolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

¢ |Imavoimien Materiaalilaitos, Koelentokeskuksersteais 4.5.2010 / CG817TAMAVKOELNTK:n vastaus lau-
suntopyyntddn CG683Puolustusvoimien asianhallintajarjestelma.
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kohdentaa resurssit asiantuntevan saahavainnoitsji&kaukseen. Lennonjohtajan ei katsota

voivan keskittyd muiden tehtaviensa ohella saalatjen valvontaafy.

"ILMAVKOELNTK ei nde tarkoituksenmukaiseksi sdatekden/vast. tekemien sadhavaintojen
poistamista Hallin lentoasemalta. Koelentotoimingesaéahavaintojen luotettavuus on ensiar-
voisen tarkeaa kasvaneen lentotoiminnan riskin suok

ILMAVKOELNTK nékee tarkoituksenmukaisena kehittéEaseman toimintaa yhteistoiminnassa
FINAVIA:n kanssa. Uusien RVR-, ceilometer- ja tmitlarindyttdlaitteiden saaminen saaase-
malle parantaisi sdatiedon luotettavuutta merkiétstv viel& nykyiseenkin verrattuna. Talla het-
kelld tieto on olemassa, mutta sita ei nayttdlangpeiden vuoksi voida sddasemalla esittaa.
Lopuksi todettakoon, ettd lennonjohtajien tulisskietya vain ilmaliikenteen johtamiseen. Sdaha-
vaintoja tekevien laitteistojen valvominen vaarantantoturvallisuutta, viemalla huomion hetkit-

tain pois ilmaliikenteen seuraamisest4.
lImavoimien Esikunnan havaintoja, muistio 25.5.2010

"llmavoimien Esikunta on tehnyt seuraavia havainjajgestelmasta: WDPS-jarjestelma tuottaa
runsaasti ylimaaraisia, ICAO Annex 3 vastaisia sglesanomia. Esimerkiksi 1 hPa paineen
muutos, vahainen tuulen tai lampétilan muutos ditaeuspecial-sanoman. Ylimaaraiset sanomat
generoivat aina uuden ATIS-lahetyksen ja hairitssit#n sen toimintaa. Ylimaaraiset havainnot

aiheuttavat muutenkin hairiota sdan seurannalle.

Kuopion WDPS-jarjestelméan kayttbonotossa on ollmisaasti ongelmia ja keskeytyksia, mik&
kertoo jarjestelman vaillinaisesta testauksesta.R8Barjestelman tuottaman havainnon luotet-
tavuutta ei nyt kaytettavissa olevilla tiedoillaid® varmistaa*®

Muita havaintoja

Automaatiota kaytettdessa ATIS-tiedote voi sisdi@dhentuneita tietoja, vaikka sen pitéisi pai-

vittya SPECIAL-havainnon mukana. Esimerkiksi lergiveluksessa Jyvaskylassa 23.8.2012 sain

*” Sama.

*8 [Imavoimien Materiaalilaitos, Koelentokeskukserstaas 4.5.2010 / CG817MMAVKOELNTK:n vastaus lau-
suntopyyntéon CG683%uolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

“9 llmavoimien Esikunta, Operatiivisen osaston mai€$.5.2010 / CG8652rvio autometar-havainnon luotetta-
vuudestaPuolustusvoimien asianhallintajarjestelma.
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huomata, ettd automaation tuottama ATIS-tiedot@sisanhentuneet tiedot tuulen nopeuden,
suunnan ja ilmanpaineen suhteen. Harjoituslenégessani kuuntelin asematasolla ATIS-
tiedotteen ja kirjasin muistiin tarpeelliset tiedRullatessani odotuspaikalle lennonjohtaja kertoi
virheesta ATIS-tiedotteessa ja ilmoitti yksitelleakille koneille todelliset arvot. T&ma lisasitur
haan radioliikenteen maéaraa ja kuormitti lentdidavian mukaan syyna saattoi olla ATIS-
tietokoneen hairittila, jota lennonjohtajat eivat mykyaan paikallisesti korjata vaan uudelleen-
kéynnistys taytyy tehda etakaytolla Helsingi&t®yy siihen miksi ATIS-tiedotetta ei otettu pois
kaytosta vaikka se sisélsi virheellista tietoaleiselvinnyt.

Selkein ATIS FLEX -jarjestelmén heikkous on senttaiman ATIS-tiedotuksen liian pitkd kesto.
ICAO Annex 11 méaarittad ATIS-tiedotteen kestolleksimiajaksi 30 sekuntia, mihin jarjestelma
ei pysty. Tasta huolimatta Trafi on hyvaksynyttigton kaytbnSuomen olosuhteissa on inhi-
millista, ettda SNOWTAM-osion lukeminen vie paljoika@a, mutta esimerkiksi tauot osioiden va-
lilla voisivat olla lyhyemmét ja puhenopeus suuréthgoissain tapauksissa on kerrottu, etta
ATIS-tiedote on paivittynyt liilan lyhyin valiajoirjoppa ennen kuin edellinen |&hete on luettu lop-
puun. Tama on tapahtunut Siivet-lehden artikkelukaan jopa nelja kertaa saman kuunteluker-
ran aikan&.

