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Lentokonemelun hallitsemiseksi Finavia toimii aktiivisesti monilla eri tavoilla. Toimenpiteiden paamaarana on ohjata lentoliikennetta niin, ettd se on
ehdottoman turvallista, sujuvaa ja lentokonemelualueella on asukkaita mahdollisimman vahan.

Kaikkia Finavian toimintoja ohjaa ensisijaisesti lentoturvallisuuden varmistaminen. Melunhallintaa toteutetaan turvallisuustekijéiden ehdoilla.
Toimiva kokonaisuus ratkaisee - aina ei voi toimia vain melun ehdoilla.
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Lentoyhtidt paattavat uuden omaisten kanssa lentomelu- Ensisijainen lentoonlahtd-
konekaluston hankinnasta. alueiden huomioimiseksi jalaskeutumistie

LENTOASEMA ON TARKEA MEILLE KAIKILLE

Lentoyhteydet ovat kriittinen kilpailukykytekija elinkeinoelamalle globaalisti ja maakunnissa toimiville yrityksille. Lentoliikennetoimiala on merkittava tyollistaja

ja kansantaloudellinen moottori. Aamuldhdét maailmalle ja mydhaiset paluut takaisin mahdollistavat tehokkaan tyomatkustuksen. Saavutettavuus ja sujuvat
liikenneyhteydet ovat oleellisia yritysten sijoittumiselle ja kilpailukyvyn yllapitdmiseksi. Nopeat tavarakuljetukset ovat tehokkaan logistiikan ydin.
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HE TIIVISTELMA

B Helsinki-Vantaan lentoasema on Pohjois-Euroopan merkittédvin kauko-
likenteen lentoasema ja Pohjoismaiden térkein vaihtoliikenteen lento-
asema. Helsinki-Vantaan kautta kulkee vuosittain noin 21 miljoonaa mat-
kustajaa, joista lennolta toiselle jatkavia on 7 miljoonaa. Vaihtomatkustus
mahdollistaa Suomen kokoiseen maahan nahden erittain kattavan lento-
vhteystarjonnan. Taméa edesauttaa merkittavasti Suomen talouselamaa.
Helsinki-Vantaan lentoasema on valtakuntamme tarkein lentoasema ja sen
merkitys yhteiskuntaamme on suuri.

Helsinki-Vantaan lentoasema sijaitsee Vantaan kaupungin keskella.
Lentoasemaa ympardi asutus etela- ja itdpuolella ja kauempana asutusta
on lahes joka suunnassa. Vahiten asuttuja alueita ovat lentoaseman
luoteis- ja pohjoispuoli.

Lentoasemalla on kolme kiitotietd, joista kaksi on koillis-lounassuuntaisesti
rinnakkaisia seka yksi kaakko-luodesuuntainen. Kiitoteiden kayttétavan
ensisijainen valintaperuste on lentoturvallisuus. Tuulen suunta vaikuttaa
kiitoteiden kayttdtapaan siten, ettd koska lentokoneet nousevat ja laskevat

vastatuuleen, vallitseva tuulen suunta maarittaa kiitoteiden kayttédsuunnan.

Eri suuntiin on useita erilaisia kiitoteiden kaytdn yhdistelmis, joita sovelle-
taan saa- ja liikennetilanteen mukaan.

Kiitoteiden kayttdtapa vaikuttaa ratkaisevasti lentokonemelun havaitta-
vuuteen eri alueilla. Kiitoteiden kayttdperiaate on Helsinki-Vantaan lento-
asemalla vakiintunut kolmannen kiitotien kayttéénoton jalkeen.

Yleisimman tuulitilanteen johdosta ensisijainen lentoonlahtésuunta

on lounaaseen. Rinnakkaisten kiitoteiden vuoksi lentoonldhtdreittien
tulee erota toisistaan poispain. Lentoonlahtéreitit jakautuvat maaranpaan
mukaan eri suuntiin. LAhimmat tiiviit asuinalueet on huomioitu reittien
suunnittelussa.

Helsinki-Vantaan lentoaseman ensisijainen lahestymissuunta on luoteesta
kiitotielle 15. Toissijainen suunta on koillisesta kiitoteille 22L/R. Luoteen ja
idan puoleisilla tuulilla laskeudutaan lounaasta kiitoteille 04L/R. Lennon-
johto ohjaa koneet laskuun joustavasti tilanteen mukaan. Tapauskohtaises-
ti luoteesta laskeuduttaessa lahestymisen pitkaa finaalia voidaan oikaista
vektoroimalla laskeutumisia.

Vuonna 2017 Helsinki-Vantaan lentoasemalla oli noin 181400 operaatiota,
joista 95 % oli liikenneilmailua. Liikenneilmailun operaatioista noin kolme
neljannesta oli ulkomaan liikenteen operaatioita. Vilkkaan liikenteen tun-
nit sijoittuvat lentoonldhtdjen osalta aamuun ja mydhaiseen iltapaivaan
jalaskeutumisten osalta iltapaivaan ja myodhaiseen iltaan. Tama johtuu
matkaketjujen rakenteesta, jossa liikenne suuntautuu aamulla Eurooppaan
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tai maakuntiin ja iltapaivalla takaisin — ja sama iltapaivalla/illalla uudelleen.
Mydéhaan illalla Euroopasta palaavien koneiden laskeutumisen jalkeen
lahtevat vield maakuntiin matkaavat koneet.

Yleisin Helsinki-Vantaan lentoasemalla operoiva konetyyppi oli potkuri-
turbiinikone ATR7S, jolla operoitiin vajaa viidennes lennoista. Airbus A319,
A320 ja A321 -koneita (eli Airbus 320-sarja) oli yhteensa yli kolmannes
koko lentoaseman liikenteesta. Laajarunkokoneiden operaatiomaarat ovat
kasvaneet, mutta niiden osuus kokonaisliikenteesta on vain noin 7 %.

Helsinki-Vantaan lentoasemalta toimivalla FinnHEMSin ambulanssihelikop-
terilla on noin 2 000 operaatiota vuosittain. Vuoden 2017 aikana lentoase-
malle valmistui Rajavartiolaitoksen tukikohta. Tukikohdasta lennetaan he-
likoptereilla noin 1500-2 000 vuosittaista operaatiota. lImavoimat operoi
Helsinki-Vantaan lentoasemalta tarpeen mukaan.

Lentoasemalle valmistui loppuvuodesta 2016 uusi, melunvaimennussei-
nakkeilla varustettu lentokoneiden moottoreiden huoltokoekayttdpaikka.

lIma-alusten paastdjen vahentadmiseksi on kansainvalisesti tehty sdaddksia
jo vuosikymmenten ajan. EU:n melunhallinta-asetukseen 598/2014 perus-
tuvan valtioneuvoston asetuksen 401/2016 edellyttamana lentoaseman
melunhallintaa tarkastellaan kaikki toimijat huomioiden kokonaisvaltaisesti.
Maankaytdn suunnittelu on tassa merkittavassa roolissa.

Melun levidmista vahentavia toimenpiteita Helsinki-Vantaan lentoasemalla
ovat seuraavat:

. Kiitoteiden kayttojarjestelma

. Lentoonlahtdreittien suunnittelu

. Koneiden melua koskevat rajoitukset tietyilla lentoonlahtoreiteilla

. Jatkuvan liu’'un ldhestymiset laskeutumisissa

. Pienen tehon ja pienen vastuksen menetelma laskeutumisissa

. Kiitotien 15 laskeutumisten ohjaaminen vektoroimalla

. 22-suunnan rinnakkaisten lahestymisten valilahestymiskorkeuksien
muuttaminen

8. Moottorijarrutuksen valttaminen laskeutumisissa

NO oW =

Maankaytdn suunnittelu on uusien meluvaikutusten estdmisen tarkein kei-
no. Finavialla ei ole tdh&n suoraa toimintavaltaa, mutta se pyrkii osaltaan
vaikuttamaan maankayton suunnitteluun lentoaseman toiminta- ja kehitty-
misedellytysten turvaamiseksi.

Lentoasemalla toimivien lentoyhtididen toimintaan Finavia pyrkii vaikut-
tamaan muun muassa ydaikaiselle liikenteelle asetettujen melumaksujen

kautta. Jarjestelma on uusittu vuoden 2018 alussa kohdentaen korkeampia
maksuja sydanydlle ja meluisimmille lentokoneille.

Finavia toteuttaa omaehtoisesti melun vaikutusten véhentadmiseksi
seuraavia toimintarajoituksia:

1. Kiitotieta 15 ei kdyteta yolla lentoonlahtdihin ja kiitotieta 33
laskeutumisiin, mikali lentoturvallisuus ei muuta edellyta
2. Finavia on asettanut rajoituksia koneiden meluisuudesta osalle reiteista
3. Koulutuslennot ovat sallittuja ainoastaan lennonjohdon luvalla ja
perustelluista syista
4. Laskeutumisen jalkeista moottorijarrutusta suositellaan valtettavaksi
5. Koekaytot tehdaan koekayttdpaikalla ja valttaen ybaikaa
(klo 22:00-07:00)

Lentokoneiden melua vahennetadan seka lentoonléhtdjen etta laskeu-
tumisten menetelmia kehittamalla. Naiden molempien osalta Finavia
edellyttad, ettd lennonjohto mahdollistaa menetelmien kaytén, mutta
lentoyhtididen ja lentdjien omat ndkemykset vaikuttavat menetelmien
toteutumiseen vahvasti. Finavian melunhallintatyén johdosta lentoon-
lahtoreittien sijainti on optimoitu siten, etta asuinalueita valtetdan mah-
dollisimman hyvin. Menetelmia edelleen kehittdmallad voidaan saavuttaa
paikallisia vaikutuksia melun véhentamisessa. Lahestymismenetelmien
melunhallintaa edistadkseen Finavia on solminut yhteisymmarryspdyta-
kirjan suurimpien lentoasemalla operoivien lentoyhtididen kanssa.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kdytdssé jatkuvatoiminen melun- ja
reittien seurantajarjestelma ANOMS, joka yhdistaa ilma-aluksen tunnis-
tetiedot yhdeksan Helsinki-Vantaan ldheisyydessa olevan melunmittaus-
aseman melutapahtumiin. Jarjestelman avulla lentokonemelun seurantaa
jaanalyyseja tilanteesta voidaan tehda kattavasti eri puolilla lentoasemaa.
Seurantajarjestelman aineistoon perustuen kuka tahansa voi tarkastella
lentojen tietoja julkisesta WebTrak-sovelluksesta.

Vuonna 2017 Helsinki-Vantaan lentoaseman toiminnasta aiheutuvia yhtey-
denottoja vastaanotettiin Finaviassa 277 kappaletta. Suurin osa yhteyden-
otoista koski kiitoteiden kaytta tai lentoreittien sijaintia.

EU-meludirektiivin meluselvitysten (2017) mukaan paakaupunkiseudul-
la L., 55 dBylittavalla tie- ja raideliikenteen melualueella asuu laskenta-
tavasta riippuen 300 000-600 000 ihmista. Vuonna 2017 Helsinki-
Vantaan lentoaseman vastaavalla lentokonemelualueella asui noin
25000 asukasta. ®



Bl ALKUSANAT

B | entoasemakohtainen melunhallintasuunnitelma laadi-
taan ymparistdlupapaitdksen maarayksen perusteella ja
paivitetdan sen edellyttdmassa aikataulussa. Helsinki-
Vantaan lentoasemalle mydnnettiin ymparistdlupa 4.8.2011
(Etela-Suomen aluehallintovirasto, paatds nro 49/2011/1).

Melunhallintasuunnitelman tavoitteena on selkokielisesti
kuvata lentoaseman likkenteenohjauksen periaatteet ja
tavoitteet keinoineen meluvaikutusten vahentamiseksi.
Suunnitelmaan kuvataan kaytdssa olevat menetelmat ja
niiden perusteet seka vaikutukset. Melunhallintasuunnitel-
man prosessia tarkastellaan myd&s sisdisena laaduntark-
kailuna.

Melunhallintasuunnitelmassa kuvataan menetelmat ja toi-
menpiteet siviililentoliikenteen aiheuttaman melun vai-
kutusten hallitsemiseksi. Suunnitelmassa lentoliikenteen
ohjausmenetelmat ja niiden perusteet avataan ympaéaristo-

viranomaisten, kuntien viranomaisten, paikallisen lennon-

johdon, lento-operaattoreiden ja asukkaiden kaytto6n.
ANS Finland vastaa siit3, ettd suunnitelmassa esitetyt toi-
menpiteet on soveltuvilta osin viety lennonjohdon toimintaa
ohjaavaan dokumentaatioon ja kdytantdihin. Melunhallinta-
suunnitelma on julkinen asiakirja.

Tassa melunhallintasuunnitelmassa on esitetty otteita
ANS Finlandin yllapitédmista AlP-kartoista ja julkaistuista
menetelmista. AIP-kartat ovat jatkuvasti paivitettavaa
aineistoa. Voimassaolevat julkaisut 16ytyvat osoitteesta:
https://ais.fi/ais/eaip/fi/

Melunhallintasuunnitelman ovat laatineet ymparistdasian-
tuntija Satu Routama, ymparistoinsinddri Tuomo Leskela,
ymparistdasiantuntija Tuomo Linnanto, ymparistdasian-
tuntija Johanna Kara, kestavan kehityksen johtaja Mikko
Viinikainen ja melunhallintapdallikkd Samu Tuparinne.
Suunnitelmaa laadittaessa sitd ovat kommentoineet myds
Suomen lennonjohtokeskuksen ja Helsinki-Vantaan lennon-
johdon edustajat ANS Finlandista. ®

ol
JOHDANTO

B | entoasemilla ja niiden |&heisyydessa esiintyy lentokone-
melua seka nykyisin etta tulevaisuudessa. Helsinki-Vantaan
lentoasema sijaitsee keskelld jatkuvasti Idhenevad ja tiivistyvaa
kaupunkirakennetta. Asukkaat ovat alati tietoisempia elinym-
paristdstdan ja asettavat sille laatuvaatimuksia. Omalta asuin-
ymparistolta edellytetaan terveellisyyttd, viihtyisyytta, turval-
lisuutta ja sujuvia liikenneyhteyksia. Lentoaseman Iahiympa-
ristdssa tai lentoreittien alla ilma-aluksia ja niiden tuottamaa
melua havaitaan kuitenkin vaistamatta.

Helsinki-Vantaan lentoaseman sijainti kaupunkirakenteen ja
asutuksen keskelld tuo seka etuja etta ristiriitoja. Lentoaseman
saavutettavuus on paakaupunkiseudun asukkaille hyva ja yhte-
ystarjonta on monipuolinen. Teollisuuden ja yrityselaman tar-
peiden kannalta lentoaseman sijainti on logistisesti hyva ja
helposti saavutettavissa. Valtavaylien kautta on toimivat yhtey-
det seka raideliikenteeseen ettd satamiin. Helsinki-Vantaan
lentoaseman kautta yhteydet kansalliseen ja kansainvaliseen
verkostoon ovat monipuoliset ja kattavat.

Ymparoivan alueen maankayttda on sopeutettava lentoaseman
toiminnasta aiheutuviin vaikutuksiin. Lentokonemelua kuvataan
yleisimmin melusuureella L, jonka danitaso 55 dB on vakiintu-
nut valtioneuvoston asetuksessa 993/1992 asetettujen ohje-
arvojen rinnalle. LIME-tydryhman (Ymparistdministerid 2001)
ohjeen perusteella maankaytdn suunnittelussa L 55dB
ylittavalle lentokonemelualueelle ei tule sijoittaa uusia asuin-
alueitajayli 60 dB alueille ei tule sallia uutta asutusta tai melulle
herkkia toimintoja. Vahainen tdydennysrakentaminen on
sallittua L, 55-60 dB alueilla. Maankaytén ohjaus-
toimista huolimatta uutta asutusta sijoitetaan seka
melualueille etta sen valittdmaan laheisyyteen ja
vilkkaiden lentoonlahtd- tai laskeutumisreittien alle
Uudenmaan alueella toistuvasti. Ainakin osittain
taustalla ovat kaupunkirakenteen tiivistamistarpeet
ja kuntien asettamat uusien asuntojen rakenta-
mismaarien tavoitteet.

Finavia pyrkii sovittamaan lentoaseman toimin-
nan yhteen Uudenmaan yhdyskuntarakenteen
kanssa. Finavia toteuttaa huolellisesti rakennet-
tua melunhallintaa pitkajanteisesti ja harkiten, jotta
muu yhteiskunta voi luottaa lentoliikenteen toimi-
vaan jarjestamiseen. Samalla eri viranomaiset voi-
vat omissa toimissaan huomioida lentoliikenteen
jarjestédmisen ja sen kehittédmisen erityistarpeet. ®
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BB MELUNHALLINTASUUNNITELMA
JAMUUT VIRANOMAISVAATIMUKSET

2.1 Ymparistdluvan mukainen
melunhallintasuunnitelma

Etelda-Suomen aluehallintoviraston 4.8.2011 mydn-
tdmassa Helsinki-Vantaan lentoaseman toimintaa
koskevassa ymparistdlupapaatdksessa nro 49/2011/1
on lupamaarayksissa 5 ja 5.2 maaratty luvan saajaa
laatimaan lentomelun hallintasuunnitelma ja erillinen
suunnitelma ydaikaisten lahestymisten melunhallin-
nasta.

“Finavia Oyj:n on laadittava Helsinki-Vantaan lento-
aseman lentoliikenteen yleinen melunhallintasuunnitel-
ma, josta kdy ilmi lennonjohdon toimintatavat ohjata
siviililentoliikennettd eri likennetilanteissa ja aikoina.
Suunnitelma tulee péivitt&cé kolmen vuoden vélein.
Suunnitelma tulee toimittaa 31.12.2012 mennessd tie-
doksi Uudenmaan elinkeino-, liikkenne- ja ympdristékes-
kukselle seké VVantaan, Espoon, Kauniaisten, Keravan
Ja Helsingin kaupunkien seké Tuusulan, Nurmijérven ja
Sipoon kuntien ympdristénsuojeluviranomaisille. Suun-
nitelmasta on lisdksi tiedotettava yleisélle véhintddn
Finavia Oyj:n Internet-sivuilla ja se on pidettévda yleisén
saatavilla.”