3.6 Muutoksia tulevaisuudessa

Vastikdan automaatiojarjestelmat ja vastuu havairtoottamisesta on siirretty Finavialta lima-
tieteen laitokselle. Siirto on tehty muodollisdstsalla vuonna 2012, mutta Finavian mukaan he
kéytannossa vielakin vastaavat jarjestelmistduoden 2013 alussa limatieteen laitos on ottanut
selkedmman roolin sd&havainnoinnin ohjaamisessi@ianut muun muassa sédsanomien ma-
nuaalisen vahvistamisen myds yhteistoimintakenfil@mintamallin onnistumisesta ei ole tie-

toa. Yhteistoimintakentilla on suuri tarve paremrmpaikkansapitavammille séédsanomille ja ma-

*0 Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Teknisemtevarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.

*l Sama.

2 Tahtinen Peter, Siivet 1/2011, s. 8-9, Jalat takéilmassaATIS = Arvomme Teille Ihmeellisia Saita
10.10.2012.

%3 Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Teknisemtevarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.
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nuaalinen vahvistaminen on hyva asia, vaikka detidaakin yhden askeleen ottamista takaisin-

pain kehityksessa.

lImatieteen laitos on my@s tiettavasti suunnitelomseptin muodossa jarjestelmaa, jolla auto-
maation tuottama saatieto voitaisiin varmistaa&ytikisesti visuaalisesti. Niin sanotussa etaval-
vontakonseptissa varmistus toteutettaisiin kaytti@méaaliaikaista videokuvaa lentokentilta.
Erityisesti poikkeustilanteissa kuten saatiedon ttugssa paljon lyhyessa ajassa voitaisiin tarkis-
taa silmamaaraisesti havaintojen paikkansapitav@ysgielmalliseksi konseptin saattaa tulla te-
kemaan esimerkiksi sellaiset ongelmat kuten, stslygko videokuvan vélityksella verifioimaan
saatietoa luotettavasti ja milla tavoin virheellingatieto voidaan korjata. Uutta havaintoa ei
varmasti voida tehda videokuvan perusteella. Toasa on, hyvaksyyko viranomainen tallaisen
erottelukyvysta lahtien. Hyva puoli on se, ett&eellinen tieto voidaan edes jollain tavalla huo-
mata, kun nykyisellaan lentokentilta ei tule minkiésta palautetta vaikka lentosdasanoma nayt-

taisi mita.

lImatieteen laitoksen otettua automaatiojarjestevastuulleen on pohdittu myds mahdollisuutta
rakentaa uusi koko maan laajuinen ATIS-jarjestedmidiisten ATIS Plus -jarjestelmien sijaan.
Siihen rakennettaisiin kyky ottaa METREP- ja SNOWWAiedot suoraan AFTN-verkosta. Tar-
keimpana tavoitteena olisi saada jarjestelma tosamparemmin kuin ATIS FLEX, jota on moi-
tittu muun muassa hitaudesta ja turhista paivittyst@. Tavoitteena olisi keskittaa jarjestelmén
yllapito Helsinki-Vantaalle, josta kasin jarjestéré@hettaisi &&nitiedoston suojatulla internet-
yhteydelld muille kentille kuunneltavaksi. Uudeadotteen Iahetysvali olisi maaritelty tietyksi ja
mikali uutta viestia ei laheteta, poistaisi kenf@mestelma automaattisesti edellisen viestin ja no
laantuisi tiedote yleisviestilla. Nain valtettarsivirheellisen tiedon kuunteleminen. Uuden ATIS-

jarjestelman hankinta ei ole viela alkanut, eikéisile sovittu tarkemmin’

Eras mahdollisuus on, etta limatieteen laitos kisivaakanaan kaikki nykyiset lentosaajarjestel-

mat yhdella omalla jarjestelméalla&hSuunnitelmasta ei ole olemassa viel tietoa.

* Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Tekniseméevarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.
%5 Sama.
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4  JOHTOPAATOKSET

llImavoimien ndkodkulmasta katsottuna muutos autommaiiyttoonottamiseksi tapahtui suoras-
taan vaarilla perusteilla. Toimintatapa, josseaelidiminnan tavoitteisiin pyrkiminen aloitetaan
vahentamalla tyontekijoiden maaraa, ei ole tursaillden kannalta hyva. Irtisanottujen tydnteki-
joiden tydn tekeminen automaatiolla, joka on ot&#yttoon ilman sen toimintakyvyn ja luotet-
tavuuden varmentamista tarkoittaa asiakkaan nakidsth selkeaa lentoturvallisuuden vaaran-

tamista>®

Sotilasilmailun viranomaisyksikon (SVY) mielestdkanteen turvallisuusvirasto Trafi hyvaksyi
huolimattomasti WDPS-saajarjestelman ja ATIS FLEZdotusjarjestelman kayttéonotettavaksi,
koska se ei keskustellut asiasta etukateen SVYhadeg vaikka paatokselld on vaikutusta sotilas-
ilmailun tarpeisiin’. limailulain 3 § 2 momentin mukaisesti Liikentetemvallisuusviraston tulee
neuvotella SVY:n kanssa, mikali jokin taytantoongiammi vaikuttaa sotilasilmailun erityistar-

peisiirr®.

llImavoimissa joukko-osastojen on kasketty rapodadidukausittain AUTO METAR -sanomien
poikkeavuuksista lImavoimien Esikunnan Operatiifesesastolle. Talla tavoin halutaan pysya
ajan tasalla siita millaisia ongelmia sddautomaatichavaitaarr. Imavoimien Lentotoiminnan
suunnittelu- ja seurantajarjestelman mukaan autbotlastuotetun sdasanoman poikkeaminen
todellisesta saasta on aiheuttanut lentotehtavekel&amisen vuonna 2010 28 kertaa, vuonna
2011 22 kertaa ja vuonna 2012 13 keftaaukuméaara on pienentynyt kayttdénoton jalkeen-vuo
sittain, mutta jokainen keskeytys on tehokkuudergarssien kayton kannalta huono asia. lima-
voimien Lentoturvallisuuspaallikon mukaan on mydshaollista, ettd ongelmien oltua usean
vuoden ajan pinnalla on tultu tilanteeseen, joadaiyien ilmoitusten tekeminen koetaan turhaut-
tavaksi ja ilmoitusten lukumaaré on pienentynyissiyysta vaikka todellista parannusta ei ole
tapahtundt.

%6 Sjven Ossi, limavoimien operaatiopaallikkd vuos2id 1-2012, lImavoimien Esikunta, haastattelu 12092,
materiaali kirjoittajalla.

> lImavoimien Esikunta, Sotilasilmailun viranomaisién esitys 24.2.2010 / CG20MHBsitys toimenpiteista saa-
automaation kayttéonottoon liittyefLL IV Viranomaiskayttd, Puolustusvoimien asialiimajarjestelma.

%8 [Imailulaki 1194/2009, http://www.finlex.fi/fi/lakalkup/2009/20091194, 17.3.2013.

% llmavoimien Esikunta, Operatiivisen osaston k&s#y0.2010 / CG1465Raportoiminen mahdollisista autome-
tar-virheistg Puolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

% |lImavoimien Esikunta, Lentotoiminnan suunnittgliseurantajarjestelma, 27.1.2013.

61 ehtinen Marko, llmavoimien lentoturvallisuusp#b, llmavoimien Esikunta, keskustelu 22.3.2013.
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Automaation kayttdminen havainnonteossa nakyy &gt sddsanoman sisallossa. Tietyt olo-
suhteet ovat vaikeita todentaa sekd manuaalig&st@tomaation keinoin. Saatyypin muutos lie-
nee luonnollisin tilanne, joka aiheuttaa haasteskelle havainnoinnille. Automaation reagointi-
nopeus saailmion saapuessa kenttaalueelle on kimtselvasti manuaalista havaintoa hitaam-
pi®%. Nakyvyyden mittaamisessa ongelmia on aiheuttasimerkiksi tilanteet, missa tietynmuo-
toiset leijailevat jadkiteet saavat mittarin sateaimenemaan ja kertomaan huonoa nékyvyytta,
vaikka todellisuudessa kiteet eivét ole vaikuttanemtajan havaitsemaan nakyvyytéanyos
tuulen suunnan ja nopeuden mittaamisessa on olbdlmia, sill& usein ATIS-tiedotteessa on

poikkeava tieto verrattuna lennonjohtajan naytt&bn.

ARWO-jarjestelman tuottamat AUTO METAR -sanomataitdytd missaan tapauksessa kan-
sainvélisia maarayksia Ongelmia on epétarkkojen havaintojen lisaksi s@ien muodostukses-
sa. WDPS-jarjestelma on otettu kayttoon ilmanau#d testausta ja jarjestelméa on aiheuttanut
aika ajoin huomattavia ongelmia. Nykyisella toimanrtasolla on kyseenalaista tayttaako jarjes-
telmé& kansainvaliset kriteerit automaatiolle (ICA@nex 3). ATIS-tiedotteen suhteen voidaan
todeta, ettd se on liian pitka. Se saa tietonsa 9/DMETREP-havainnon lisaksi myés SPE-
CIAL-sanomista, jotka eivat tayta aina julkaisemigeiteereita ja nin ollen ATIS-tiedote saat-
taa vaihtua liian usein. My6s ohjeistuksessa oritpita. Manuaalisiin havaintoihin pystyi |&hes
poikkeuksetta luottamaan, esimerkiksi mittarilafessissa ilmoitettu miniminakyvyyden arvo

on vastannut hyvin todellista nakyvyytta

Taysautomaation kayttdonoton ongelmien takia Illni@ab on tehnyt lentotoimintaansa ohjeis-
tuksen siitd miten automaattisiin sanomiin tuleletautua. Sen mukaan AUTO METAR -
sanomaa tulee pitdd ainoastaan informatiiviseka, ®ia tule kayttaa lennon suunnitteluperusta-

na’’ Kaytannossa tama tarkoittaa sita, etta mikalidintan huono saé aiheuttaa varakenttatar-

%2 Siven Ossi, limavoimien operaatiopaallikkd vuosaid 1-2012, lImavoimien Esikunta, haastattelu 12022,
materiaali Kirjoittajalla.

83 Kauppinen Heikki, Puolustusvoimien paameteorolbgiavoimien Esikunta, haastattelu 17.10.2012, nigaé
kirjoittajalla.

6 Mannisméki Eero, llmavoimien lentaja ja sotilasienjohtaja, Lentosotakoulu, keskustelu 29.1.2013.

% |lImavoimien Esikunta, Operatiivisen osaston mai€$.5.2010 / CG8652rvio autometar-havainnon luotetta-
vuudestaPuolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

% Sjven Ossi, limavoimien operaatiopaallikkd vuos2id 1-2012, lImavoimien Esikunta, haastattelu 12092,
materiaali kirjoittajalla.

87 Kauppinen Heikki, llImavoimien Esikunnan Operatiieh osastoSaapalvelutuotteiden tulkinta sotilasilmailun
lennonvalmisteluss&.7.2003.
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peen niin varakentaksi ei voi valita kenttaa, joss&aytdossa ainoastaan AUTO METAR -

sanoma.
Finavian nakokulma

Finavian mukaan WDPS-jarjestelméan tekninen toteatugarantunut ohjelmistopaivitysten
my0ta. Paivityksilla on tavoiteltu jarjestelmanrtonnallisuuden parantamista. Jatkossa WDPS-

jarjestelman kehittamisesté vastaa lImatieteendatse®®

Uudelleenjérjestellyn Finavian toiminnan ongelmakdwn tiukentuvat vaatimukset lennonvar-
mistuksen toimialaa kohtaan. Raskas kaupallineaiilma IATA(International Air Transport
Association) ohjaavat monilta osin ilmailuun likg&a paatoksentekoa EU:ssa. Kustannusten tulee
olla l&pinakyvid, mika ei salli kansallisella tdsobsimerkiksi sellaisia jarjestelyja, jotka tuliat
hieman kallimmaksi mutta sopisivat paremmin kiftéa°® Suomi on siin& mielessa huonossa
asemassa, ettd pienella maalla ei ole mahdollsjatiesursseja perustaa llmavoimille omia len-

tokenttia, joilla tuotettaisiin taysin riippumattasti esimerkiksi lentosaapalvelua.

"Finavia on tehnyt aikavalilla 11/2007 - 10/2008 Boiemella vertailua automaatiolla luotujen

ja manuaalihavaintojen osumatarkkuuden valilla. Neuoden kestaneessa sokkotestissa saavu-
tettiin keskimaarin yli 80 % osuvuus manuaali- jg@maatiohavaintojen eri parametrien (naky-
vyys, jaataminen, merkittavan pilven alaraja ja GRJilla. Automaattihavaintojen osuvuudelle

ei ole asetettu virallisia vaatimuksia, mutta saa@w taso on yhteneva TAF-ennusteelle asetettu-

jen vaatimuksen kanssa.

Finavian mukaan automaattihavaintojen manuaalisesialoinnista eli kasintehdyisté korjauk-
sista tehtiin myos vertailua automaation anturiiein. Tulosten mukaan Rovaniemelld 14-

18.2.2011 kasikorjatuista METAR -sanomista 20 %lsisnuotovirheitd ja 27 % sanomista kor-
jattiin turhaan ilman merkittavan muutoksen kriteetdyttymista. Nain ollen 53 % manuaaliha-

vainnoista vastasi taysin automaattihavaintoa ja?@@anuaalihavainnoista oli samoissa ha-

%8 Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Teknisemtevarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.
%9 Sama.
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vaintoluokissa automaattihavaintojen kan§aKauppisen mukaan tulokset ovat jostain syysta
pysyneet piilossa kayttajilta, vaikka niita on pgsty nahtavaksi*

0 Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Tekniseméervarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.