"Edellé madrdyksessd 5.1. tarkoitetussa selvityksessd
(tekninen selvitys ldhestyvien lentokoneiden melun-
hallinnasta) on esitettévd erillinen suunnitelma y6-
atkaisten (klo 22.00-07.00) ldhestymisten melunhal-
linnasta mm. kehittdmdalld kiitoteiden kéyttdtapojq,
maksuohjausta, julkaisemalla erityisi¢ ybaikana voi-
massa olevia ldhestymis- ja laskeutumismenetelmid
sekd hyddyntdmadlla kehittyvié navigointimenetelmid.
Suunnitelman mukaiset toimet on mahdollisuuksien
mukaan sisdllytettdvd osaksi lennonjohdon kéytén-
tojé. Suunnitelma on pdivitettéivé kolmen vuoden va-
lein. Suunnitelma tulee toimittaa 31.12.2012 mennessd
tiedoksi Uudenmaan elinkeino-, liikkenne- ja ympdris-
tékeskukselle seké Vantaan, Espoon, Kauniaisten, Ke-
ravan ja Helsingin kaupunkien sek& Tuusulan, Nurmi-
Jérvenja Sipoon kuntien ympdristénsuojeluviranomai-
sille. Suunnitelmasta on lisdksi tiedotettava yleisélle
vdhint&dn Finavia Oyj:n Internet-sivuilla ja se on pidet-
téva yleisén saatavilla.”

Helsinki-Vantaan lentoaseman ymparistélupamaarayk-
sen edellyttdma ensimmainen melunhallintasuunnitel-
ma valmistui 30.9.2013. Téhan melunhallintasuunnitel-
maan siséllytettiin myds Euroopan unionin ymparisto-
meludirektiivin (2002/49/EY) ja ymparistdnsuojelulain
27.6.2014/527 151 ja 152 §:n edellyttdma meluntorjunnan
toimintasuunnitelma, jonka vuoksi julkaisuaikataulu vii-
vastyi syksyyn muun muassa suunnitelman kuulemis-
kierroksen vuoksi. Vuoden 2016 paivitetyn melunhal-
lintasuunnitelman laatimiseen Finavia sai pyynndstaan
lisdaikaa ja se julkaistiin 10.2.2017. Valvontaviranomaisen
linjauksen mukaisesti melunhallintasuunnitelmien paivi-
tyssykli edellyttda melunhallintasuunnitelman seuraavaa
paivitystd vuoden 2018 loppuun mennessa.

Erillinen suunnitelma ydaikaisten lahestymisten melun-
hallinnasta valmistui 28.2.2013 nimella Lentokoneiden
ldhestymisten melunhallinnan kehittdminen eri vuoro-
kauden aikoina. Yleinen melunhallintasuunnitelma ja
suunnitelma lahestymisten melunhallinnan kehittami-
sestd on molemmat paivitettava kolmen vuoden valein.
Helsinki-Vantaan lentoaseman ympéristélupaa valvova
Uudenmaan ELY-keskus hyvaksyi Finavian esityksesta
suunnitelmien yhdistamisen kevaalla 2016.

Melunhallintasuunnitelmassa kuvataan perusteluineen
paikalliset toimenpiteet ja menetelmat, joilla siviili-
lentolilkkennetta ohjataan. Suunnitelman tarkoitukse-
na on toimia tiedonvalittdjana Finavian, lennonjohdon
jatoimintaa valvovien ympdaristdviranomaisten seka
asukkaiden valilla. Finavian ymparistdyksikkd koordinoi
melunhallintasuunnitelmien laatimista. Melunhallin-
tasuunnitelma sisallytetaan Finavian sisdisen toimin-
nanohjauksen dokumentointiin ja ANS Finland vastaa
tarvittavilta osin toimenpiteiden viemisesta lennon-
varmistuksen toimintakasikirjan operatiiviseen osioon.
Melunhallintasuunnitelma julkaistaan my&s Finavian
verkkosivuilla osoitteessa
https://www.finavia.fi/fi/tietoa-finaviasta/
vastuullisuus/ymparistovastuu/ymparistoselvitykset
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2.2 Kolme paallekkaista
viranomaisprosessia

Ymparistélupa ja sen valvonta

Helsinki-Vantaan lentoaseman melunhallinta jakaan-
tuu usean viranomaisen regulaatioon ja prosesseihin.
Aluehallintovirasto AVI kasittelee ympéaristdnsuojelu-
lain mukaisestilentoasemien ymparistdluvat ja asettaa
lupamaaraykset, joiden toimeenpanoa valvoo elinkei-
no-, liikenne- ja ymparistdkeskus ELY. Valitukset lupa-
paatdksista kasitellddn Vaasan hallinto-oikeudessa ja
edelleen korkeimmassa hallinto-oikeudessa. Prosessiin
kuuluu laaja julkinen kuuleminen sekd hakemuksesta
etta lupapaatdksesta. Lentoaseman lupaprosessi kayn-
nistettiin hakemuksen laatimisella 2005 ja paatdksesta
tuli lainvoimainen korkeimman hallinto-oikeuden paa-
toksellda vuonna 2015.

Lentoaseman ymparistdluvassa listatut liikenteenra-
joittamistoimenpiteet Finavia saattoi paatdksen edel-
lyttdmalla tavalla Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin
ratkaistavaksi vuonna 2012. Menettely noudatti EU-
direktiivia 30/2002. Trafin vuonna 2015 antamasta paa-
toksesta tehtyja valituksia kasiteltiin Helsingin hallinto-
oikeudessa ja korkeimmassa hallinto-oikeudessa.
Trafin paatods tuli lainvoimaiseksi heindkuussa 2018.

EU:n ymparistdmeludirektiivin mukaiset
selvitykset ja toimintasuunnitelmat

Ymparistdlupapaatdksen asettaman velvoitteen lisaksi
Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemeluselvitys
jameluntorjunnan toimintasuunnitelma laaditaan ja
raportoidaan viiden vuoden valein direktiivin 2002/49
EY jaympaéristdnsuojelulain 527/2014 velvoittamana.
Tahan prosessiin kuuluu selvityksen ja toimintasuunni-
telman julkinen kuuleminen ja niistd annettujen lausun-
tojen ja mielipiteiden raportoiminen ymparistdministe-
ridlle lisattyna selvityksella toimenpiteistd, joita nama
ovat aiheuttaneet. Edellinen Helsinki-Vantaan lento-
aseman direktiivin mukainen selvitys laadittiin vuoden
2016 liikennetietojen perusteella kevaalla 2017. Toimin-

tasuunnitelma on Helsinki-Vantaan lentoaseman len-
tokonemelun hallintasuunnitelmaa vastaava asiakir-

ja, mutta prosessien yhdistaminen on aikataulusyista
mahdollista vain ajoittain. Edellinen toimintasuunnitel-
ma tuli laadittavaksi kevaalla 2018, joten se voitiin yhdis-
taa ymparistdluvan mukaiseen vuonna 2017 julkaistuun
melunhallintasuunnitelmaan.

EU:n melunhallinta-asetuksen
mukainen valvonta

EU-direktiivi 30/2002 kumottiin EU:n melunhallinta-
asetuksella 598/2014, joka tuli voimaan 13.6.2016. Ase-
tuksen tarkemmaksi soveltamiseksi samana paivana
voimaanastui valtioneuvoston asetus tasapainoisesta
lahestymistavasta VnA 401/2016. Sen mukaisesti lento-
aseman melunhallinnan seurantaan muun muassa ase-
tetaan eriviranomaisten tydéryhma, jota johtaa Liiken-
teen turvallisuusvirasto Trafi.

Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelua ja sen
hallintatoimenpiteita kasitelladn useiden toimivaltais-
ten viranomaisten toimesta. Kukin naista voi vaatia ja
osa niista voi asettaa omat maarayksensa hallintatoi-
menpiteiksi ja toimintarajoituksiksi, jotka osin limittyvat
keskenaan. Erilaiset vaatimukset, kuten kuntien vaati-
mukset liikenteen ohjaamisesta, voivat olla keskenaan
taysin ristiriitaisia. Lopputuloksena on Suomen yksi-
tyiskohtaisin ymparistévaikutuksia koskeva sdadods- ja
viranomaisvalvontaverkko, joka on aivan poikkeukselli-
nen verrattuna minkaan muun toiminnan ymparistore-
gulaatioon. Lentoaseman pitdmisen tai lentokoneme-
lun hallinnan kannalta moninkertainen ja paallekkainen
regulaatio ei ole tarpeellista. ®


https://www.finavia.fi/fi/tietoa-finaviasta/vastuullisuus/ymparistovastuu/ymparistoselvitykset

B EH HELSINKI-VANTAAN LENTOASEMAN
TALOUDELLINEN JAYHTEISKUNNALLINEN MERKITYS

Helsinki-Vantaa
luo edellytyksia Suomen
talouden kasvulle

Hyvilla lentoliikenneyhteyksilld on suuri merkitys sille,
miten Suomi parjaa kansainvalisessa taloudellisessa
kilpailussa. Finavian tehtdvana on edistda suomalaisen
yhteiskunnan kilpailukykya, liikkumista ja kansainvali-
syytté tuottamalla asiakkaillemme turvalliset, laaduk-
kaat ja kustannustehokkaat lentoliikenteen palvelut.

Finavian asiakkaita ovat lentoyhtiét ja lentomatkustajat.

Jotta Finavia voi tuottaa palveluja taloudellisesti kesta-
valla tavalla koko maassa, on keskeisintéd huolehtia Hel-
sinki-Vantaan lentoaseman menestymisedellytyksista.

Vuonna 1952 rakennettu Helsinki-Vantaa on kasva-

nut vuosien kuluessa merkittavaksi kansainvaliseksi
lentoasemaksi. Sen vahvuuksia ovat lyhyet vaihtoajat,
tasmallisyys ja uudenlaiset palvelut. Maantieteellinen
asema pohjoisella pallonpuoliskolla mahdollistaa muita
nopeammat lentoyhteydet Euroopan ja Aasian valilla.
Helsinki-Vantaan lentoasema on myd&s luotettava, silla
suomalainen osaaminen talvilikenteen lumen ja jaan
kasittelyssa antaa kilpailuetua muihin ndhden.

Helsinki-Vantaa on Pohjois-Euroopan johtava kauko-
likennekentta ja sen merkitys Aasian vaihtolentoliiken-
teen solmukohtana on suurempi kuin minkaan toisen
pohjoismaisen lentoaseman. Helsinki-Vantaan tarjoa-
mien vaihtoyhteyksien maara on kasvanut viimeisen
10 vuoden aikana yli 70 prosenttia. Kasvun ansiosta
lentoasema on noussut Euroopan tarkeimpien lento-
likennekeskuksien joukkoon. Helsinki-Vantaa on
samalla Suomen mittakaavassa merkittava bussi- ja
raideliikenteen solmukohta, jota kautta kuljetaan myds
maa- ja meriteitse Venajalle, Tallinnaan, Baltiaan ja
Pohjoismaihin.

Liikenne- ja viestintdministerid julkaisi vuonna 2015
Lentoliikennestrategian vuosille 2015-2030. Strategian
yhtena karkihankkeena on Helsinki-Vantaan lentoase-
man kehittdminen siten, etté se sailyttaa kilpailukykyn-
sa ja ettd lentoasemalta on toimivat kansainvaliset ja
kansalliset lentoliikenneyhteydet. Lentoliikenteen toi-

mintaedellytysten turvaamiseksi eri tahojen yhteistyd-
jarjestelyille tulee osoittaa riittavat resurssit ja toimival-
ta. Lentoliikenteen kasvua edistetaadn luomalla ja kehit-
tamalla matkaketjuja. Lentorahtitoiminnan edellytykset
ymparivuorokautiseen toimintaan turvataan. limailun
ymparistéhaittojen vahentamiseksi on kiinnitettava
huomiota maankaytdn suunnitteluun lentoasemien
vaikutusalueella ja harkittava lentomelualueita ympa-
réivien puskurivydhykkeiden kayttda.

Vuonna 2018 lentoaseman kautta kulkee noin 21 miljoo-
naa lentomatkustajaa, joista yli 7 miljoonaa matkusta-
Jjaavaihtaa lennolta toiselle suureksi osaksi Euroopan

ja Aasian valisessa liikenteessa. Kansainvalisen lento-
likenteen matkustajamaara on jatkuvassa kasvussa ja
Helsinki-Vantaan ennakoidaan palvelevan yli 30 miljoo-
naa vuotuista matkustajaa vuonna 2030. Tilastointi-
tavoista johtuen matkustavien henkildiden lukumaara
(matkojen maara) on karkeasti puolet ilmoitetusta mat-
kustajamaarasta.

Kuva 1. Helsinki-Vantaan
lentoaseman melunhallinnan
rajapintoja

Kansain-
valinen ilmailu-
saantely

Helsinki-
Vantaan
melunhallinta

Lentoasemalla on kaynnissa yli miljardin euron inves-
tointiohjelma, jonka tavoitteena on vahvistaa Helsinki-
Vantaan asemaa Euroopan porttina Aasian suuntautu-
vassa lentoliikenteessa seka sailyttda asema kansain-
valisessa lentokenttien valisessa kilpailussa.

Helsinki-Vantaalla on tarkea yhteiskunnallinen merki-
tys Suomelle. Lentoasema toimii kasvun moottorina,
luo edellytyksia elinkeinoelamalle ja mahdollistaa muun
Suomen lentoasemapalveluiden verkoston yllapitami-
sen. Jatkuvasti kehittyva lentoasema tuo maahamme
my®ds lisdd matkustajia, jotka tarvitsevat enemman pal-
veluita. Se taas tuo euroja myds muille toimialoille.
Aasian vaihtomatkustuksen synnyttadmien Euroop-
paan suuntautuvien jatkoyhteyksien ansiosta Suo-
men saavutettavuus on huippuluokkaa ja suoma-
laisella talouselamalla on kaytéssaan vaestomaa-
radmme suhteutettuna poikkeuksellisen kattavat
lentoyhteydet eri puolille maailmaa.

Uudenmaan

liitto

Asukkaat
Yhdistykset

Vantaan
kaupunki

Paikalliset vaikutukset

Helsinki-Vantaan lentoaseman suorat taloudelliset vai-
kutukset syntyvat lentoasemalla ja sen valittdmassa
laheisyydessa toimivien yritysten ja yhteisdjen toimin-
nasta. Valilliset vaikutukset syntyvét lentoaseman toi-
mintaa tukevien, toisaalla toimivien yritysten toimin-
nasta. Valillisia vaikutuksia ovat my&s verotuksen kautta
valtiolle kertyneet tulot. Kansainvalisen selvityksen
mukaan lentoliikenteen tuottamien suorien tydpaikko-
jen maara Suomessa on 25 000 ja epasuorien 17 000.
Naiden liséksi lentoliikenne aikaansaa 27 500 muuta tyd-
paikkaa (ATAG, 2018). Nama vaikutukset syntyvat pitkalti
Helsinki-Vantaan toiminnan kautta. Lentoasema ty&l-
listdd suoraan tuhansia lahikuntien asukkaita ja on siten
taloudellisesti hyvin merkittava alueen kunnille. Lento-
asemalla tydskentelevien palkkatulojen kautta lentoase-
man kerrannaisvaikutukset ulottuvat laajalti Uudenmaan
alueelle.

Helsinki-Vantaan lentoaseman kehitysohjelman raken-
tamisen aikaisiksi tyollisyysvaikutuksiksi on ohjelman
kaynnistyessa arvioitu noin 14 000 henkildtydvuotta.
Kehitysohjelman vaikutuksesta 5 miljoonan matkustajan
lisdyksen arvioidaan lisddvan noin 5 000 uutta tydpaik-
kaa ja saman verran valillisia tai kerrannaistydpaikkoja. ®

Helsinki-Vantaa faktoja 2018

« Suoriareittilentoja 55 maahanja yli 150
lentokentalle.

+ Helsinki-Vantaa edustaa 85 % koko Suomen
lentomatkustajista.

» Matkustajia noin 21 miljoonaa, joista 35 %
vaihtaa konetta Helsingissa.

« Matkustajista 86 % kayttaa kansainvalisia lentoja.

« Lyhin vaihtoaika lennolta toiselle 40 minuuttia.

+ Lentoliikenne aikaansaa Suomessa noin 70 000
tydpaikkaa, pitkalti Helsinki-Vantaan toiminnan
kautta

+ Vuonna 2018 Helsinki-Vantaa oli Pohjois-
Euroopan paras lentoasema (Skytrax).
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4.1 Lentoaseman sijainti

Helsinki-Vantaan lentoasema sijaitsee Vantaan kaupun-
gin alueella, rajoittuen pohjoisosaltaan Tuusulan kun-
nan rajaan. Etdisyys lentoasemalta Helsingin keskus-
taan on 19 kilometria, Espoon Tapiolaan 25 kilometrié ja
Vantaan Tikkurilaan 6 kilometrid. Lentoaseman sijainti
on esitetty kuvassa 2.

4.2 Lentoaseman
infrastruktuuri

Lentoaseman lentoliikennealueen infrastruktuuriin
kuuluvat tarkeimpina kiitotiet, rullaustiet, asematasot,
matkustajaterminaalit, rahtiterminaalit, moottoreiden
huoltokoekayttdpaikka ja lentokoneiden huolinnan
tekniset alueet. Lentoaseman infrastruktuuri on esitet-
ty kuvassa 3.
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Kuva 4. Lentoonldht6- ja laskeutumiskiitoteiden
nimeaminen

Kiito-ja rullaustiet

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kolme kiitotieta.
Kiitoteiden nimeaminen on esitetty kuvassa 4. Kiitotiet
nimetaan yleisesti nilden magneettisen suunnan mu-
kaisesti ottamalla asteluvusta pois viimeinen numero.
Samansuuntaiset kiitotiet nimetéan lisdamalla loppuun
L tai R (left, right). Kiitotien 04R/22L (kiitotie 1) pituus on
3500 metrig, kiitotien 04L/22R (kiitotie 3) pituus on
3060 metriaja kiitotien 15/33 (kiitotie 2) pituus on
2901 metri. Kaikkien kiitoteiden asfaltoidun alueen
leveys on 60 metria.

Kiitoteiden suuntaiset rullaustiet ovat rullaustie Z kiito-
tien 1kaakkoispuolella, rullaustie Y kiitotien 2 lounais-
puolellajarullaustie W kiitotien 3 kaakkoispuolella.
Rullausteiden sijainti on esitetty kuvassa 3.

Asematasot

Lentokoneiden pysakdintia varten olevia asemataso-
jaon kuusi: asemataso 1terminaalien 1ja 2 edustalla,
asematasot 1S ja TW uuden Non-Schengen terminaali-
laajennuksen edustalla, asemataso 2, asemataso 3
likelentoterminaalin edustalla, asemataso 4 kiitotien 2
kaakkoispuolella (mm. TNT, Fedex ja DHL), asemataso
8 kiitotien 1 lounaispuolella (Finnair tekniikka) ja ase-
mataso 9 kiitotien 1 kaakkoispuolella (Finnair tekniikka).
Asematasoa 6 kaytetdan ainoastaan jadnpoistoalueena
talviaikaan, seka kesalla lentokoneiden pitkaaikaiseen
pysakaintiin.

Etajadnpoistoalueita on kaksi. Asematasolla 6 kiitotien
3 paassa sijaitsee viiden jdanpoistopaikan alue, joka
palvelee kiitotiesuuntaan 22R lentoonlédhtevia konei-

ta. Viiden jadnpoistopaikan etajadnpoistoalue sijaitsee
asematasolla 8 ja palvelee kiitotieltd O4R lahtevia lento-
koneita.

Matkustajaterminaalit

Nykyisessa terminaalissa on 26 matkustajasiltaa.
Ulkoseisontapaikkoja asematasoilla matkustajaliiken-
teen kaytdssa on lisdksi 70. Vaihtoliikenteen kapasiteet-
tiprojektin edetessa ulkoseisontapaikkojen maara tulee
lisdantymaan vaiheittain noin kuudella paikalla ja mat-
kustajasiltojen maara lisdantyy 8 paikalla.

Rahtiterminaalit

Lentorahtiterminaaleja on asematasojen 2 ja 4 yhtey-
dessa, sekad asematasolla 1S (Finnair Cool Cargo).
Asematasolla 2 toimivat Swissport Cargo, ASR Cargo

ja ltellan tulliposti, asematasolla 4 TNT, DHL ja Fedex.
Finnairin uusi rahtiterminaali sijaitsee kiitotien 1lounais-
puolella.

Lentokoneiden huollot
ja huolinnan tekniset alueet

Lentokoneiden huoltoja tehdaan teknisilla alueilla ja
halleissa, joita ovat Finnairin tekniikka asematasojen
8ja 9 valiselld alueella ja asematason 8 reunassa.
Polar Aviation ja Scan Wings toimivat asematasolla 4 ja
JetFlight asematasolla 3.

4. TOIMINTAYMPARISTO
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Kuva 5. Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden jatkeet ja asukastiheydet lentoaseman laheisyydessa.

4.3 Uudenmaan maankayttd
ja asutuksen sijoittuminen

Nykytilanne

Paaosa lentoasemaa ympardivastd alueesta on teol-
lisuus- ja tydpaikka-alueita, keskittyen erityisesti
lentoasema-alueen lansi- ja eteldpuolelle. Lahimmat
tiiviimmat asutusalueet (llola, Ruskeasanta, Koivuha-
ka) sijoittuvat lentoaseman ité- ja kaakkoispuolelle.
Lentoasema on vuosien saatossa joutunut tiivistyvien
asutusalueiden ympardimaksi pohjoisen suuntaa lu-
kuun ottamatta. Lentoaseman luoteis- ja lansipuolella
on laajahkoja peltoalueita ja pohjoisosassa jonkin ver-
ran metséaalueita.

Lentokonemelun vaikutusten hallitsemiseksi on tar-
keaa kiinnittdd huomiota maankayttdon erityisesti kiito-
teiden jatkeilla laskeutumis- ja lentoonlahtoreittien alla.
Tallaisella alueella sijaitsee Lansi-Vantaan, Espoon ja
Keravan maankaytdsta suuri osa seka osia Tuusulasta.

Asutuksen sijoittuminen

Kuvassa 5 on esitetty Helsingin ja Keski-Uudenmaan
ymparistdn vuoden 2016 asukasmaaran tiheyskart-

ta 100*100 metrin ruuduissa. Kartasta havaitaan, etta
kiitoteiden jatkeilla lahimpana lentoasemaa sijaitsevaa
tiivista asutusta on Ala-Tikkurilassa, Vierumaessa,
Myyrmaessa ja Martinlaaksossa. Hajanaisempaa asu-
tusta sijaitsee eri puolilla lentoaseman toimintaympa-
ristda. Vahiten asutusta on lentoaseman lansi-, luoteis-

Lentokonemelun hallintasuunnitelma « Finavia Oyj 2018 9



4. TOIMINTAYMPARISTO

japohjoispuolilla. Padkaupunkiseudun ja Keski-Uuden-
maan asutuksen maaraa ja sijoittumista on esitetty
myds kuvassa 6. Asutuksen tihentymia on havainnol-
listettu seka vareilla ettad kolmiulotteisesti.

Uusittavana oleva
maakuntakaava

Uudenmaan maakuntakaava on vahvistettu ymparisto-
ministeridssa 8.11.2006. Maakuntakaavaan on merkitty
Helsinki-Vantaan lentoaseman vuoden 2020 kokonais-
likenteen L., 60 ja 55 dB:n lentokonemelualueet ns.
verhokayrana (lahde: Helsinki-Vantaan lentoasema,
lentokoneiden melun kehittyminen ja hallinta 2003-

2020. Vuoden 2020 uudelleenarviointi. llmailulaitos
A14/2002, Vantaa 4.12.2002).

Alueen yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa tulee
ottaa huomioon melusta annetut ohjearvot. Maakun-
takaavassa maarataan lentokonemelualueista seu-
raavasti: Lentokonemelualueelle 1 (L, 55-60 dB) ei
yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa saa osoittaa
uutta melun haittavaikutuksille herkkéd toimintaa.
Alueella jo olevan asutuksen ja muun melulle herkdn
toiminnan sdilyttdminen ja tdydentdminen on mah-
dollista. Lentokonemelualueelle 2. (L, yli 60 dB) ei
yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa saa osoittaa
asuinrakentamista eikd sairaaloiden yms. laitosten

™

»
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Kuva 6. Paakaupunkiseudun ja Keski-Uudenmaan alueiden vuoden 2016 asukasmaaran tiheyskartta 3D-esityksena.
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rakentamista tai muiden sellaisten toimintojen sijoit-
tamista, jotka ovat herkkié melun haitoille.

Finavia on vuonna 2008 laatinut meluennusteet,

jotka perustuvat 3. kiitotien kayttékokemuksiin seka
padasiakkaan liikennestrategiaan. Meluennusteissa on
kaytetty uutta kansainvalisten iimailujarjestdjen suosit-
telemaa laskentamenetelmaa, joka suurentaa lievasti
melualueita aiempaan ennusteeseen ndhden. Finavia
on pitanyt valttdmattdmana, ettd uusittavaan maakun-
takaavaan merkitdan minimissdan melualue, joka on
yhdistelma ennusteesta ja nykyisin kaavassa olevasta
verhokayrasta (Lentokoneiden melu kehitystilantees-
sa 2025, llmailulaitos Finavia A3/2008, 30.4.2008).

Melualue on myds ymparistélupapaatdksen 4.8.2011
litteend 2.

Uusimaa-kaavan 2050 kaavaluonnos on asetettu
nahtaville lokakuussa 2018. Luonnoksessa on esitetty
lentokonemelun uusi verhokayra Finavian esittdma-
na. Verhokayran liséksi kaavaan on Finavian esitykses-
ta merkitty kiitoteiden jatkeille lentokonemelualueen
ulkopuolelle sijoittuvat laskeutumiskiitoteiden toistu-
van lentokonemelun alueet. Nailla alueilla sekd suunnit-
telussa etta rakentamisessa tulee lentokonemelu ottaa
huomioon. Finavia katsoo, ettd tdma voidaan toteuttaa
esimerkiksi soveltuvilla 8dneneristavyysvaatimuksilla.
Lentokonemelualueet on esitetty kuvassa 7. ®

1
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1.1 Asukasmdisrst 2016, 100m x 100m
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Kuva 7. Uudenmaan maakuntakaavan luonnoksessa on esitetty ns. “uusi verhokayra”, joka on kuvassa mustalla
aaltoviivalla. Taman liséksi laskeutumiskiitoteiden jatkeilla sijaitseville alueille on esitetty merkintda melun

huomioimiseksi maankaytéssa.
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B Ensisijainen kiitoteiden kayttétavan valintaperuste
on lentoturvallisuus. Turvallisuuden ehdoilla kiitoteiden
kayttdperiaatteet on suunniteltu siten, ettd lentokone-
melualueella asuvien maéra on mahdollisimman pieni.

5.1 Lentoturvallisuus
jailmatilan hallinta

llmatila on jarjestelma, johon liittyy my&s kiitoteiden
suunnitelmallinen kayttdtapa eri séa- ja likennetilan-
teissa. Se on kokonaisuus, joka on suunniteltava toimi-
maan myds epaedullisissa olosuhteissa seka erilaisten
hairidtilanteiden sattuessa. Jarjestelmakokonaisuus
pyrkii takaamaan turvallisuuden kaikissa tilanteissa.
Turvallisuusmarginaalit on mitoitettu epaedullisim-
man tilanteen mukaan siten, etta reittien kirjaimellinen
seuraaminen ei normaalitilanteessa aina ole valttama-
tdntd. Lennonjohto voi antaa ilma-aluksille joustavia ja
reittimatkaa lyhentavia selvityksij, joilla voi olla myds

X

/

® X x

X

Kuva 8. Samanaikaisesti laskeutumassa olevat
ilma-alukset vaikuttavat ldhtevien lentokoneiden
lentoreittivaihtoehtoihin.

positiivinen merkitys ymparistévaikutuksiin (pienenty-
vat paastot reittimatkan lyhentyessa, koneiden ohjau-

tuminen harvemmin asutuille alueille). N&ita selvityksia
annetaan huomioiden ilmatilan muu liikenne.

Lentokoneiden valilla tulee sailyttaa riittava, kansainva-
listen standardien mukaan maaritelty minimietaisyys,
joka saavutetaan esimerkiksi soveltamalla vaakasuun-
taista tutkaporrastusminimia. Se on lahestymisalueella
(TMA) 3 NM (5,5 km) ja sen ulkopuolella aluelennonjoh-
donilmatilassa 5 NM (9 km). Johtuen suunnistuslait-
teiden tarkkuudesta ja ilma-alusten kyvysta hyddyntaa
niitd seka vaaditusta tutkaporrastusminimista, tulee
TMA-alueen reunalla olevat tulo- ja menoportit sijoittaa
vahintaan 6 NM (11 km) etéisyydelle toisistaan.

Lentoturvallisuuden huomioiminen on térkein kritee-
ri kaytettavan kiitotien valinnassa. Lentoonldhteva ja
laskeutuva liikkenne ei saa joutua tilanteeseen, etta
kiitotieta jouduttaisiin kdyttdmaan vastakkaisiin suun-

tiin tai, ettad lentoonlahtevan ja laskeutuvan liikenteen
kayttama kiitotie risteda niin, etta voi aiheutua vaarati-
lanteita (kuva 8). Laskeutuvalla lentokoneella téytyy olla
mahdollisuus myds keskeytetyn lahestymisen mene-
telmaan, jolloin kiitotiesuunnassa tulee olla riittavasti
vapaata ilmatilaa ns. ylésvedon varalta (kuva 9).

Lentoonlahdot ja laskeutumiset pyritddn ohjaamaan eri
kiitoteille siten, etta hallitaan rullaavien koneiden aktiivi-
sen kiitotien ylitykset. Tama on tarkeaa huonon naky-
vyyden vallitessa, erityisesti ns. huonon nakyvyyden
menetelmien (LVP, Low Visibility Procedures) ollessa
kaytossa.

5.2 Kiitotien kaytdn
valintaan liittyvia rajoituksia

Lentoaseman laheisyydessa havaittavan melun kan-
nalta on kiitoteiden kayttdsuhteilla suuri merkitys.

Kansainvalisten (ICAO) ohjeiden mukaan melun-
vaimennusmenetelmien noudattamista ei tulisi vaatia
epasuotuisissa olosuhteissa, kuten:

1. milloin kiitotien pinnan olosuhteissa on haitallisia
vaikutuksia (esim. lumen, sohjon, jaan tai veden,
mudan, kumin, 8ljyn tai muiden aineiden johdosta);

2. milloin pilvikorkeus on alle 150 m (500 ft) lento-
paikan korkeustasosta tai vaakasuora nakyvyys
onalle1,9km;

3. milloin sivutuulikomponentti, puuskat mukaan
lukien, ylittaa 28 km/h = 7,8 m/s (15 kt);

4. milloin my&tatuulikomponentti, puuskat mukaan
lukien, ylittda 9 km/h = 2,5 m/s (56 kt); ja

5. mikali on ilmoitettu “wind shear” -ilmidsta
(voimakas tuulen nopeuden muutos korkeuden
suhteen) tai sellaista on ennustettu, tai mikali
muiden haitallisten sddolosuhteiden, esim.
ukonilman odotetaan vaikuttavan lahestymisiin.

SR s EEEEEEEEEw
L4

Kuva 9. Laskeutuvan lentokoneen mahdollista keskeytettya
lahestymista (ns. ylésveto) varten on varattava riittavasti
vapaata ilmatilaa eli ns. yl6svetosektori.

Lentokonemelun hallintasuunnitelma . Finavia Oyj 2018 1



5.KIITOTEIDEN KAYTTOTAVAT

5.3 Tuulen vaikutus

Lentokoneille pyritdan tarjoamaan mahdollisuus nousta
jalaskeutua vastatuuleen. Nain saavutetaan mahdolli-
simman pienelld maanopeudellariittava ilma-aluksen ja
sitd ympardivan ilmamassan valinen nopeusero. Lento-
koneen maanopeus vaikuttaa esimerkiksi koneen ohjat-
tavuuteen maassa seka lasku- ja 1ahtokiidon pituuteen.

Vuoden 2017 tuuliolosuhteet olivat pitkaaikaisiin keski-
arvoihin nahden eteld-/lounaispainotteiset. Yleisesti
vallinneet lounaan puoleiset tuulet puolsivat kiitotien
22R kayttda lentoonlahtdihin ja kiitotien 221 kayttda
laskeutumisiin kiitoteiden kaytdn ensisijaisuusjarjes-
tyksen mukaisesti tilanteissa, jolloin kiitotieta 15 ei
voitu kayttaa.

Kuvassa 10 on esitetty tuulen suuntien aikaosuudet
prosentteina kymmenen asteen vélein koko vuoden
sadaineistosta vuodelta 2017 seka vuosien 2000-2016

Tuulen suunnat,
prosenttia
kokonaisajasta

300 )
290 o =
TN
280 .,.‘ék\\}\\“’"
270 e
260
250

22-suunnan kayttda
tukevien tuulien suunnat

(140-320 astetta/

— yyosien 2000-2016

keskiarvo. Kaytettava kiitotie maaraytyy kiitoteiden
ensisijaisuusperiaatteen mukaisesti tuuliolosuhteet
huomioiden. My&tatuuli- ja sivutuulikomponenteille
annettujen raja-arvojen ylittyessa ensisijaisella kiito-
tiell, pyritdan kayttdmaan parhaan vastatuulikom-
ponentin antavaa kiitotieta. Esimerkkina tuulen suun-
nan paivittaisen vaihtelun vaikutuksesta kiitoteiden
kayttddn on kuvassa 11 esitetty kiitoteiden 04L ja 04R
yhteenlaskettujen laskeutumisten maara paivittain
vuoden 2017 aikana.

54 Asutuksen
sijoittuminen

Kaytettava kiitotie pyritdan turvallisuuden, kapasitee-
tin ja joustavuuden puitteissa valitsemaan niin, etta
lentokoneet suuntautuisivat harvaan asuttujen aluei-
denyli. My&s ymparistdluvan maaraykset kiitoteiden
kaytdlle on asetettu asutuksen sijainnin perusteella.

04-suunnan kayttda
tukevien tuulien suunnat
(320-140 astetta)

ik
/ 2 “

=

S\ 90

keskiarvo — 2017

Kuva 10. Tuulen suuntien aikaosuudet prosentteina koko vuoden saaaineistosta vuodelta 2017

javuosien 2000-2016 keskiarvo Helsinki-Vantaan lentoasemalla.
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Ensisijaisesti pyritdan minimoimaan lentokoneiden
aiheuttamaa melua lahelld lentoasemaa, misséd melu
on suurimmillaan, koska lentoonlahddissa kaytettava
moottoriteho on suuri ja etaisyys maahan pieni.

5.5 Ymparistdluvan
maaraykset

Kolmannen kiitotien sijoituslupaan perustuvat, nykyisin
kaytdssa olevat kiitoteiden kdyttdperiaatteet ovat muo-
dostuneet vakiintuneeksi kdytdnnoksi lentoliikenteen
jarjestamisessa ja kiitoteiden kayttdtapa on pysynyt
pitkalti samanlaisena kiitotien 3 kayttdédnoton jalkeen.
Lentoturvallisuus on tarkein syy siihen, ettei melunhal-
linnan kannalta parasta kiitotieté voida aina valita.

Helsinki-Vantaan lentoaseman ymparistdlupapéatdk-
sessa (4.8.2011 nro 49/2011/1) kiitoteiden kaytdlle on
annettu seuraavia maarayksia:

300
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8

Laskeutumista vuorokaudessa
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2. Kiitoteiden kéyttd on jdrjestettéivd siten, ettd melun
levitimistd asuinalueille voidaan hallita mahdollisim-
man tehokkaasti. Kiitoteiden kéytdssé on noudatet-
tava seuraavia rajoituksia:

2.1 Siviililentotoiminnassa on yélld klo 23.00-06.00
kdytettévd ensisijaisena laskeutumiskiitotiend
kiitotietd 15 ja suihkukoneiden ensisijaisena
lentoonl&htékiitotiend kiitotietd 22R, mikdali
lentoturvallisuus ei muuta edellytd.