"1 Kauppinen Heikki, Puolustusvoimien paameteorolgiavoimien Esikunta, haastattelu 17.10.2012, nigé
kirjoittajalla.
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5 YHTEENVETO

Automaattiset lentosééhavainnot ovat aiheuttarnaeteita, joissa llmavoimien lentotoiminnan

voidaan katsoa hairiintyneen huomattavasti. Autdtisem lentosddhavainnon laatu riippuu kay-
tetysta anturitekniikasta ja tiedonkasittelyn aigoeista. Kayttdonottoa edeltava testaus on ollut
riittAmatonta ja lennonjohtajat joutuvat nykyiséltétilanteisiin, joihin ei ole olemassa ohjeistus-

ta. Myos kayttdonottopaatosten tiedottaminen linienen suuntaan on epaonnistunut.

Tilanne sddsanomien paikkansapitavyyden suhteetiudgrneikoin heti automaatiojarjestelman
kayttoonoton jalkeen vuonna 2010. Vuoden 2012 lappuennessa tilanne on parantunut hie-
man. Virheellisen sddsanoman takia lentotehtavékekgtamisten maara on tilastollisesti pie-
nentynyt vuodesta 2010 vuoteen 2012 54 proseniiiyha’?. Kehityssuunta on hyva, mutta jar-
jestelmissad on yha ongelmia, joihin térméatéan laissa ajoittain. Lisaksi on syyta epailla, etta
hairidilmoitusten pienentynyt lukumaara kertoo iltaskynnyksen nousemisesta, koska huonoon

laatuun on alettu tottumaan.

Eniten huonoja kokemuksia on tullut yhteistoimirgakien WDPS-saajarjestelmistd, joissa suu-
rimmaksi ongelmaksi on koettu tilanteet, missé mnatatiolla luotu sédsanoma on poikennut sel-
vasti todellisesta sdéatilasta. Joissain tapaukissaja ei ole voitu suunnitella toteutettaviksi,
koska arvio todellisesta sdasté on perustunut steligheelliseen METAR-sanomaan. Jo lennol-
le lahteneet koneet ovat useita kertoja joutuneskéyttdmaan lentotehtavansa, koska séén ei ole
todettu vastaavan ilmoitettua ja kriteerit kysdesé&nnolle eivat olekaan tayttyneet. Lentotehta-
van keskeyttaminen aiheuttaa laivueissa turhad fgdtuhlaa kaytdssa olevia resursseja. Ylimaa-
raiset polttoainekustannukset ja tydajan hukkaamuagkuttavat negatiivisesti lentotoiminnan

taloudellisuuteen.

Automaattisen havainnoinnin kannalta vaikeimmikesahteiksi on todettu sééatilan nopea muut-
tuminen ja huono saa yleensa. Muuttuvissa olossgdgeautomaatio reagoi hitaasti ja on mahdol-
lista, etta tietyn viiveen ajan sédsanomassa &4aitetirheellista tietoa. Tekniset anturit kykenevat
havainnoimaan saaté vain kyseisen mittauspisteledaia, mika saattaa vaihtelevassa sdassa
poiketa huomattavasti kenttdalueen yleisesta aatdil Esimerkiksi pilvihavainnot mitataan vain

kaytettavan kiitotien kynnyksen kohdalta. Automegtijestelmiin pitéisi lisata antureita, koska

2 llmavoimien Esikunta, Lentotoiminnan suunnittgiseurantajarjestelma, 27.1.2013.
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nykyinen jarjestely ei anna hyvaa kuvaa koko ketdgen pilvikorkeudesta. Nykyisten kahden
pilvikorkeusmittarin sijasta useammat anturit hégtuna kenttaalueelle tuottaisivat edustavam-
man tiedon pilvikorkeudesta. Toisaalta lisdantuigridntama tieto ei valttamatta paranna saatie-
don tarkkuutta, mik&li muutoksia ei tehda myos gs@ihtiohjelmistoihin. Antureiden havain-
nointikyvyn rajoituksista ja sanomien osuvuudestsittehda tutkimusta. Manuaalisella havain-
noinnilla voidaan arvioida koko kenttaalueen mesdwtin pilvisyys ja sen korkeus. Usein se on

lentdjalle arvokkainta tietoa.

Séadautomaatiojarjestelmien suhteen tunnutaan ekbkiEmuksien hankkimisen aikaa. Talla het-
kelld on kaytdssa mukautettuja jarjestelmia japosikkeaa toisistaan hyvinkin suuresti. Yhtena
kehityssuuntana olisi syyta pohtia voitaisiinko kdkuomen lentosaajarjestelmat toteuttaa yhden
valmistajan jarjestelmalla. TAma parantaisi kuststehokkuutta ja vahentaisi rinnakkaisten jar-

jestelmien kayttod. Ohjeistuksien luominen ja kttaloninen olisi myo6s taloudellisempaa.