2.2 Lentoonl&hddt kiitotieltc 15 ja laskeutumiset
kiitotielle 33 on kielletty klo 22.00-07.00 vdlisend
aikana, mikdli lentoturvallisuus el muuta edelly-
td. Mdadrdys ei koske potkurikoneiden lentoja klo
22.00-23.00 ja klo 06.00-07.00.

Ymparistéluvan maaraykset ovat vakiintuneen toimin-
tatavan mukaisesti kaytdssa.
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Kuva 11. Esimerkki tuulen suunnan paivittaisen vaihtelun vaikutuksesta kiitoteiden kaytt66n. Kiitoteiden

04L ja 04R yhteenlaskettujen laskeutumisten maara paivittain vuonna 2017. Koko vuoden keskimaarainen

laskeutumisten maara oli 241 laskeutumista vuorokaudessa.



5.6 Kiitoteiden
kayttdbperiaatteet

Nykyisessa Helsinki-Vantaan lentoaseman kolmen kiito-
tien jarjestelmassa on maaritelty noin kaksikymmenta
erilaista kiitoteiden kayttdperiaatetta. Lukuisuus johtuu
monista turvallisuutta, kapasiteettia ja ymparistda
samanaikaisesti koskevista vaatimuksista, joita eri olo-
suhteissa pyritdan sovittamaan optimaalisella tavalla
vhteen. Laht&kohtaisesti pyritdan toimimaan niin, etta
vahintaan kaksi kiitotieta kolmesta on jatkuvasti kaytet-
tavissa lentoliikenteelle.

Kaytettavien kiitoteiden valintaan vaikuttavat muun
muassa seuraavat tekijat: lentoturvallisuus, tuulen
suunta ja voimakkuus, aktiivisen kiitotien ylitykset,
ymparistdluvassa asetetut maaraykset, asutuksen
sijoittuminen, liikenteen kysynté ja sen suuntautumi-
nen, rullausmatkojen ja -paastdjen hallinta.

Lentokoneiden seisontapaikat sijoittuvat kiitotien 1
etelapuolelle. Kiitotieta 3 lentoonlahtdihin tai laskuihin
kayttavan ilma-aluksen on siis ylitettéva kiitotie 1. Kiito-
teiden ylitysten vahentaminen likkenteen kysynnan sen
salliessa on yksi kiitoteiden kaytdn suunnittelutavoit-
teista.

Kiitoteiden toisistaan riippumattoman rinnakkaisen
kaytdn periaate on esitetty kuvassa 12. Toisen rinnak-
kaisista ilma-aluksista on lahestyttava kiitotien suuntaa
alempana ennen kiinnittymista ILS-laitteiden ohjauk-
seen, jotta ilma-alusten valinen porrastus varmistetaan
seka vaaka- ettad pystytasoissa ja riski lahestymislinjan
"l&pi” lentdmisen seurauksista minimoidaan.

Vaakalento porrastuksen vuoksi
korkeudella 2000 jalkaa (noin 600 m)

Lentokorkeus 3000 jalkaa
(noin 900 m)

>

5.7 Liikenteen kysynta
Ja sen huipukkuus

Lentoaseman kokonaiskapasiteetin kysynta vaihtelee
voimakkaasti johtuen matkustuspalvelujen kysynnan
huipukkuudesta seka suurimpien lentoyhtididen toi-
mintatavasta, joka pyrkii keskittdmaan laskeutumiset
jalentoonlahdét toisiaan seuraaviin “aaltoihin” suju-
vien vaihtoyhteyksien jarjestdmiseksi. Nykytilanteessa
lentoaseman kiitotiekapasiteetti on parina tuntina vuo-
rokaudesta lahes tdydessa kdytdssa. Suurimman osan
tunneista kapasiteettia on runsaasti vapaana, mutta
sille on vahemman kysyntaa.

Finavian on tehtdvansa mukaisesti palveltava lento-
yhtiditd ja matkustajia ndiden haluamina aikoina pyrkien
tarjoamaan kysynnan mukaista kapasiteettia. Nyky-
tilanteessa kysynnan huipukkuus vaikuttaa kiitoteiden
kayttddn selkeimmin iltapaivien tunteina klo 14-18,

5. KIITOTEIDEN KAYTTOTAVAT

jolloin saapuvien ja/tai lahtevien koneiden maara ylittaa
yhden kiitotien valityskyvyn. Tall6in kaytetaan laskeutu-
misille ja/tai lentoonldhdéille kahta rinnakkaista kiito-
tieta.

Helsinki-Vantaan lentoaseman lennoista yli 75 % suun-
tautuu ulkomaille, ja naisté valtaosa Skandinaviaan ja
Keski-Euroopan lansiosiin. Naille liikkennevirroille luon-
tevin lentoonlahtokiitotie on lanteen johtava suunta.
Tama mahdollistaa myods turvallisuuden kannalta ilma-
tilan laajemman hallinnan niin, etta lahestyvan ja lah-
tevan liikenteen valisten ristedmisten maara minimoi-
daan. ®

Vaakalento porrastuksen vuoksi

Lentokorkeus 3300 jalkaa
(Nnoin1000 M)

korkeudella 2300 jalkaa (noin 700 m)
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Kuva 12. Rinnakkaisten lahestymisten periaate, jolla turvallisuus varmistetaan, vaikka koneet laskeutuvat samanaikaisesti rinnakkaisille kiitoteille. Vasemmalla lahestymiset kiitoteille 22L ja 22R, oikealla kiitoteille 0O4L ja 04R.
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Kiitoteiden kayttbtapoja eri tilanteissa

14

Ensisijainen kiito-

teiden kiiyttoperiaate

OpenV QJET

Kiitoteiden
kdyttoperiaate
Parallel RWY 22

Kiitoteiden kaytto
luoteis- ja itatuulten
vallitessa Parallel
RWY 04

Kiitoteiden kéytto
huonon nakyvyyden
aikanaOpenT ja
OpenA

Yoajan lentoonldhdot
jalaskeutumiset
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Kiitoteiden kayton valinnassa toimitaan ensisijaisen kiitoteiden kiyttoperiaatteen (OpenV QJET)
mukaan kaakkois-lounaistuulten vallitessa siten, ettéd laskeudutaan kiitotielle 15 (2) luoteen eli Nurmi-
jarven suunnasta ja lahdetaan lentoon kiitotieltd 22R (3) lounaaseen Lansi-Vantaan ja Espoon suuntaan
tai kiitotielta 22L (1) etelaan. Toimintatapa edellyttda, ettd yhden kiitotien kapasiteetti riittaa laskevalle
likenteelle.

Toissijaista kiitoteiden kdyttoperiaatetta (Parallel RWY 22) kaytetaan etela-lansituulten vallites-
sa, jolloin lentoonlahdbissa kaytetaan kiitotiesuuntia 22R (3) ja 22L (1) ja laskuissa joko kiitotieta 22L (1)
(erillistoiminta) tai seka kiitotieta 22L (1) ettd 22R (3), mikali yhden kiitotien kapasiteetti ei riita laskeu-
tuvalle liikenteelle (Mix).

Luoteis-itatuulilla toimitaan yleensa siten, etta laskeudutaan kiitotielle O4L (3) tai kiitotielle 04R (1)
lounaan eli Lansi-Vantaan ja Espoon suunnasta ja lahdetaan kiitotieltd 04R (1) koilliseen Keravan suun-
taan (Parallel RWY 04 puoliyhdistetty) tai jos yksi laskukiitotie riittaa saapuville koneille, laskeudutaan
kiitotielle O4L ja lahdetaan kiitotieltd O4R ja vahaisessa maarin potkurikoneilla kiitotielta 15 (Parallel
RWY 04 erillistoiminta).

Huonon nikyvyyden aikana (LVP = Low visibility procedure) ensisijaisena laskeutumiskiitotiena on
kiitotie 22R (3) ja lentoonlahddissa kiitotie 15 (2) (Open T) tai toissijaisena laskeutumiskiitotiena O4L.
Kiitoteiden kaytolla varmistetaan turvallisuus minimoimalla seka aktiivisten kiitoteiden ylitykset etta
maassa liikkuvien ilma-alusten ristedminen rullausteilld huonoissa nakyvyysolosuhteissa. Taman
menetelman kayttda edellyttavia olosuhteita on yleensd muutamina paivina vuodessa.

Yoaikana klo 23-06 kaytetdan laskeutumisiin ensisijaisesti kiitotieta 15 (2) luoteen eli Nurmijarven
suunnasta ja lentoonlahtdihin kiitotietd 22R (3) lounaaseen eli Espoon suuntaan. Suihkukoneiden las-
keutumiset kiitotielle 33 (2) kaakon suunnasta ja lentoonlahdét kiitotielta 15 (2) kaakon suuntaan ovat
kiellettyja. Yoaikaan my&s potkurikoneiden operaatiot kaakon suuntaan ovat kiellettyja, mikali lento-
turvallisuus ei muuta vaadi. Edelld esitettya kiitoteiden kdyttdéa on sovellettu Helsinki-Vantaan lento-
asemalla pitkaan ja se sisaltyy kiitoteiden kayttdperiaatteisiin.
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6.1 limatilan rakenne

lImatila on yleisesti jaettu valvottuun ja valvomatto-
maan ilmatilaan. Valvottu ilmatila on rajoiltaan maari-
tetty ilmatila, jossa annetaan eriasteista lennonjohto-
palvelua ja jossa lentdmiseen vaaditaan erityinen len-
nonjohtoselvitys. Valvotun ilmatilan rajat maaritellaan
yleensa kaupallisen lentoliikenteen tarpeiden pohjalta.
Tama liikenne kayttaa ns. mittarilentosaantja eli navi-
gointi tapahtuu mittarindyttamien perusteella. Talldin
lennonjohto vastaa porrastamisesta eli ilma-alusten
vélisen turvallisen etaisyyden sailymisesta valvotussa
ilmatilassa. Kaytannossa kaupallinen lentoliikenne on
aina lennonjohtopalvelun alaista ns. johdettua liiken-
netta ja se pysyy valvotussa ilmatilassa.

Valvomattomassa ilmatilassa saa lentda ilman lennon-
johtoselvitysta. Tama liikenne kayttaa ns. nakdlento-
saantdja eli ilma-alukset vastaavat itse riittavan turva-
etaisyyden sailymisesta ja navigointi tapahtuu karttojen
janakdhavaintojen avulla. Valvomattomassa ilmatilassa
lentavat padasiassa yleisiimailijat.

6.2 Lennonjohdon toiminta

Lennonvarmistustoiminnasta Finavian lentoasemilla
on 1.4.2017 lahtien vastannut ANS Finland Oy. ANS Fin-
land on valtion kokonaan omistama erityistehtavayhtio,
jonka omistajaohjaajana toimii likenne- ja viestintami-
nisterid. ANS Finland vastaa palveluntuottajana lennon-
varmistustoiminnoista lentoasemalla Finavian maarit-
telemien tavoitteiden mukaisesti.

Lentoonlahtdjen ja laskeutumisten lennonjohtopalve-
luista lahialueella (CTR) vastaa lentoaseman lahilen-
nonjohto (TWR eli “Torni”). Lentoaseman ympérille on
maaritelty ns. lahestymisalue (TMA, Terminal Control
Area), missa lennonjohtopalveluista vastaa lentoase-
man lahestymislennonjohto (APP, Approach Control).
Lahestymisalueen eli TMA:n ulkopuolella lennonjohto-
palvelusta Suomen iimatilassa vastaa Suomen alue-
lennonjohto EFIN (ACC, Area Control Center). Suo-
men aluelennonjohto toimii lennonjohtokeskuksessa

Vantaalla. Koska Helsinki-Vantaan TMA rajautuu maan
ilmatilarajaan, luovuttaa lentoaseman APP liikenteen
eteldssa Viron lennonvarmistuselimelle ja kaakkois-
puolella Pietarin lennonvarmistuselimelle. TMA on
esitetty kuvassa 14.

Aluelennonjohdon vastuualueen sivurajana toimii
yleensa valtakunnan rajaa myo6téileva lentotiedotus-
alueen raja. Talla ACC:n valvomalla alueella ilmatila
lentopinnan 95 (9 500 jalkaa, 2 850 m) alapuolella on
kuitenkin paaasiassa valvomatonta ilmatilaa. ACC:n
ilmatila koostuu yksisuuntaisista lentovaylista ja nykyi-
sin RNAV-pohjaisesti maaritellyista (ks. 6.3) lentorei-
teista. llma-alukset lentdvat naita reitteja pitkin maara-
tylla korkeus- tai pitkittéiserolla toisiinsa. Aluelennon-
johdon vastuualueella noudatetaan enenevassa
maarin ns. Free Route Airspace -periaatetta. Free Route
Airspace -periaate mahdollistaa aluelennonjohdon
vastuualueella, ja ulottuen osin jopa aina ldhestymis-
lennonjohtojen alueille, julkaistuista reiteista rippumat-
tomien suorien lentoreittien lentédmisen pienentéen
nain paastdja ja polttoaineen kulutusta.

Liittymapintoina Idhestymislennonjohdolta aluelen-
nonjohdolle ja painvastoin toimivat ns. meno- ja tulo-
portit TMA:n reunailla. Portit on sijoiteltu siten, etta
lahtevan ja saapuvan liikenteen ristedmiset minimoi-
daan ja ettéd ilma-alusten valilla sdilyy riittava etaisyys.

Lahestymisalueen tuloporteilta on maaritetty alku-
lahestymisreitit (STAR), jotka johtavat loppuldhesty-
misen alkuun 15-25 km etaisyyteen kiitotien paasta.
Menoporteille johtavat ns. vakioldhtoreitit (SID). Reit-
tien seuraamisen tarkkuuteen vaikuttaa muun muassa
ilma-aluksen tyyppi ja lentoonlahtdpaino, sédolosuh-
teet ja kaytetty navigointiteknologia. Lennonjohto usein
antaa lisaksi ilma-aluksille vakiotulo/lahtdreiteista poik-
keavia reittia oikovia selvityksia. Ruuhka-aikoina reitteja
voidaan myd&s pidentad vektoroimalla, jotta tarpeelliset
porrastukset saadaan jarjestettya.

Helsingin rannikon edustalla on suuri maara ns. vaara-
alueita, joilla puolustusvoimat suorittaa ammunto-

ja. Lentoreitit suunnitellaan siten, etta niista ei usein
jouduta poikkeamaan vaara-alueiden ollessa aktiivisia.

Helsinki-Vantaan Idhestymislennonjohtoalueella kay-
tetddn normaalioloissa yhdeksaa porttia yksinomaan
lahtevalle liikenteelle ja kuutta porttia saapuvalle liiken-
teelle. Usein likkenteelle koordinoidaan kuitenkin suo-
rempia reitteja ohi naiden porttien.

llmatilan rakennetta, lentoreitteja ja ilma-alusten johta-

mista lennonjohtojarjestelmassa on esitetty kuvassa 13.

6.2.1 Lahtevien
ilma-alusten johtaminen

Ennen jokaisen johdetun lennon aloittamista ilma-aluk-
sen tulee pyytaa lennonjohdolta selvitys elilupa lentda
maaritellyin ehdoin paikasta A paikkaan B. Selvitykseen

siséltyy yleensa vakioldhtoreitti (SID), matkalentoreitti
maaranpaahan ja lupa nousta tietylle korkeudelle. Lah-
tevien ja lahestyvien ilma-alusten johtaminen on esitet-
ty kuvassa13.

Lahilennonjohto (TWR eli “Torni”) antaa lahtéluvan
ilma-alukselle, joka on lennon alkuvaiheessa sen vas-
tuualueella. Pian ilmaan nousun jalkeen ldhilennonjohto
luovuttaa ilma-aluksen lahestymislennonjohdon (APP,
Approach Control) johdettavaksi tdman vastuualueelle
eliTMA-alueelle.

Lahestymislennonjohto (APP) johtaa lahtevaa ilma-alus-
ta tutkan avulla ja antaa sille selvityksen (= luvan) nousta
sopivalle lentokorkeudelle. Selvitystéd annettaessa ote-
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Kuva 13. Ldhtevien ja ldhestyvien ilma-alusten johtaminen.

Lentokone

Luovuttaa edelleen EFIN « kiitotien ilmoittaminen
ulkemaan alue- ACC + tarvittaessa odotuskuvio
|mnunjuhdmle o kﬂrkﬂus 1'0 mﬂjalkaa E‘li 3‘ km
tai APPlle ALUE- » luovutus APP:lle
LENNCNJOHTO
jaettu sektoreihin )
-
suomen ilmatif, /' \ opoTus-
T TMA T | kUi
- - . !
2 -:'._'.,.u - Ny ~ ~—
ENo- g™ Selvitys: APP Ohjaa koneen ~ TULO
PORTT Qr.{r”ﬂ « korkeus laskeutumis- \O('JI- Tl
- « lentoreitin oikaisu LAHESTYMIS- kiitotien jatkeelle
e LENNONJOHTO - korkeus ~
¥ - Y
y 2 e g \
/ % = CTR & -

Selvitys: R
« vakiolahtoreitti 51D -

Sy « matkalentoreitti A
« korkeus S

A1 - nopeus) LAHI-

« lentoonldhtélupa LENNONJOHTO

B \

JIJIIII E lllll.a

melun hallintasuunnitelma « Finavia Oyj 2018 15




CHG: D areas, IFR REP, EFHK CTA EAST, CTA WEST

6. ILMATILAN HALLINTA JA LENTOREITIT

AREA CHART - ICAO EFHK TMA

LEGEND
R1124 —=
R11Z8 4 ThA, ETA
: £
“ % ———  Fight infermaticn Ragion (FIR)

Airspaos bypa TMA
Airspace cliis EFHK

ATC 5ER
ACC SECT A 127435
ACC SECT B 125 225
ACC SECT G 132675
AT SECT D 121.300
ACC SECTE 13575
ACC SECTF 132725
ACT SECT G 127100
AL SECT K 123778
ACC SECT L 136,650

BRG are MAG
DIST i M
ALT o ELEV in FT

Hotes:
Area MMM ALT: See AMA Indes, AIP ENRBY -3

In ceder I avold excessie chart chutber,
IFR REP COORD inside EFHK TAA UPPER are

o showm.
Sen AP ENR 4.4

i E] L] W 0 HEM
S0 AT SN
024 27 05€ |I||I|||||'||I|I T T T ]
] L] ] w 1% 20HM

26 APR 2018 DANG FINLAND EFHK AD 2.11 - 1 (ARC)

Kuva 14. Helsinki-Vantaan lentoaseman lahestymisalue (Terminal Control Area, TMA) (keltainen alue), jonka sisélla ilma-alukset ovat lentoaseman lahestymislennonjohdon valvonnassa.
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taan huomioon muu liikenne seka tarvittaessa ilmatilan
kayttda rajoittavat alueet, kuten ammunta-, purjelen-
to- jalaskuvarjohyppyalueet. Lisaksi paikalliset poikkeuk-
selliset sddolosuhteet, kuten ukkosrintamat, saattavat
aiheuttaa poikkeamia ilma-aluksen aiotulta reitilta.

Lahestymislennonjohto luovuttaa ldhtevan ilma-aluk-
sen TMA:n rajalla edelleen Suomen aluelennonjohdon
(ACC), Viron tai Pietarin aluelennonjohdon vastuulle.

6.2.2 Lahestyvien
ilIma-alusten johtaminen

Aluelennonjohto johtaa saapuvat ilma-alukset alku-
|ahestymisrasteille, jotka sijaitsevat valittdmasti
TMA:n ulkopuolella. Usein aluelennonjohdot koordi-
noivat yhdessa lahestymislennonjohdon (APP) kanssa
oikaisuja reitille. Naissa tapauksissa lentokone suun-
taa suoraan jo aluelennonjohdon vastuualueelta tyy-
pillisesti vakiolahestymisreitin (STAR) jollekin reitti-
pisteelle I1dhestymisalueella (TMA).

Odotuskuvion kayttaminen on normaalitilanteessa
hyvin vahaistéd johtuen liikenteen saatelysta, joka ta-
pahtuu Eurocontrolin Brysselissa sijaitsevan Central
Flow Management Unit'in (CFMU) kautta. Esimerkik-
si tilanteissa, joissa remontin vuoksi Helsinki-Van-
taalla yksi kiitotie on pois kdytdsta ja kapasiteetti on
pienempi kuin saapuvien ilma-alusten kysynta edel-
lyttaa, lahestymislennonjohto pyytaa aluelennonjoh-
toa ilmoittamaan CFMU:hun liikenteen rajoittamistar-
peesta. Rajoittaminen suoritetaan kdytdnndssa siten,
ettd Helsinki-Vantaata kohden |ahddssa oleville ko-
neille annetaan kaynnistyslupa myéhemmin kuin
aikataulu edellyttaisi.

Lahestymislennonjohto kayttaa l1ahestymisten ohjaa-
miseen joko RNAV-alkuldhestymisreitteja tai tutkaoh-
jaussuuntia. Lennonjohto antaa selvityksia laskeutua
tiettyyn korkeuteen, sek& mahdollisia nopeusohjeita.
Selvityksid annettaessa otetaan huomioon myéds yhden
tai useamman kiitotien kapasiteetti.

Loppulahestymisen ennen kiitotielle laskeutumista
ilma-alus suorittaa useimmiten joko mittarildhestymis-

menetelman mukaisesti (ILS, VOR, RNAV) tai harvoin
hyvalla saalla nakdyhteydessa kiitotiehen (ns. naks-
lahestyminen).

Kun ilma-alus on loppulahestymisvaiheessa noin 10
kilometrin etaisyydella kiitotiesta lahestymislennon-
johto luovuttaa ilma-aluksen lahilennonjohdolle, joka
antaa sille laskeutumisluvan.

Jokainen lennonjohtoelin vastaa selvityksia antaessaan
aina siita, ettd ilma-alukset eivat joudu sdadettyja etai-
syyksia ldhemmaksi toisiaan (ns. porrastuksen sailytta-
minen).

6.3 llma-alusten navigointi

6.3.1 Konventionaalinen
navigointiteknologia

Aiemmin ilma-aluksen suunnistus mittarilentosdantd-
jen mukaan lennettaessa perustui maassa olevien lait-
teiden ohjaamon nayttdlaitteisiin antamien signaalien
mukaan toimimiseen. Tarkein tallainen navigaatiolaite
oli monisuuntamajakka (VOR), johon liittyy myds etéi-
syydenmittauslaite (DME). Tyypillisimmin reittimaarit-
tely edellytti lentdmaan monisuuntamajakkaa kohti tai
siita poispain tiettyd suuntasadetta (radiaalia) pitkin,
toisin sanoen tietyssa suunnassa laitteen sijaintipistee-
seen ndhden. Usein reitin suunnan muutoksen aloitus-
kohta oli maaritetty etdisyytena jostakin etaisyyden-
mittauslaitteesta ja ilmoitettu iimailussa kaytettavien
yksikdiden mukaisesti merimaileina (NM).

6.3.2 PBN-navigointiteknologia

Kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd ICAO on maéritel-
lyt niin kutsutun suorituskykyyn perustuvan navigoinnin
konseptin (PBN, Performance Based Navigation). Se
kattaa erilennonvaiheisiin tarkoitetut aluesuunnistus-
menetelmat vaatimuksineen. PBN-konseptin mukaisia
navigointimenetelmid ovat mm. RNAV (Area Naviga-
tion). Se tarkoittaa aluesuunnistusmenetelmas, jonka
ICAO on maaritellyt seuraavasti: “"Suunnistusmene-
telma, joka sallii ilma-aluksen toiminnan milla tahansa
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halutulla lentoradalla, joka on suunnistuslaitteiden kat-
tamalla alueella, tai muista suunnistuslaitteista riippu-
mattoman laitteen sallimissa rajoissa, tai joka on naiden
yhdistelman kattama.”

Kaytannossa tama tarkoittaa sitd, etta lentokoneen
suunnistuslaitteet kerdavat tietoa erindisista tieto-
|ahteistd, jotka voivat sijaita avaruudessa (GPS- ja
EGNOS-satelliitit), maanpinnalla (DME - etaisyyden
maarityslaite tai tietyissa poikkeustilanteissa VOR-
monisuuntamajakka) tai lentokoneessa itsessdan
(INS eliinertia). Naista tietolahteista tai niiden yhdis-
telmista saatujen tietojen perusteella lentokoneen
suunnistustietokone suorittaa matemaattisten laskel-
mien avulla lentokoneen paikanmaarityksen ja antaa
suuntaopastusta ennalta maarattyjen reittiohjeiden
mukaisesti. Lentokoneen RNAV-laitteisto pystyy las-
kemaan suunnan ja etdisyyden ennalta valittuun pis-
teeseen lentokoneen senhetkisesta paikasta ja reitti-
pisteestd. Paikkatieto esitetaan lentdjélle useimmiten
lentokoneen sijaintina suhteessa ennalta laskettuun
reittiin joko kuvaruutunaytélla tai numeraalisesti.
Useimmissa lentokoneissa RNAV-laitteet on kytketty
lentokoneen automaattiohjausjarjestelmaan. Milloin
tédma ei ole mahdollista, lentdjat suorittavat tarvittavat
toimenpiteet manuaalisesti.

Verrattuna perinteiseen suunnistamiseen, jossa len-
nettiin lentovaylia pitkin suunnistuslaitteelta toiselle,
mahdollistaa RNAV lentokoneiden lentédmisen suoraan
madritetylta reittipisteeltd toiselle. Koska riippuvuus
maalaitteista on vdhentynyt, voidaan lentoreitit maari-
tella ndiden reittipisteiden avulla kolmiulotteiseen ava-
ruuteen suhteellisen vapaasti. Vaikka suurimmat hyo-
dyt PBN:n kéaytdsta tulevatkin lentoyhtidille suorempien
reittien mukanaan tuomien polttoainesadastdjen myots,
voidaan teknologiaa hyddyntaa myods lentokenttien
I&hialueilla pyrkimalla sijoittamaan 1aht6- ja alkuldhes-
tymisreitit lentokonemelun kannalta tiiviiden asuin-
alueiden ulkopuolelle. Reiteille voidaan julkaista myds
korkeus- ja nopeusrajoituksia. Nailla voidaan vaikuttaa
lentokoneen lentdmaan profiiliin.

Nykyaikaiset lentokoneet voivat seurata RNAV-reittia
varsin tarkasti. RNAV-menetelmien hyédyntdminen

edellyttd, etta valtaosa lentoasemalla operoivista
ilma-aluksista on varustettu tarvittavalla teknologialla,
seka virallisesti hyvaksytty sen kdyttamiseen. RNAV-
menetelmat ovat kaytdssa Helsinki-Vantaalla seka
lentoonlahtdja, ettd lahestymisia varten kaytetyilla
reiteilld. Nama RNAV SID- ja RNAV STAR-reitit julkais-
taan ilmailukasikirjassa, jota Suomessa yllapitaa

ANS Finland: https://ais.fi/ais/eaip/fi/.

6.3.3 RNAV-reittien
tekninen maarittely

RNAV-reitti maaritellddn antamalla joukko WGS84-
koordinaatiston mukaisia reittipisteitad (way-point,
WPT). Pisteisiin yleisimmin liittyvat lisamaareet ovat
fly-over ja fly-by. Jos reitilla on fly-over -piste, on iima-
aluksen lennettava suoraan sen yliennen kaartoa.
Vastaavasti fly-by -pisteité ilma-alus seuraa opti-
moimalla lentoreitin suoritusarvojensa perusteella.
Esimerkiksi jos fly-by -piste sijoitetaan reitin kdannds-
kohtaan kahden suoran reittiosan jatkeen kohtaus-
pisteeseen, ennakoiilma-alus kaarron aloituksen sen
suoritusarvoille optimaalisella tavalla. RNAV-reitti
toteutuu erityyppisilla ilma-aluksilla eri tavoin: esimer-
kiksi nopeus vaikuttaa kaartojen sateeseen.

6.4 Imatilarakenteen
jareittien julkaiseminen

lImatilan rakennetta ja lentoreitteja koskevat tiedot
laaditaan jajulkaistaan ICAO:n maarittelemien me-
nettelyiden mukaisella tavalla kdyttden sen standar-
doimaa esittamistapaa. Reittimuutokset julkaistaan
kansainvalisesti ilmailutiedotuspalvelun kautta. Laajois-
ta muutoksista on annettava ennakkotieto 6 kuukautta
etukateen jaitse materiaali on julkaistava 2 kuukautta
ennen sen voimaanastumispaivamaaraa. limailutiedon
jalostamiseen erikoistuneet kansainvaliset yritykset ja-
kavat tiedot eteenpain lentoyhtidille. Ohjaamotydsken-
telyyn soveltuvien reittikarttojen lisdksi ndma yritykset
tuottavat reittimaarittelyja myos sahkdisessa muodos-
sa sybtettavaksilentokoneiden FMS-laitteisiin. Lento-
menetelmien yksityiskohtaiset maarittelyt eivat kaikis-
sa tapauksissa kuitenkaan vality lentoyhtidille.
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6.5 Lentoreittien
esittdminen tiheyskarttoina

Lentoreittien toteumaa kuvaavat parhaiten ns. reittitiheyskartat, joita
ANOMS-jarjestelma (Airport Noise & Operations Monitoring System)
tuottaa. Kuvissa esitetaan lentojen maara maantieteellisten ruutujen ylit-
se valitulla ajanjaksolla. Lopputuloksena oleva esitys on havainnollinen
kuvaamaan pitkan aikavalin lentoreittien sijaintia, koska kiitoteiden kaytén
vaihtelu, sddolosuhteet, eri koneiden suoritusarvot ja monet muut tekijat
aiheuttavat vaihtelua, jonka kuvaaminen yksittaisilla lentoreittiviivoilla olisi
mahdotonta, ja kdytdvamallisella esityksella liian kaavamaista.

Reittitiheyskuvissa 15-18 on esitetty vuoden 2018 huhti-syyskuun valisen
ajan kaikkien operaatioiden maantieteellinen sijoittuminen niille kiitoteil-
le, jotka kussakin kiitotieyhdistelmassa tyypillisesti ovat kaytdssa. Ajan-
jakso on valittu siten, ettd huhtikuussa 2018 voimaantulleet muutokset
lentoonlahtdreiteissa tulee reittitineyskuvissa huomioiduksi.

Reittitiheyskuvat nayttavat likkenteen sijoittumista eri aikoina vuorokau-
desta, seké iltapdivan ruuhkatunteina, ettd muuhun aikaan. Esimerkiksi
vahaisen lilkkenteen aikana kiitotien 22L Idhestymiset kaantyvat kiitotien
suunnalle valittdmasti Keravan itdpuolella (kuva 16). Vastaavasti ruuhka-
tuntien aikana laskeutuvat koneet lentavat pidempaan kiitotien suuntai-
sestija niiden liittyminen lahestymislinjalle ndkyy reittien tiheyskuvassa
kauempana Keravasta koilliseen.

6.6 Lentoonlahtdreitit

Kiitotiet 22L ja 22R. Lentoturvallisuuden takaamiseksi rinnakkaisten kiito-
teiden lentoreittien tulee erota lentoonlahddn jélkeen toisistaan. Myds
reittien nimien tulee erottua toisistaan vahintéan reitin tunnuksen osalta.
Reittien suuntaero saavutetaan esimerkiksi siten, etté jos toinen reitti jat-

Kuva 15. Reittitiheyskarttana lennot vuoden 2018 huhti-syyskuussa
ensisijaisella kiitoteiden kayttoperiaatteella (Open V QJET).

Kuva 16. Reittitiheyskarttana lennot vuoden 2018 huhti-syyskuussa kiitoteiden
rinnakkaisen kayton tilanteessa etelda-lansituulten vallitessa (Parallel RWY 22).

Kuva 17. Reittitiheyskarttana lennot vuoden 2018 huhti-syyskuussa luoteis- ja
itdtuulten vallitessa periaatteella Parallel RWY 04 puoliyhdistetty, jossa paljon
laskeutuvaa liikennetta.

Kuva 18. Reittitiheyskarttana lennot vuoden 2018 huhti-syyskuussa luoteis- ja
itdtuulten vallitessa periaatteella Parallel RWY 04 erillistoiminta, jossa vahan
laskeutuvaa liikkennetta.
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NAKOLAHESTYMINEN

Kuva 19. Hyvissa sddolosuhteissa ja vdhaisen liikenteen
aikana ilma-alukset voivat my6s tehda ns. nakélahestymisen,
jolloin kiitotien suuntaisesti lennettéava matka on

lyhyempi kuin tavallisessa (mittari)lahestymisessa.
Nakolahestymisten kayttd on kuitenkin vahaista.

kaa kiitotien suuntaisesti, toisen kiitotien reitin on kaar-
rettava ulospain. Koska kiitotieltd 22R erdat reiteista
|&htevat Viron ilmatilan suuntaan lahes kiitotien suun-
taisesti, on kiitotien 22L reittien kaarrettava lentoon-
lahddn jalkeen vasemmalle. Nama reitit suuntautuvat
Silvolan tekoaltaan vli, ja reittien sijainti on optimoitu
maantieteellisesti Idheisten asuinalueiden suhteen.
Reittien kayttd on vahaisempaa kuin kiitotien 22R reit-
tien. Kiitotieltd 22R 1dhtevat lanteen ja pohjoiseen ulos-
menoporteille suuntaavat reitit kdantyvat oikealle siten,
etta reitin sijainti ottaa huomioon seka Martinlaakson
asutuksen etta Kivistdn asuinalueen. Kauempana lan-
nessa reitit haarautuvat omille vaylilleen siten, etta
itddn suuntaavat koneet saavat reittimatkaa lyhentavan
selvityksen, mikali muu liikenne (kuten laskeutumiset
kiitoteille 15 tai 22L/R) sen mahdollistaa.

Kiitotiet 04L ja 04R. Kiitotien O4L reitti kaartaa
valittdmasti vasemmalle. Usein lennot vektoroidaan
tdman jalkeen pohjoisen, lannen ja idan suuntaan.
Kiitotien O4R reitit jatkavat suoraan kaartaen Keravan
keskustan etelapuolelta itdan ja eteldan tai jatkavat
koilliseen ja kaartavat Keravan keskustan takaa pohjoi-
seen taiitdan. Reittien vieminen talle etdisyydelle on
valttamatonta seka kiitotien 04L laskeutumisten ylds-
vetosektorin, etta kiitotien O4L lentoonldhtdjen vuok-
si. Potkurikoneet kiitotieltd 04R kaantyvat lentoon-
|1ahddn jalkeen oikeaan reitilleen itdan tai etelaan.

Kiitotiet 15 ja 33. Yleensa naita kiitoteita kayttavat
potkurikoneet. Poikkeuksellisten tuuli- tai muiden
tilanteiden (kuten huonon nakyvyyden toimintamene-
telmat, LVP) aikana niita kayttavat myds suihkukoneet.

Nurmijarven
kirkonkyla
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Kuva 20. Kiitotien 15 ldhestymisissé y6aikana lennonjohto pyrkii mahdollistamaan melu- ja paast6-optimoidun CDO-

lahestymisen. Lahestymislinjalla olevan taajaman vuoksi lennonjohto paasaéntoisesti vektoroi lahestymiset (vihrea viiva)

y6aikana STARista (musta viiva) poiketen.

Lentoonlahtdreittien suunnittelua melunhallinnan
kannalta on kasitelty kappaleessa 10.1.3.

6.7 Lahestymisreitit

Helsinki-Vantaalla on ollut kayt&ssa RNAV-tuloreitit
kesakuusta 2001 alkaen. Reitit tuovat ilma-aluksen
yhtenevia kaytavia pitkin kiitotien suuntaiselle lahes-
tymislinjalle. Reitin varrelta lennonjohto joustavasti
ohjaa ilma-aluksen laskuun joko vektoroiden mittari-
lahestymiseen, antaen ilma-aluksen lentaa vakiotu-
loreitin (STAR) kokonaisuudessaan ja jatkaa mittari-
lahestymiseen tai joissakin tilanteissa antamalla luvan
nakdlahestymiseen. Lennonjohdon joustavaa liiken-
teen ohjaamista tarvitaan, jotta eri suunnista lahes-
tymassa olevat ilma-alukset olisivat optimaalisella

tavalla turvallisella etdisyydelld toisistaan ennen lop-
puldhestymisen alkua ja toisaalta jotta ilma-alusten
paastdja voitaisiin vahentaa.