Yhteistoimintakenttien ITWR-jarjestelmaéan tulisata linkki kaytettavasta kiitotiesta ATIS-
tiedotteeseen, jolloin kitkatiedot esitettaisiint@alle luonnollisessa jarjestyksessa. Ensin kayte
tavan kiitotien laskup&éan kitka, sitten keskeltéogpupaéasta. Talla tavoin péastaisiin ongelmas-
ta, jossa ATIS ilmoittaa kitkat paivittamattomantddiietiedon suunnasta ja aiheuttaa nain mah-
dollisuuden sekaantumiseen. Yksi ATIS FLEX -jagdsian ongelmista on myds se, etté nykyi-
sellaén lennonjohtajilla ei ole mahdollisuutta uleenkaynnistaa ATIS-palvelinta vaan se taytyy
tehda etakaytolla Helsinki-Vantaalta, mika osaltamtastaa toimintakyvyn palauttamista vikati-

lanteiss&’.

llImavoimien tulisi luoda selkea ohjeistus tilantigisjoissa saasanoma on selvasti virheellinen.
Ohjeesta tulisi kdyda ilmi millaisilla periaatt@ilhaissa tilanteissa voidaan lahted lentamaan. Ti-
lanteissa, joissa AUTO METAR -sanomaa ei ole salidaxoisi olla marginaalista apua huoma-
ta, etta ATIS-tiedote sisaltada SPECIAL-havainnorkaiset tiedot vaikka METAR-sanoma ei
olisikaan paivittynyt. Taman ei voida ajatella @dewkuitenkaan normaalitoimenpide sen moni-
mutkaisuuden.

3 Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Teknisemervarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, izt
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.
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Automaattihavaintojen osuvuudelle tulisi maaritizikat kansainvaliset kriteerit, joita valvottai-
siin sopivin véliajoin. Tulevaisuudessa saatiedmdlin heikentymisen tulisi ohjata resurssien
kayttoa, siten ettéd mikali jollain kentélla todetgzaljon virheellisia sdatietoja, sinne voitaisiin
rakentaa esimerkiksi kattavampaa anturiverkostoatt@a kayttdon varmentavia menetelmi,
kuten manuaalista havainnointia. Myos Finavian nékeon, etté tulevaisuuden kehitysta voi-
daan ohjata vain ICAO:n vaatimusmaarittelylla, sk on ainoa riittdvéa auktoriteetti vaatimaan
parempaa tasoa automaation suhffedfertailua ja tutkimusta saahavaintojen luotettalesta

tulisi tehda lisdd. Tahan mennessa vertailua ay tefin yhtené aikavaliné Finavian toimesta.

" Etelapaa Matti, Jarjestelmapaallikko, Teknisemtevarmistuksen tuotannonohjaus, Finavia Oyj, ladizst
10.12.2012, materiaali kirjoittajalla.
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llImavoimien Esikunta, Operatiivisen osaston lausur#2.8.2010 / CG130054aaautomaation

kayttokokemuksia sotilasilmailusgayolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

llImavoimien Esikunta, Operatiivisen osaston mui&sab.2010 / CG865Arvio autometar-

havainnon luotettavuudestRuolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

llImavoimien Esikunta, Sotilasilmailun viranomaisig@n esitys 9.6.2010 / CG10669ksin-
omaan automaatioon perustuvan saatiedon tuottansoéfasiimailun tarpeisiinPuolustusvoi-

mien asianhallintajarjestelma.

llImavoimien Esikunta, Sotilasilmailun viranomaisig esitys 22.12.2010 / CG224Nksin-
omaan automaatioon perustuvan saatiedon vaikutustervallisuuteenTLL IV Viranomais-
kayttd, Puolustusvoimien asianhallinta-jarjestelma.

llImavoimien Esikunta, Sotilasilmailun viranomaisig@n esitys 24.2.2010 / CG201Hsitys toi-
menpiteistd sddautomaation kayttéonottoon liittyEn 1V Viranomaiskayttd, Puolustusvoimi-

en asianhallintajarjestelma.

IImavoimien Materiaalilaitos, Koelentokeskuksentaas 4.5.2010 / CG8174,MAV-

KOELNTK:n vastaus lausuntopyyntdon CG6836olustusvoimien asianhallintajarjestelma.

Karjalan lennoston lausunto 30.4.2010 / CG8@4#pmetarin vaikutus saatiedon luotettavuu-

teen Karjalan lennostoss&uolustusvoimien asianhallintajarjestelma.

Lausunnon CG8047 liite 1, ePHI 003301 GEN MB4&apalveluun liittyva poikkeama EFKU

materiaali kirjoittajalla.
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LITE1  Kaytetyt lyhenteet ja kasitteet

Tassa tutkimuksessa esiintyy aihepiirin teknisyygeitimailun ammattisanaston takia paljon ly-
henteitd ja kasitteitd. Tutkimuksessa kaytettymten méaaritelmat on esitetty alla sellaisena

kuin ne tassa tutkimuksessa on ymmarretty.