Julkaistujen RNAV-tuloreittien maarittelyssa on eraita
teknisia reunaehtoja, mista syysta lyhin mahdollinen
reitti yleensa saavutetaan vektoroimalla. Kiitotien suun-
tainen loppuldhestyminen ja laskeutuminen tehdaan
useimmiten ILS-laitteiston avustuksella (mittarildhes-
tyminen). Tama edellyttas, etta ilma-alus on kiitotien
suuntaisella lentoreitin loppuosalla viimeistaan noin
15-25 kilometria ennen kiitotien kynnysta.

Helsinki-Vantaalla sovelletaan hyvissa sadolosuhteis-
sa ja vahaisen liikenteen aikana myds nékélahestymisia
(kuva19). Nakdlahestymisessa ilma-alus liittyy kiitotien
suuntaiseen loppuldhestymislinjaan vasta lahella lento-

asemaa ja laskeutumiskiitotietd, jolloin ns. finaali voi olla
vain muutamien kilometrien pituinen. Nakélahestymis-
ten maara on viimeisina vuosina suuresti vahentynvyt,
silla lentoyhtiét mieluimmin ohjeistavat lentajat teke-
maan IMC-olosuhteita vastaavien (huono nakyvyys ts.
mittarilento-olosuhteet) stabilointikriteerien mukaisen
lahestymisen. Mittarilento-olosuhteissa lahestyvan len-
tokoneen tulee olla lopullisessa laskeutumisasussa ja
nopeuden pitda olla stabiloitunut 1000 jalkaa lentoase-
man korkeustason ylapuolella.

Kiitotien 15 lahestymisten
melunhallinta

Kiitotien 15 vakiotuloreiteissa on etelasta, idasta ja
lannesta tulevat reitit maaritelty kansainvalisten sda-
ddsten vaatimuksia vastaavasti. Julkaistun menetel-
man kiitotien suuntainen loppuldhestymislinja ulottuu
yli Nurmijarven kirkonkylan. Kadytanndssa lennonjohto
kuitenkin, liikennetilanteen salliessa, vektoroi ilma-
alukset lyhyempaan finaaliin ja ndin ohjaa ilma-aluksen
ohi kirkonkylan (kuva 20). Alhaisen liikennetiheyden
aikaan tdma on helpoimmin toteutettavissa.

6.8 Kehittyminen

lImatila ja lentoreittitoteuma eivat lahitulevaisuudes-
sa ole merkittavasti muuttumassa nykyisesta. Vahaisia
melunhallintaa parantavia lentoonlaht&reittien hieno-
saatdja voidaan tehda tarvittaessa.

Kevaalla 2019 toteutettaneen ilmatilauudistus, jonka
yhteydessa ldhestymisreittien julkaisutapaa muute-
taan. Téman johdosta julkaistut reitit lyhenevat siten,
ettad lennonjohto voi aiempaa enemman kayttaa jul-
kaistuja reitteja ja reittipisteita tutkavektoroinnin sijaan.
Kiitoteiden 04L/R ja 15 valildhestymiskorkeuksien mer-
kitystd melunhallinnan kannalta tullaan tarkastelemaan
l&hivuosina.

Helsinki-Vantaan lentoaseman vaihtoliikennekapasi-
teettia kasvattavan kehitysohjelman toteuttaminen ei
tuo muutoksia kaytdssa oleviin melunhallintatoimen-
piteisiin. Kehitysohjelma keskittyy terminaalien kapasi-
teetin lisddmiseen ja toiminnallisuuden tehostamiseen,
eika se vaikuta lentojen ohjaamiseen tai lentoonlahto-
jen tai laskeutumisten menetelmiin. ®
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71 Nykytilanne (2017)

Lentoaseman kokonaisoperaatiomaara vuonna 2017
olinoin 181400 operaatiota (operaatio = lentoonlahtd
tai laskeutuminen). Operaatiomaarasta noin 172 600
oli liikenneilmailun, 1100 yleisilmailun, 1 700 sotilas-
ilmailun ja 6 000 muun ilmailun operaatioita. Muun
ilmailun operaatioista helikoptereiden operaatiomaa-
ra olinoin 3 000. Melualueiden laajuuden kannalta
tarkeimman liikkennemuodon, liikenneilmailun ope-
raatioista noin 23 % suuntautui kotimaahan ja 77 %
ulkomaille. Matkustajamaara vuonna 2017 oli noin 18,9
miljoonaa matkustajaa. Kuvissa 21 ja 22 on esitetty
Helsinki-Vantaan lentoaseman operaatio- ja matkus-
tajamaarien kehitys vuodesta 2000 |dhtien. Lentojen
lukumaéara ei ole kasvanut samassa suhteessa kuin
matkustajien maara.

Liikenneilmailun operaatiomaaran kehitys 2000-2017

7.2 Operaatiotja
niiden jakautuminen

Kuvassa 23 on esitetty Helsinki-Vantaan lentoaseman
vuositasolla keskimaaraisen paivan operaatioiden
kokonaismaarat tunneittain. Lentoonlahddissa vilk-
kaimmat tunnit ovat aamulla klo 07-09 ja iltapaivalla
klo 16-18 valisina aikoina. Laskeutumisissa vilkkaim-
mat tunnit ovat klo 14-16 seka illalla klo 22-23. lltapai-
valle on tyypillista kuljetustarjonnan logistiikasta joh-
tuva voimakas laskeutumis- ja lentoonldhtaaltojen
perakkaisyys.

Yéllisten operaatioiden maara on pieni klo 01-06.
Tuntikohtainen operaatioiden maara nousee nopeasti
aamulla klo 06 jalkeen. Keskipaivalla likenne on vahai-
sempaa klo 14 asti, jonka jalkeen alkaa iltapaivan voi-

18 000 000

Matkustajien maaran kehitys vuosina 2000-2017

makas kysyntajakso, joka kestada aina klo 18 asti. Taman
jalkeen operaatioiden maarat véhenevat kohti vuoro-
kauden vaihdetta lukuun ottamatta klo 22-24 valilla
tapahtuvaa laskeutuvien koneiden aaltoa. Nama lennot
ovat logistisesti hyvin tarkeitd. Ne ovat pddasiassa Eu-
roopan kohteista tydpaivan paatteeksi Suomeen lahte-
via koneita, jotka lentoajan ja Manner-Euroopan ja Suo-
men valisen aikaeron vuoksi laskeutuvat klo 22 jalkeen.
Operaatioiden kokonaismaarien kannalta vilkkaimmat
tunnit ovat aamulla klo 07-09 ja iltapaivalla klo 14-19
vélisena aikana.

7.3 Kiitoteiden kayttbosuudet

Helsinki-Vantaan lentoaseman toteutuneet kiitoteiden
kayttdosuudet viiden vuoden keskiarvoina (2013-2017)

10%

16 000 000

eri vuorokauden aikoina on esitetty kuvassa 24. Kiito-
teiden kayttdosuudet ovat esitetty viiden vuoden keski-
arvoinag, silld ne vaihtelevat vuosittain. Vaihteluun vaikut-
tavat erityisesti vallinneet tuuliolosuhteet seka kiito- ja
rullausteiden pitkaaikaiset kunnostustyét, joiden aikana
osaKkiito- ja rullausteista on suljettuna.

Viime vuosina on ollut keskimaarin noin 232 laskeutumis-
tajalentoonlahtda vuorokaudessa. Yhteensa paivittaisia
operaatioita on ollut noin 464. Taulukossa 1 on esitetty
viiden edellisen vuoden keskimaaraiset yhden vuorokau-
den lentoonldhdbt ja laskeutumiset kiitoteittain.

Kiitotieta 22R on kaytetty ensisijaisena lentoonlahtd-
kiitotiena ja kiitotieta 15 ensisijaisena laskeutumiskiito-
tiena. Viimevuosina lentoonlahddista 63 % ja ydaikaisista
lentoonlahddista 74 % on tehty kiitotieltd 22R ja kaikista

Operaatiot tunneittain 2017
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Kuva 21. Helsinki-Vantaan lentoaseman liikenneilmailun operaatiomééaran
kehitys ja vuosittainen muutos (%) vuosina 2000-2017. Kansainvalisella
saanndllisella liikenteella tarkoitetaan ulkomaan reittiliikennetta.
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B Kansainvalinen tilausliikenne

Kuva 22. Helsinki-Vantaan lentoaseman matkustajaméaéaran
kehitys ja vuosittainen muutos (%) vuosina 2000-2017.
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Kuva 23. Helsinki-Vantaan lentoaseman operaatioiden maara vuorokauden eri
tunteina vuonna 2017 (vuosikeskiarvo, kaikki operaatiot) ja liikennevirtojen
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Kuva 24. Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden
toteutuneet kayttéprosentit eri vuorokaudenaikoina

keskiméaarin vuosien 2013-2017 aikana.

Laskeutumiset

Laskeutumiset

37%

Laskeutumiset

laskeutumisista 27 % ja ybaikaisista laskeutumisista 41 %
kiitotielle 15.

Kiitotien 22L lentoonlahtdjen maéaré on kasvanut hieman
vuoden 2018 aikana kiitotien 22R lentoonlahtékapasitee-
tin parantamiseksi. Kyseiselta kiitotieltd nousevat ete-

l&an suuntautuvat laajarunkokoneita pienemmat koneet.

74 Konetyyppijakauma
vuonna 2017/

Taulukossa 2 on esitetty lentokoneiden liikenteen ja-
kautuminen konetyypeittdin vuonna 2017. Vuositasolla
6 yleisinta konetyyppia edustivat noin 77 % ja 10 yleisin-
ta konetyyppia noin 87 % kaikista operaatioista. Vuo-
den 2016 tilanteeseen ndhden A320-sarjan koneiden
(A319, A320 ja A321) operaatiomaara kasvoi 3,2 %, joka
vastaa noin 5 operaation kasvua vuorokaudessa. Naista
A321 operaatiomaaré kasvoi 22 %, mutta A320 ja A319
operaatiomaarat vahenivat 6 % ja 9 %.

Finnair Oyj on lisdnnyt vuoden 2017 aikana laivastoon-
sa uudempaa A321 versiota, joissa on edellistd versio-
ta hiljaisemmat moottorit seka siipien karjissa jattd-
pydrretta ja polttoaineen kulutusta véhentavat
sharkletit. B738 operaatiomaéra kasvoi edellisesta
vuodesta noin 6 operaatiolla vuorokaudessa Norwe-
gianin lisddntyneen operoinnin vuoksi.

Finnair Oyj:n kayttdmien laajarunkokoneiden A333,
A343 ja A359 yhteisoperaatiomaara kasvoi 9 % mutta
A343 operointi paattyi jo alkuvuonna 2017 ja korvautui
selvasti hiljaisemmalla A359 koneella. Ndiden prosen-
tuaalinen osuus kokonaisliikenteesta on edelleen vain
6 % ja kaikkien laajarunkokoneiden osuus 7 %. Norran
kayttdman potkuriturbiinikoneen AT75 operaatiomaa-
ra vaheninoin 3 %. Vuonna 2017 potkuriturbiinikonei-
den kokonaismaaran osuus kaikesta lentokoneliiken-
teesta oli 23 %.

Yleisin yksittaiselld ICAO-koodilla ilmaistu matkustaja-
konetyyppi oli potkuriturbiinikone AT75 (ATR72-500,
31118 operaatiota) ja kaksi yleisinta suihkumatkustaja-
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Keskiarvo kpl / vrk Osuus
04L 0 0 0 1 04L 0% 0% 0% 0%
04R 45 7 6 58 04R 25% 25% 24% 25%
15 9 1 0 il 15 5% 4% 1% 5%
22L 13 2 0 16 221 7% 7% 1% 7%
22R 10 18 19 147 22R 62 % 63% 74 % 63 %
33 1 0 0 1 33 0% 0% 0% 0%
Yht. 178 29 25 232 Yht. 100 % 100% | 100% 100%

Keskiarvo kpl / vrk Osuus

04L 21 6 13 40

04L 15% 9% 21% 7%
04R 15 2 1 19 04R 1% 6% 2% 8%
15 27 12 25 63 15 19% 37% 4% 27 %
22L 62 1 18 91 22L 44 % 34% 31% 39%
22R 14 1 2 17 22R 10% 3% 4% 7%
33 1 0 0] 1 33 1% 1% 0% 1%
Yht. 140 32 60 232 Yht. 100% 100% 100% 100%

Taulukko 1. Lentokoneiden vuorokausikohtaiset kokonaisliikennemaaréat viiden vuoden keskiarvoina (2013-2017).

Lentoonléhd6t ja laskeutumiset on taulukoitu erikseen.

konetta olivat A321 (26 172 operaatiota) ja A320
(23 489 operaatiota).

7.5 Helikopteritoiminta

Helsinki-Vantaan lentoasemalla helikopteritoiminta on
I&8hinna pelastus- ja viranomaistoimintaa. Lentoasemal-
la on tukikohta FinnHEMSin ambulanssihelikopterille.
Ambulanssihelikopterioperaatioita on vuosittain noin

2 000. Puolustusvoimien helikopterit operoivat lento-
asemalla satunnaisesti.

Rajavartiolaitoksen Helsingin tukikohdan helikopteri-
toiminta siirtyi Helsinki-Vantaan lentoasemalle kevaalla
2017. Talla toiminnalla on noin 1500-2 000 vuosittaista
operaatiota. Rajavartiolaitos on laatinut toiminnastaan

oman melunhallintasuunnitelman, jota voi tiedustella
Rajavartiolaitoksen vartiolentolaivueen Helsingin tuki-

kohdasta.

Seka FinnHEMS ett Rajavartiolaitos operoivat Helsinki-
Vantaan lentoaseman kaakkoiskulmassa sijaitsevalta,
pelkastaan helikopteritoimintaan tarkoitetulta lentoon-
laht&- ja laskeutumispaikalta (TLOF 16/34, kts. kuva 3).

7.6 Sotilasilmailu

Helsinki-Vantaan lentoasema on operatiivisesti tar-
kea tukikohta llmavoimille. Imavoimat suorittaa Puo-
lustusvoimista annetun lain (551/2007) velvoittamaa
alueellisen koskemattomuuden valvonta- ja turvaa-
mistehtdvaa Helsinki-Vantaan tukikohdasta Hornet-
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havittadjakalustolla muutamia lentoja vuodessa. TallGin Moottorityyppi, Operaatioita  Operaatioita  Osuus

lentotoiminta kestad muutamia paivia kerrallaan ja pai- J=jet, vuodessa  keskiméarin %
vittain lennetian vaihteleva maara lentoja. Operatiivi- T=Turboprop vuorokaudessa
sen lentotoiminnan ohella lennetdan myds siihen liitty- AT75 T 31100 85 17.5%
vid koulutuslentoja. Ajoittain yksittaisia lentoja lenne- A321 J 26200 70 14,7%
taan myds illalla ja yolla. A320 J 23500 64 13,2%
E190 J 21200 58 1,9%
lImavoimien tehtévien onnistunut suorittaminen B738 J 20300 56 n,4%
edellyttas, ettd llmavoimat kouluttaa henkil&sténsa A319 J 15400 42 86%
toimimaan Helsinki-Vantaan lentoasemalla ja lento- Muut 1600 32 6,5%
aseman muilla toimijoilla on kokemusta liImavoimien A359 J 5500 15 31%
toiminnasta. Téman takia [lImavoimien tavoitteena A333 : >000 14 2L
) CRJ9 J 4900 13 2,7%
on saanndllisesti operoida Helsinki-Vantaan tukikoh- DH8D T 2700 7 1,5%
dassa havittdjakalustolla. llImavoimat voi jarjestaa B737 J 2000 6 11%
myos yksittaisia suurempia lentotoimintaharjoituk- SF34 T 1800 5 1,0%
sia. llmavoimien tukeutumisedellytyksia Helsinki- B752 J 1600 4 0,9%
Vantaalla yll&pitéd4 ja kehittda Satakunnan lennosto. PC12 T 1400 4 0,8%
B736 J 1000 3 0,6%
Operaatiomaarin kuvattuna llmavoimien kuljetus- ja E120 T 900 2 05%
yhteyskonetoiminta kuitenkin vastaa lahes kaikesta vuo- 451000 s =00 2 Do
o D . . o B734 J 800 2 04%
sittaisesta sotilasilmailusta. llmavoimat operoi Helsinki- C25A J 700 > 04%
Vantaalla henkildston ja materiaalin kuljetuksiin liittyen B733 J 700 > 04%
|ahinna C295-kuljetuskoneilla seka Pilatus PC-12- ja
Learjet LJ35 -yhteyskoneilla. Vuosittainen operaatio- Taulukko 2. Vuoden 2017 toteutuneen tilanteen
maara on noin 1500-3 000 operaatiota. llma-alukset ja lentokonetyyppien jakauma.

lentomenetelmét vastaavat siviilitoiminnassa kaytettyja.

Puolustusvoimat vastaa sotilasilmailun ympéaristovai-
kutuksista. Ymparisténsuojelulain 527/2014 4 §:ssa on
Puolustusvoimille asetettu erityisvapaus olla sovelta-
matta ymparistdnsuojelulakia valtakunnan turvallisuu-
den kysymyksissa.

7.7 Koulutuslentotoiminta

Helsinki-Vantaan lentoaseman ymparistolupapaatdk-
sessa (4.8.2011, nro 49/2011/1) lentokoulutustoiminnas-
ta on maaratty seuraavaa:

Siviili-ilmailun koulutustoimintaan kuuluva lento-
toiminta on jdrjestettcva klo 07.00-19.00 vdlisend
aikana. Mdadrdys ei koske koulutuslentotoimintaan
liittyvice matkalentoja.

Nykytilanteessa Helsinki-Vantaan lentoasemalla on vain
satunnaista lentokoulutustoimintaa. ®
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iltapaivalla

jaillalla

Helsinki-Vantaan lentoasema -
toimintaymparisto ja toiminnan jarjestamisen perusteet

Helsinki-Vantaan lentoasema sijaitsee keskella
Vantaan kaupunkia. Lentoaseman lahella sijaitsee
tiivista asutusta koillis-, ité-, eteld ja lounaispuolella.
Hieman kauempana sijaitseva asutus ymparoi lento-
asemaa lahes joka puolelta. Asutusta on vahiten lentoasemalta luoteeseen
japohjoiseen.

Lentoasemalla on kolme kiitotieta. Kiitotiet 1 ja 3 sijaitsevat rinnakkain
koillinen-lounassuuntaisesti. Naitéd voidaan kayttaa vilkkaan lilkenteen
tilanteissa samanaikaisesti. Kiitotie 2 sijaitsee edellisiin nahden poikittain
jaristeda kiitotien 1 kanssa.

Melunhallintaa toteutetaan turvallisuuden ehdoilla. Toimenpiteiden
toteuttamiseen vaikuttavat vallitsevat olosuhteet ja liikennetilanne.

Kaytettava kiitotie valitaan tuulen suunnan perusteella. Lentokonei-
den on turvallisinta nousta ja laskeutua vastatuuleen. Kiitoteiden kaytto-
suunta vaikuttaa lentokonemelun levidamiseen ratkaisevasti. Turvallisuuden
jamelunhallinnan varmistamiseksi eri tilanteisiin on maaritetty erilaisia
kiitoteiden kaytdn yhdistelmia.

Helsinki-Vantaan lentoaseman matkaketjut
sijoittuvat kahteen aaltoon:

. Eurooppa,

Helsinki- . el

Maakunnat Vantaa |Itapa|valla
Aasia

. Eurooppa,

Helsinki- . e

15( Maakunnat Vantaa |Itapa|va||a
Aasia

Lentoasema palvelee yrityselamaa ja yhteiskuntaa. Taman vuoksi
lentojen jarjestémisen perustana ovat aamun aikaiset ja illan mydhéiset
lennot.

Rinnakkaiset kiitotiet on sijoitettu yleisimpien
tuulensuuntien perusteella. Ensisijainen lentoon-
lahtdsuunta on lounaaseen. Rinnakkaisten kiitotei-
den vuoksilentoonlahtéreittien tulee erota toisis-
taan poispain. Lentoonlahtodreitit jakautuvat maaranpaan mukaan eri
suuntiin. LAhimmat tiiviit asuinalueet on huomioitu reittien suunnittelussa.

Kiitoteiden kaytto ja lentoonlahtoreitit on suunniteltu niin, etta
asuinalueet voidaan kiertda mahdollisimman hyvin.

Laskeutumiset tapahtuvat suoraa linjaa kohti laskeutumiskiitotieta
noin 15-30 km etaisyydelta saakka. Helsinki-Vantaan lentoaseman
ensisijainen ldahestymissuunta on luoteesta kiitotielle 15. Taman lahesty-
misreitin vaikutusalueella asuu vahiten asukkaita |ahelld lentoasemaa.

Tuuliolosuhteet maarittavat lentoonlahddn suunnan. Lentoonldhdot

tapahtuvat ensisijaisesti kiitotielta 22R lounaaseen ja lanteen. Kiitotielta
22L suuntautuu vahdmeluisampien lentokoneiden lentoonlahtdja
Ensisijainen

etelaan.
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« Helsinki-Vantaan lentoasema on Pohjois-Euroopan
merkittavin kaukoliikenteen lentoasema ja pohjois-
maiden tarkein vaihtoliikenteen lentoasema.

« Talla hetkella Helsinki-Vantaan kautta kulkee noin

21 miljoonaa matkustajaa vuodessa. Maaran ennakoidaan

kasvavan vuoteen 2030 mennessa 30 miljoonaan
matkustajaan.

« Helsinki-Vantaan lentoasema on Suomen téarkein

lentoasema ja sen merkitys yhteiskuntaamme on suuri.

« Lentoasema on merkittava tyollistija; Helsinki-Vantaan

lentoasemalla tyéskentelee noin 20 000 ldhiseudulla
asuvaa henkil6a.

« Helsinki-Vantaan lentoasemalla vuonna 2017
o Yhteensa 181000 lentoonlaht6a tai laskeutumista
o 95 % liikenneilmailua
o 77 % ulkomaan liikenteen lentoja

» Yleisin lentokonetyyppi oli potkuriturbiinikone ATR75

« Finavian vuosikertomus:

https://www.finavia.fi/fi/tietoa-finaviasta/taloustiedot/

vuosikertomukset
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B EBE MAATOIMINTOJEN MELU

8.1 Moottoreiden
huoltokoekayttd

Lentokoneiden tekniikkaa huoltavien ja korjaavien yh-
tididen on huoltojen yhteydessa koekaytettava lento-
koneita tyhjakaynnillg, osateholla tai suurella teholla
vikatilanteiden tai niiden poistamisen varmistamiseksi.
Lentoaseman tekninen alue kehittyy ja uusi huoltokoe-
kayttdpaikka on otettu kayttdon loppuvuodesta 2016.
Paikka on varustettu nykyaikaisilla melunhallintaratkai-
suilla, jotta sen kayttd lentoyhtidille voidaan turvata
kaikkina aikoina vuorokaudesta.

Finavia toimitti Eteld-Suomen aluehallintovirastolle
ymparistdluvan mukaisesti kevaalla 2015 suunnitelman
uuden huoltokoekayttdpaikan melunhallintajarjeste-
lyista.

Eteld-Suomen aluehallintoviraston 30.11.2015 antamas-
sa paatdksessa nro 291/2015/1 Helsinki-Vantaan lento-
aseman huoltokoekdyttdpaikasta on annettu maarayk-
sid koekayttdjen tekemisista ja raportoinnista.

Tyhjakayntia suuremmilla tehoilla tehtavat koekay-

tdt on Finavia maarannyt tehtavaksi teknisen alueen
koekayttopaikalla. Tyhjakaynnilla tehtavat koekaytot
tehdaan osin teknisen alueen asematasoilla ja osin
koekéayttdpaikalla. Tyhjakaynnilla tehtévan koekaytéon
melu on vahainen ja suihkuvirtauksen aiheuttama vaara
pieni.

Vuonna 2017 koekayttdpaikalla on tehty 455 koekayt-
tda tyhjakayntitehoa suuremmalla teholla, joista kol-
masosa ydaikana klo 22-07.

Lahimmat asuinalueet ovat koekayttdpaikan kaakkois-
ja eteldpuolella. Koekayttdpaikan melun vaimennuk-
sen suunnittelussa on huomioitu myds etelapuolelle
kaavoitettu Aviapolis-alue. LAhimpien asuinalueiden
sijaintien vuoksi uuden koekayttdpaikan kaakon puolei-
sen seinan korkeus on 18,6 metria ja luoteen puoleisen
seindn korkeus 15,5 metria. Kuvassa 25 on esitetty koe-
kayttdpaikan havainnekuva idan suunnasta katsottuna.

Kuvassa 26 on esitetty koekayttdpaikan rakenne etelan
suunnasta kuvattuna.

8.2 Rullausmelu

Lentokoneiden liikkumisesta rullausteilld ja asema-
tasoilla aiheutuu melua, jonka levidmiseen saa- ja muut
olosuhteet vaikuttavat. Tahan voidaan vaikuttaa kaytta-
malla CDM:&a (Collaborative Decision Making) tarken-
tamaan optimaalista moottoreiden kaynnistysajankoh-
taa pysahdysten ja tyhjakaytdn vahentamiseksi rullauk-
sen aikana. Lisaksi lahes kaikilla seisontapaikoilla on
tarjolla maasahkdsg, ettei lentokoneen APU-laitteistoa
(Auxiliary Power Unit) tarvitse kayttaa. ®

Kuva 26. Koekayttdpaikka valmistui lokakuussa 2016.
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Kuva 25. Uuden koekayttépaikan havainnekuva idan suunnasta.
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9.1 llma-alusten
melupaastdjen vahentaminen

9.1.1 Vaatimusten
kansainvalistd taustaa

Ensimmaisia lakeja lentokoneiden melustandardien
tayttdmisesta saatettiin voimaan eri maissa 1960-luvun
lopulla. Vuonna 1966 Lontoossa pidettiin kansainvali-
nen konferenssi melusertifioinnin perusteiden luomi-
seksi lentokonevalmistajien kayttddn. Konferenssin jat-
kotoimina Yhdysvaltain siviili-ilmailuviranomainen FAA
(Federal Aviation Authority) laati melutyyppihyvaksyn-
nan perusteita. Melutyyppihyvaksynnan kansainvalista-
miseksi Iso-Britannian ja Ranskan ilmailuviranomaisten
vhteistydlla perustettiin ICAO:n lentomelutoimikunta
CAN (Committee on Aircraft Noise).

Lentokonemelusdadodkset julkaistiin ICAQO:n lisdysasia-
kirjana Annex 16. Saaddkset rajoittavat melun maksi-
mMimaaraa pistemaisissa kohteissa lentoonlahdén ja
laskeutumisen aikana. Rajoituksia skaalattiin koneiden
lentoonldhtdpainon mukaisesti.

1970-luvulla tyyppihyvaksynnan perusteita tarkennet-
tiin. Téman johdosta useisiin konetyyppeihin suunnitel-
tiin muutossarjoja (hush-kit) melutasojen pienentami-
seksi.

1970-luvun lopulla FAA tiukensi Annex 16:n tyyppi-
hyvaksyntérajoja. Useiden vaiheiden jalkeen otettiin
kayttd6n moottorien lukumaaran mukaan saatyvat
tyyppihyvaksynnan melurajat. Téssa perusteena on
monimoottoristen lentokoneiden lentokelpoisuus-
vaatimus, jonka mukaan lentokoneen tulee pystya
|ahtemaan lentoon vaikka yksi sen moottoreista vioit-
tuisi. Tdma asettaa koneen moottoreille lisdtehovaa-
timuksen koneen moottoreiden lukumaaran mukaan
javaikuttaa koneen nousuominaisuuksiin.

Vuonna 2001 ICAOQ julkaisi 2006 kayttdnotetun melu-
sertifiointikriteerin ICAO Annex 16 Chapter 4, jonka vai-
kutuksesta melutaso pieneni kumulatiivisesti 10 dB.

ICAO:n ymparistdnsuojelukomitea (Committee on Avi-
ation Environmental Protection, CAEP) hyvaksyi vuon-
na 2013 ehdotuksen meluvaatimusten kiristamisesta.
Uusi, meluluokaksi 14 nimetty, vaatimus tulee asteittain
voimaan uusille tyyppihyvaksyttaville koneille vuosien
2017-2020 kuluessa. Vaatimus kiristdad meluvaatimus-
ta kolmen eri mittauspisteen summana yhteensa -7 dB
verrattuna luokan 4 vaatimuksiin.

9.1.2 Tasapainoinen
l&hestymistapa

ICAO:n yleiskokous vahvisti vuonna 2001 tasapainoi-
sen lahestymistavan (balanced approach) konseptin,
jossa rajoitusten asettamisen valttamiseksi pyritdan
tasapuolisesti huomioimaan kaikki lentokonemelun
hallinnan osa-alueet ja kasittelemaan eri lento-ope-
raattoreita yhdenvertaisesti (ICAO DOC 9829,
Guidance on the balanced approach to aircraft noise
management). Konsepti toteutettiin EU:ssa ensin
toimintarajoitusten asettamista koskevana direktii-
vina 2002/30/EY ja kesalla 2016 melunhallinta-ase-
tuksena 598/2014 ja kansallisesti siihen perustuvana
Valtioneuvoston asetuksena tasapainoisesta lahesty-
mistavasta 401/2016. Tasapainoisen lahestymistavan
perusajatuksena on lentoaseman melunhallinta koko-
naisvaltaisesti kaikki toimijat mukaan luettuna siten,
etta lentoliikenteen rajoittamistoimet tulevat kysee-
seen vasta kaikkien muiden toimenpiteiden jalkeen.
Menetelmalld pyritdan ensisijaisesti siihen, ettd maan-
kaytdn suunnittelussa sitoudutaan huomioimaan
lentoasemien meluvaikutukset.

Kuva 27. Uutta tekniikkaa
edustavan Airbus 350 -koneen
melutaso on laskeutumisissa vain
hieman suurempi kuin Airbus 320
-koneella.

[Imailulain perusteella liikenne- ja viestintaministerié
on asettanut Helsinki-Vantaan lentoaseman melun-
hallinnan yhteistydryhman. Yhteistyéryhmaa johtaa
Liikenteen turvallisuusvirasto. Ryhmassa on edustet-
tuina eri ministerididen ja toimivaltaisten viranomais-
ten, Finavian, ANS Finlandin ja Finnairin lisaksi paa-
kaupunkiseudun kaupungit seka Jarvenpag, Kerava,
Nurmijarvi, Sipoo ja Tuusula. Yhteistydryhman teh-
tédvana on valittaa jasentensa kesken tietoa eri viran-
omaisten ja muiden toimijoiden toimenpiteista lento-
konemelun hallinnassa, sovittaa toimenpiteitd yhteen
ja seurata niiden toteutusta.

9.1.3 Finavian roolija
vaikutusmahdollisuudet

Finavia on lentoasemien etujarjestdn Airports Council
International (ACI) kautta osaltaan vaikuttanut kansain-
valisen siviili-ilmailujarjestdn paatoksiin, jotka koskevat
uusia tyyppihyvaksyntdmaarayksia ja niiden kiristamista
melun osin.

Finavia on osaltaan liikenne- ja viestintdministeridn
valitykselld vaikuttanut yhteispohjoismaisen ICAO-
edustuston (NordICAO) kautta ICAO:n paatdksen-
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Airbus 350
pituus 66,9 m

matkustajapaikkoja 297

tekoon. ICAO:n ymparistékomiteassa (CAEP) on Ruot-
silla vakituinen jasenyys ja Norjalla tarkkailijastatus.

Chapter 2 -koneiden kayttokieltoa EU:n alueella kos-
kevia maarayksia Finavia on palveluehdoissaan tiuken-
tanut siten, etta se ei salli Chapter 2 -koneiden lentoja
Helsinki-Vantaan lentoasemalla, vaikka lennoilla olisi
EU-sdadosten sallima ja Liikenteen turvallisuusvirasto
Trafin mydntadma poikkeuslupa.

Lentoaseman pitajana Finavia ei voi suoraan vaikuttaa
lentoyhtididen konehankintoihin tai kalustouudistuksiin.
Lentokaluston laatu on kuitenkin ratkaisevaa lentotoi-
minnan ymparistdvaikutusten kannalta. Operaattorit
panostavat asteittain uuteen ja vahameluisaan kone-
kalustoon. Kuvassa 27 on esitetty koneen koon mukaan
suhteutettuna nykyisin paljon kaytetty Airbus 320 -sar-
jan kone ja uusi Airbus 350 -kone. Kokoluokkaa suurem-
man uuden A350:n ICAO:n sertifioinnin mukainen len-
toonldhtdmelutaso koneissa on lahes sama. Laskeutu-
misissa A350 on vain hieman meluisampi kuin A320.

Airbus 320
pituus 37,6 m
matkustajapaikkoja 165
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Lentoonlahddissa melu aiheutuu pdaosin moottoreis-
ta. Laskeutumisissa aerodynaaminen melu on merkit-
tava. Se muodostuu usean erilahteen yhteisvaikutuk-
sena. Kuvassa 28 on esitetty lentokoneen tyypilliset
meluldhteet.

9.2 Melun leviamista
vahentavat toimenpiteet

Finavia on lukuisilla, viimeisten kahdenkymmenen vuo-
den aikana toteutetuilla toimillaan vahentanyt merkit-
tavasti lentokonemelua asutuilla alueilla padakaupun-
kiseudulla ja Keski-Uudellamaalla. Melunhallinnan
perustavoitteena on ohjata liikennetta turvallisuuden,
kapasiteetin ja joustavuuden antamien mahdollisuuk-
sien rajoissa siten, ettd lentokonemelun piirissa on
mahdollisimman vahan vakituisia asukkaita. Kuvassa
29 on esitetty Helsinki-Vantaalla kaytettévien operatii-
visten melunhallintakeinojen periaate.

Teknisten ja operatiivisten melunhallintakysymysten
kasittelemiseksi yhteistydssa lennonvarmistuspalvelun
tarjoajan ja operaatiomaaraltadadn merkittavimpien len-
toyhtididen kanssa on vuoden 2018 aikana perustettu
CEM-yhteistyéryhma (CEM, Collaborative Environmen-
tal Management). CEM-yhteistydn puitteet on maari-
telty lennonvarmistusjarjestd Eurocontrolin julkaise-
man kansainvalisesti hyvaksytyn konseptin mukaisesti.

Melun ldhteet lentokoneesta

Sivuperdsin

ja lalpat

-———— - Laskutelineet
Korkeus- g
perésin Suihkuvirtauksen ja laippojen yhteisvaikutus

1. Finavia pyrkii hallitsemaan lentokonemelua Helsinki-
Vantaan lentoasemalla kdyttamalla ensisijaista kii-
totiekayttojarjestelmad, jonka mukaan kaytetdan
ensisijaisesti sellaisia lentoonldhtd- ja laskeutumis-
suuntia, joissa asukasmaara on pienin. Rinnakkais-
kaytdn aikana ensisijaisuus koskee rinnakkaiskiito-
teiden kayttdsuuntaa. Ensisijaisuusjarjestyksessa
painotetaan seka asutusta kunkin kiitotien lentoon-
|&htd- tai laskeutumissektorissa etta eri kiitoteiden
turvallista kayttda suhteessa toisiinsa. Tavoitteena
on liikennetilanne ja lentoturvallisuus kokonaisval-
taisesti huomioon ottaen kayttaa melunhallinnan
kannalta hyvia kiitoteita. Kiitoteiden kayttda on rajoi-
tettu ydaikaan siten, etta kiitotieta 15 ei kdyteta yolla
lentoonlahtdihin eika kiitotieta 33 laskeutumisiin,
mikali lentoturvallisuus ei muuta edellyta.

2. Lentoonldhtoreitit suunnitellaan ottaen huomioon
asutus lentoaseman lahialueilla. Lentoonlahtéreitit
suunnitellaan mahdollisimman paljon asuinaluei-
ta kiertaviksi. Kuvissa 15-18 on esitetty huhtikuun

2018 AIRAC-paivasta syyskuulle 2018 toteutuneet
lentoonlahtd- ja laskeutumisreittien tiheydet suh-
teessa asutukseen eri kiitoteiden kayttdperiaatteil-
la. Kuvasta 15 voidaan havaita, miten kiitotien 22R
lentoonlahtéreitit pyrkivat kiertdmaan Kivistdn ja
Martinlaakso-Myyrmaen tihedn asutuksen alueet.
Kauempana lannessa reitit kiertdvat myds Askiston
alueen. Kiitotien 22L reitit ohittavat seka Ylaston
ettd Vantaanlaakson alueen.