AFTN-verkko: Kiintea ilmailun kansainvalinen viestrkko, johon on liitettyn& esimerkiksi len-
nonjohtotornien kayttoliittymat seka avioniikaltaamodernit lentokoneet, jotka voivat vastaanot-
taa digitaalista tietoa datalinkin valityksella.

ATIS Plus: ARWO-jarjestelmaan liitetty saatilan dittamiseen kaytettava puheldhetejarjestel-
ma. Se kayttdaa kansallista vanhaa havaintofornaagtista varsinainen ATIS-tiedote generoi-
daan. Nykyisin ATIS Plus on poistettu virka-aikaaytosta, koska EU ei endé salli kansallisia

formaatteja kaytettdvan ATIS-tiedotteessa.

ATIS FLEX: ATIS Plus -jarjestelman seuraaja, jokartii EU-sdadosten. Jarjestelma mahdollisti
SNOWTAM-osion kayttdonoton ATIS-tiedotteessa.

CB-pilvi: Voimakkaasti pystyvirtauksia sisaltavarkea ja tihea pilvi, josta aiheutuu yleensa ko-

vaa turbulenssia, ukkosta ja kovia raekuuroja.

ICAO: Kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd, jokan YK:n alainen yhteistydorganisaatio. Sen
paamaaréané on kehittaa kansainvalista ilmailualjaista yhteisia suosituksia ja toimintatapa-

malleja.

ITWR: Frequentis-yhtion konsepti nykyaikaisestankemohtotornin kayttoliittymasta, jossa len-
nonjohtaja hallitsee keskitetysti kaikkia tarvitdaan jarjestelmia kolmen kosketusnayttopanee-
lin kautta. Aiemmin kaytdssa oli useita rinnakkaigirjestelmid. ITWR-konseptin kayttoénotto

mahdollisti WDPS-séétietojarjestelman liittdmisamaan kayttoliittymaan.
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LIITE 2  limavoimien sdé- ja korkeusminimit

Lahde: limavoimien Esikunta, Operatiivinen osa8taK | 4:20 Puolustusvoimien mittarilahes-

tymisminimit ja mittarilentoluokajulkaistu 6.6.2005.

4.4.2 VFR -saa- ja korkeusminimit
1. VFR-lentotoiminnassa paivalla havittgja- ja
suihkuharjoituskonekalustolla sdaminimit ovat

- lentondkyvyys 5 km

- selvasti erossa pilvesta
Muilla lentokoneilla:

- lentondkyvyys 1,5 km

- selvasti erossa pilvesta.

2. VFR-lentotoiminnassa yolla lentokoneilla noudizde
seuraavia sda- ja lentokorkeusminimeja lahialueen
ulkopuolella:

- lentondkyvyys 8 km

- pilvikorkeus 450 m (1500 ft)

- minimilentokorkeus 150 m (500 ft) esteista.
Alueen, jolta estetaso kulloinkin lasketaan, méaaraa
tehtavanantaja ellei sité ole kasketty lentokowdahjeissa tai
pysyvaisasiakirjoissa. Talldin on otettava huomioon
lentotehtavan laatu, konetyyppi ja ohjaajan koldtaso.
Jos etéisyys maan tai veden pinnasta kyetaan méaadhn
tarkasti, on minimilentokorkeus 50 m (150 ft) estéi

Yhteistoiminnassa puolustushaarojen tai siviilioigaatioiden

kanssa kaytetdan toiminta-alueella seuraavia sa&ejin

lentokoneilla:

Paivalla:

Alkeis-, yhteys- ja kuljetuskoneet 5 km / 200 m@#0) (Lentonékyvyys / Pilvikorkeus)
Harjoitus- ja havittajakoneet 8 km / 300 m (1000 ft

Yolla:
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Kaikki konetyypit 8 km / 450 m (1500 ft)

4.4.3 IFR -saa- ja korkeusminimit

1. Valvotun ilmatilan ulkopuolella voidaan lent&gykt&en
minimikorkeutena 150 m:a (500 ft) esteista ja
lentokoulutusohjelmissa maarattyja lentonopeuk&oin on
korkeusmittariasetuksena kaytettava QNH-asetustai&so
maaritetaan kuten kohdassa 4.4.2.2.

2. S4aminimit IFR-lentoja varten maaritetaan olgjkaltaisesti
kullekin konetyypille ohjaajan voimassa olevan
mittarilentokelpuutuksen mukaisesti.

3. Mittarilentokelpuutukset, niiden mydntaminerv@amassaolo
on maaritetty asiakirjassa llmavE/Op-os PAK | 4:20
"Puolustusvoimien mittarilahestymisminimit ja
mittarilentoluokat”.

4. Lentopalveluksen johtajalla ja lentotehtavaragatia on oikeus
ja velvollisuus rajoittaa lentotehtéavakohtaisesipajan
mittarilentoluokitusta, mikali ao:n tehtavéakelpaisuata
edellyttdéd puutteellisen lentotuntuman, olosuhteithes. syyn
perusteella.

5. Mittarilentoluokka- ja konekohtaiset minimit amaarétty asiakirjassa
llImavE/Op-os PAK | 4:20 "Puolustusvoimien
mittarilahestymisminimit ja mittarilentoluokat".

6. Mittariosastolennon minimit maaritetaan asiasgga
liImavE/Op-os PAK | 4:20 "Puolustusvoimien
mittarilahestymisminimit ja mittarilentoluokat".

7. Lentoonlahtéminimit maaritetaan asiakirjan llrgasp-os PAK |
4:20 "Puolustusvoimien mittarilahestymisminimit ja
mittarilentoluokat” mukaisesti.



LIITE 3

Suomen lentokenttien saajarjestelmat ja palelut
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Lahde: limailukasikirja AIP SUOMI / FINLANDQsa 1 GEN 3.5 - 2 https://ais.fi/ais/eaip/fi/,

10.3.2013.

0BS SANOMAMUOTO /| CODED REPORT FCST
P |merrer s | METRAvTOMETIR | e T ] eewo
1 2 3 4 5 6
EFET X X X
EFHA X X X
EFHF X X X
EFHK X X X X
EFIV X X X
EFJO X X X
EFJY AUTO X X
EFKA X X X
EFKE X X X
EFKI X X X
EFKK X X X
EFKS X X X
EFKT X X X
EFKU AUTO X X
EFLP X X X
EFMA X X X
EFMI X X X
EFOU AUTO X X
EFPO AUTO X X
EFRO AUTO X X
EFSA X X X
EFSI X X X
EFTP AUTO X X
EFTU AUTO X X
EFUT X X X
EFVA AUTO X X
EFVR X X X

1

2)

TAF julkaistaan 3 tunnin vélein. TAF voidaan laatia AUTOMETAR-havaintojen pohjalta.

TAF is published every third hour. TAF can be prepared based on AUTOMETAR.

Voimassaoloaika voi olla lyhyempi kuin 9 HR. / The validity period may be less than 9 HR|
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LIITE4  SPECIAL-havainnon tuottamisen raja-arvot

Lahde: limavoimien Esikunta, Operatiivisen osastaskyn 14.9.2010 / CG14653 Liite 3aa-
automaatio - perusteitanateriaali kirjoittajalla.

Saan huonontuessa SPECIAL/SPECI tehd&én heti Bddassa raja-arvon. Saan parantuessa
SPECIAL/SPECI tehdaan, kun parempaa saata on kgdtdmin. Paranemisen katsotaan tapah-

tuneen, kun raja-arvo saavutetaan.

SPECIAL-/SPECI-havainnon tekoon liittyvat keskeisiét raja-arvot ovat seuraavat:

- Nakyvyys: 800, 1500, 3000, 5000 ja 8000 m
- Kiitotienakyvyys*: 150, 350, 600 ja 800 m. Kiitotigkyvyytta edellytetdan, mikali naky-
vyys tai RVR on alle 1500 m.

- Pilven alaraja (BKN, OVC): 100, 200, 500, 1000 §0a ft
- Pilven muutos FEW, SC® BKN, OVC, kun pilvet ovat alle 1500 ft korkeudella
- CB-pilvi 15 km sateella kentasta

- Tuulen suunnan muutos 60 astetta, kun nopeus @¢angitkeen muutoksen on vahintaan
10 kt.

- Tuulen keskinopeuden muutos 10 kt.

- Jaatavan sateen, jaatava sumu, kohtalaisen tanlsataen esiintyminen olomuodosta riip-
pumatta, ukkonen.

0 Sateen intensiteetti maaritetddn mm/h-arvoina. &@#ybssa intensiteetin voi arvioida kar-
keasti kayttaen seuraavia raja-arvoja:

0 Kova vesisade <=> nakyvyys alle 2 km, kohtalaingkywryys < 4 km
0 Kova lumisade <=> nékyvyys alle 700 m, kohtalaiaea 2 km
* AIP: Autometar havaintoon liitetdan RVR-tietmaastaan lentopaikoilla EFRO, EFKU,

EFJY, EFTP ja EFTU.

Seuraavassa on esimerkkeja edella olevien rajgesrgoveltamisesta:
. BKNO14 => BKNOL10, tilanne ei edellyta speci-havaint

. BKNOO09 => BKNO10. tilanne edellyttdd speci-havamto

. SCTO009 => BKNO0Q9, tilanne edellyttaa speci-havanto

. CAVOK=> 8000 -RA OVCO015, tilanne ei edellytad spéeivaintoa
. CAVOK => 8000 BKNO014, tilanne edellyttda speci-hizmnaa

. -RA => RA, tilanne edellyttda speci-havaintoa

. Jaatava sade tai sumu alkaa, tilanne edellyttéé-bpeaintoa