3. Edelld esitetyn lisdksi erailla lentoonlahtoreiteilla
on koneiden melua koskevia rajoitteita. Finavia
on kolmannen kiitotien kayttédnoton yhteydessa
asettanut ohjeet melutasoista, jotka lentokoneiden
on taytettava voidakseen kayttaa eraita lentoon-
lahtoreitteja. Kiitotieltd 22L vasemmalle kdéntyvia

lentoonlahtdreitteja ja kiitotieltd 22R "suoraan” me-
nevaa lentoonlahtdreittia saavat kayttaa vain ilma-
alukset, jotka alittavat ICAO:n Annex 16 mukaisesti
mitatun lentoonldhtémelutason 89 EPNAB. Kaytan-
néssa useimmat Airbus A321-kokoluokkaa suurem-
mat koneet ylittavat tdman melutason.

. L&hestymismenetelmien melunvaimennuskeinona

lentoasemalla on pyritty mahdollisuuksien mukaan
lisaiamaan lentokoneiden jatkuvan liu’un lahesty-
misia (CDO = Continuous Descent Operation aluk-
sille, AIP EFHK AD 2.21, kohta 5). Kyseiselld mene-
telmallad on suurin vaikutus meluun liu’'un takana yli
10 kilometrin etaisyydella kiitotielta. Lahestymisvai-
heessa lentokoneen maassa havaittava melu vahe-
nee, jos ldhestyminen tehdaan korkeutta jatkuvasti

CDO-ldhestymisissa pyritaan
laskeutumaan jatkuvasti
korkeutta vahentéen ja

Lentokoneiden operatiiviset melunhallintakeinot

Kuva 28. Lentokoneen melu muodostuu useiden tekijéiden yhteisvaikutuksena
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12km vaakalento-osuuksia valttaen
tyypillinen
laskutelineen 30 |iukukulma
Tyypillinen 7 avaaminen J
nousukyvyn fi% Jatkuva
X 10km
vaihteluvali nousu tyypillinen aihoita
‘ ILS-liuku- aiheittainen
kulmaan korkeuden
liittyminen vahennys
4000 jalkaa / - Vaiheittainen 4000 jalkaa/
1200 m nousu 1200 m
2000 jalkaa/ 2000 jalkaa/
Runko 600 m 600 m
Kiitotie
g Maa - Maa
- Jatkuvan
nousun i 13-8km Jatkuvan
Suihkuvirtauksen Lentoonlahdét valkutusalue B e Lahestymiset
heijastuminen . melu-  janopeus-
siivestd . alue kontrollin (LP/LD)
12-7 km vaikutusalue
mydhastetyn
laskutelineen
avaus
Moottorin suihkuvirtaus (LP/LD)

Kuva 29. Lentokoneiden operatiiviset melunhallintakeinot.



vahentéen ilman vaakalentovaihetta ennen laskeu-
tumista. limatilan rakenne ja lennonjohdon toiminta
useimmiten mahdollistavat jatkuvan liu'un. Kaytan-
ndssa sen toteuttamisesta vastaa kuitenkin lentaja.

Helsinki-Vantaan lentoaseman ympdristdluvassa

on mdadrdtty Finaviaa jarjestdmdédn ilmatilan hallinta
siten, ettd lentoyhtiét voivat tehdd [Ghestymisen
Jjatkuvan korkeuden véhentémisen menetelmdaillé
(CDO). M&diréiyksessd on asetettu tavoitetasot CDO-
ldhestymisten osuuksille kaikista lGhestymisistd.

. Pienen tehon ja pienen vastuksen (LP/LD low
power low drag) menetelmien kaytén mahdollis-
taminen ldhestymisissa. Kun meluoptimoitu no-
peusprofiilion mahdollistettu, lentaja voi valita eri
lisanostovoimalaiteasut (laipat ja solakot) optimaa-
lisilla etaisyyksilla kiitotielta, valttéa ilmajarrujen
kayttda ja kayttda mahdollisesti pienempéa laippa-
asetusta laskeutumisessa seka viivastyttaa lasku-
telineen avaamisen my&haisemmaksi.

. Lennonjohdon toimintaohjeet kiitotien 15 laskeu-
tumisten ohjaamisessa (vektoroinnissa). Lennon-
johto aktiivisesti ohjaa laskeutumisia lyhyempaan
finaaliin pyrkien valttamaan koneiden lentamistd
Nurmijarven kirkonkylan yli silloin, kun se liikenne-
jalennonjohtotilanteen kannalta on mahdollista
(AIP EFHK AD 2.21, kohta 4).

. Rinnakkaisten lahestymisten aikana 22-suunnan
kiitoteille on muutettu marraskuussa 2013 ns. high
side ja low side -puolet kiitoteille siten, ettd enem-
man kaytetylle kiitotielle 22L mahdollistetaan 24/7
Jatkuvan korkeuden véhennyksen menettelyjen
toteutus. Kiitotiesuunnan 22 laskeutumisista noin
90 % tapahtuu kiitotielle 22L ja noin 10 % kiitotielle
22R, joka on ensisijainen lentoonlahtdkiitotie.

. Finavia suosittaa (AIP AD 2.21.8) valtettavaksilas-
keutumisen yhteydessa kaytettavan moottorijarru-
tuksen tekemista pois lukien tyhjakayntijarrutus.

9.3 Maankaytdn suunnittelu
ja sen toteuttaminen

Maankaytdn suunnittelu on kuntien vastuulla. Finavia

on omalla toiminnallaan pyrkinyt vaikuttamaan Helsinki-

Vantaan lentoaseman toiminta- ja kehittymisedellytys-
ten turvaamiseen maankaytdssa. Finavian tuottamat
lentokonemeluun liittyvat raportit ja selvitykset on tar-
koitettu hyddynnettédvaksi maankaytdn suunnittelussa.

Finavian toimenpiteitd ovat muun muassa seuraavat:

1.

lentokoneiden melua ja sen leviamista koskevien tie-

tojen tuottaminen ja saattaminen viranomaisten ja

asukkaiden tietoon

meluselvitykset edellisen vuoden toteutuneesta

likenteesta

lentoreitit WebTrak-palvelussa

(www.finavia.fi/webtrak)

likenne- ja meluennusteet

melun jatkuva mittaaminen ja lentoreittien jatkuva

seuranta ja naiden tietojen saattaminen kaytetta-

vaksi julkaisemalla kaikki raportit internetissa

Finavia/Selvitykset"

laatimalla EU:n meludirektiivin edellyttdmat

meluselvitykset ja meluntorjunnan toiminta-

suunnitelmat seka asettamalla ne lausuttavaksi

jandhtaville

lentokoneiden Helsinki-Vantaalla aiheuttaman

melun laaja esittely Finavian ympaéristdnettisivuilla

yhteydenottojen systemaattinen kasittely ja

vastaaminen asukkaiden kyselyihin liikenne- ja

melutilanteista

Uudenmaan ELY-keskuksen meluvalvonta-

kokoukset

Uudenmaan liiton lentomelun seurantaryhma

esittelemalld materiaalia kylapaivilla ja asukas-

tilaisuuksissa

melutietojen toimittaminen ymparistdviran-

omaisten yllapitdmaan melutietojarjestelmaan

- kiitotieremonteista yms. pidempiaikaisista
poikkeuskaytanndista tiedottaminen

. maankaytdn suunnitteluun vaikuttaminen

« lentoaseman melutilanteesta tiedottaminen ja
vuorovaikutus kaavoittajien kanssa kaavoitus-
prosessin aikana

« kaavoituksen osallistumis- ja arviointitydryhmiin
osallistuminen
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3. maankaytdn suunnittelua koskevat lausunnot
« maakuntakaavat
« kuntien yleis- ja osayleiskaavat
« asemakaavat erityistapauksissa
4. valitukset lentoaseman toimintaa rajoittavista
kaavoista
« valittaminen hallinto-oikeuteen Tuusulan kunnan
osayleiskaavasta, joka uhkasi kiitotien 3 kayttoa
laskeutumisiin
5. lentoaseman ympéristoluvasta tehtyjen valitusten
vastineet
6. daneneristysta koskevien kunnallisten rakennus-
maaraysten tukeminen. Vantaan rakennusmaarayk-
sissa on esimerkiksi vaatimukset asuntojen &anen-
eristyksesté lentokonemelua vastaa siten, etta ne
koskevat asuinalueita lentokonemelun L, 50 dB
ylittavilla alueilla .

Ulkomailla on eraissa tapauksissa paadytty jalkikateen
parantamaan asuntojen daneneristysta lentokoneiden
melua vastaan. Suomessa tdma meluhallintakeino ei ole
teknistaloudellisesti tarkoituksenmukainen, silla suoma-
laisen asuntokannan daneneristavyys on lahtdkohtaises-
ti lBmmoneristavyysvaatimusten vuoksi noin 10 dB pa-
rempi kuin esimerkiksi useissa Keski-Euroopan maissa.

9.4 Taloudellinen ohjaus

Helsinki-Vantaan lentoaseman ydaikaista suihkukone-
likennetta on ohjattu melumaksuilla vuosien ajan.
Melumaksua kerataan nykyisin klo 23.00-06.00 valiselta
ajalta siten, etta sydanydlla 00.30-05.30 maksu on mo-
ninkertainen ilta- ja aamuy&hon verrattuna. Melumaksua
kerataan seké lentoonlahdoista etta laskeutumisista,
mutta maksu lasketaan ilma-aluksen lentoonlahtémelun
perusteella mydnnetyn melutodistuksen melutasoista.

ICAO on linjannut melumaksujen maarittamisen pe-
riaatteista (Doc 9082, ICAQ’s Policies on Charges for
Airports and Air Navigation Services, Noise-related
charges, Ninth Edition 2012) muun muassa, ettd me-
lumaksun kokonaiskertyma ei saa olla suurempi kuin
melunhallinnan kustannukset.

Finavia on uusinut nykyisen melumaksujarjestelman
vuoden 2018 alusta alkaen. Uuden maksujarjestelman

mukaisesti sydanyolla klo 00.30-05.30 melumaksut kas-
vavat voimakkaasti koneen meluisuuden lisdantyessa.

Finavia edistda uusien liikkenneyhteyksien syntymista
mydntamalla alennuksia uusien reittien laskeutumis- ja
matkustajamaksuista sdanndllisessa reittiliikenteessa
korkeintaan kolmeksi tai kaukoliikenteessa korkeintaan
viideksi vuodeksi. Téssa yhteydessa uudeksi lentoreitik-
si katsotaan lentoyhteys, jonne lentoasemalta ei aiem-
min ole ollut sdanndllista liikennettd. Melunhallintasyis-
ta maksualennus ei kuitenkaan ole voimassa lentoaiko-
jen ajoittuessa ajalle klo 23-06. Talld ohjataan uusien
reittiavausten aikataulutusta ybajan ulkopuolelle.

9.5 Toimintarajoitukset

Finavia on vuodesta 1992 alkaen tuonut voimaan eraita
meluun liittyvia toimintarajoituksia. Ne on annettu en-
nen melunhallintadirektiivin 2002/30/EY voimaantu-
loa tai eivat muuten ole tarvinneet kyseisen saaddksen
mukaista voimaansaattamismenettelya. Rajoitukset
ovat seuraavat:

1. Kiitoteiden kayttdkiellot yolla. Kiitotieta 15 ei
kayteta yolla lentoonlahtdihin eika kiitotieta 33
laskeutumisiin, mikali lentoturvallisuus ei muu-
ta edellyta. (AIP EFHK AD 2.21, kohta 1).

2. Melurajoitukset erailla lentoonlahtéreiteilla.
Finavia on asettanut selvitystensa perusteel-
la ohjeet melutasoista, jotka lentokoneiden on
taytettédva voidakseen kayttaa eraita lentoon-
lahtoreitteja (AIP EFHK AD 2).

3.  Koulutuslennot ovat sallittuja ainoastaan len-
nonjohdon luvalla ja perustelluista syista (AIP
EFHK AD 2.20, kohta 8.1). Nakélahestymiset
eivat ole sallittuja ydaikana (AIP EFHK AD 2.21,
kohta 5).

4.  Laskeutumisen jalkeistd moottorijarrutusta,
pois lukien tyhjakayntijarrutus, suositellaan
valtettavaksi (AIP EFHK AD 2.21, kohta 7).

5. Huoltotoimintaan liittyvat koekaytdt on maa-
ratty tehtavaksi koekayttdpaikalla ja saadnnolli-
seen huoltotoimintaan liittyvia koekayttdja on
valtettava klo 22 - 7 valisend aikana (AIP EFHK
AD 2.21, kohta 6). ®

D https://www.finavia.fi/fi/tietoa-finaviasta/vastuullisuus/
ymparistovastuu/ymparistoselvitykset
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BE LAHTO- JATULOMENETELMIEN
BB MELUNHALLINTAKEINOT

Tassa luvussa esitetdan seka kaytdssa olevia etta lahi-
tulevaisuuden keinoja lentokonemelun hallintaan.
Menetelma-termilla viitataan tassa seka lennon maan-
tieteelliseen suuntautumiseen ettd lennon ns. profiiliin
(korkeus, nopeus, tehoasetus, lentoasut).

10.1 Lentoonlahtdmenetelmat
10.1.1 ICAO:n maaritelmat

llma-alusten lentoonléhtd- ja ldhestymismenetelmat
voidaan muut tekijat huomioiden suunnitella melu-
vaikutusten suhteen optimaalisiksi. Varsinaisina me-
lunvaimennusmenetelmind voidaan soveltaa muun
muassa kansainvalisen siviili-ilmailujarjestd ICAO:n
julkaisemia lentoonlahtdmenetelmia. Ne on suunniteltu
vahentamaan melua sailyttden samalla vaadittu lento-
turvallisuustaso. Melunvaimennusmenetelmilla pysty-
taan konetyypista riippuen vaikuttamaan melutasoihin
eri etaisyyksilla lentoonlahddsta tai laskeutumisesta.
Melutason vahennys tietylla etaisyydelld lentoasemas-
ta voi aiheuttaa melutason kasvun toisaalla.

ICAO:n maarittelemat lentoonldhddn melunvaimen-
nusmenetelmat on nimetty menetelmiksi NADP 1 ja
NADP 2 (Noise Abatement Departure Procedure).
Menetelmissa maaritellddn tehonmuutosten, kiihdyt-
tdmisen ja lentoasun muutosten ajankohdat lentoon-
|ahddn erivaiheissa. Kaytetyn menetelman meluvaiku-
tukset riippuvat konetyypista. Yleisesti voidaan todeta
menetelman 1vahentavan melua ldhempana lentoase-
maa ja menetelman 2 kauempana. Meluvaimennuksen
kannalta sopivin lentoonlahtémenetelma riippuu
melulle herkkien alueiden sijanneista reitin suhteen.

Optimaalisen melunvaimennusmenetelman maarit-
tédminen edellyttaisi lentokonetyyppi- ja reittikohtaista
raatalointia. ICAO:n suosituksena on kuitenkin, ettd
lentoyhtion kasikirjoissa esitettaisiin vain kaksi erilaista
lentoonldhtdmenetelmaa:

. vakiomenetelma
- melunvaimennusmenetelma.

Melunvaimennusmenetelma olisi loogisesti optimoitu
lentoyhtién kotikentdn olosuhteisiin.

Lentoyhtidilla voi olla kuitenkin kdytdssaan lennonval-
mistelujarjestelmig, joiden antamia lennonvalmiste-
lutietoja voidaan raataldida ainakin kiitotiekohtaisesti.
NADP1- tai NADP2 -menetelmien sovellusten esitta-
minen téllaisessa jarjestelmassa on verrattain yksin-
kertaista. Menetelmien yksityiskohtaiset maaritelmat
sisdltavat yleisesti vain kaksi parametria:

« tehonvahennyksen korkeus
« kiihdytyksen aloituskorkeus.

Naiden tietojen sydttdminen lentokoneen FMS-jar-
jestelmaan on verrattain yksinkertainen toimenpide.
Lentoyhtidn politiikka maarittaa kuitenkin lentajilla
olevat vapaudet valita erityisia melunvaimennus-
menetelmia. limatilan hallinnasta vastaava ANS Fin-
land julkaisee menetelmia limailukasikirjassa (AIP).
Julkaisutekniset mahdollisuudet ohjata menetelmien
toteumaa ovat kuitenkin rajalliset. Lentoyhtidt kuiten-
kin kayttavat ohjaamotydskentelyssa usein kyseisen
materiaalin jalostukseen erikoistuneiden kolmansien
osapuolien karttoja ja tietokantoja. Lennonjohtaja voi
liikennetilanne huomioiden mahdollistaa selvityksia
antaessaan suunnitelman mukaisten menettelyjen
toteuttamisen. Lentaj3, yhtionsa ohjeistuksen alaise-
na, viime kadessa lentaa konetta ja vastaa ndiden
melunhallintamenetelmien toteuttamisesta.

10.1.2 LentoonlahtOdmenetelmien
tekninen tarkastelu

Lentoaseman vakioldhtdreitti (SID) -kartoilla on kuvas-
sa 31 esitetyn mukainen merkinta. Tama tarkoittaa, ettd
lentoonlahdoissa koneen tulisi nousta vahintdan 2 000
ft korkeuteen mahdollisimman nopeasti.

Helsinki-Vantaalla toteutuneita lentoonlahtdmene-
telmia tutkittiin melullisesti merkittavalla konetyypil-

18 A321 tdman melunhallintasuunnitelman laatimisen
yhteydessa. Yleisimmin konetyypilla toteutuva mene-
telma ei ole NADP-menetelmien sovellus, vaan mene-
telma, joka optimoi lentoyhtién kustannuksia pienen-
tadmalla polttoaineen kulutusta ja vahentamalla huolto-
kustannuksia alentamalla moottorin lampdkuormia.
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Kuva 30. Melullisesti merkittavan konetyypin A321 profiilin analysointi ANOMS-jarjestelman tutka-aineistosta.

Etdisyys lahtokiidon alusta, km

Erillisilla viivoilla on esitetty joukko tutka-aineiston profiileja ja ECAC Doc 29 3rd ed. mukaan simuloidut profiilit.
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AT LEAST 2000 FT.

Kuva 31. Vakiolahtoreittikarttojen melunvaimennusmenetelman kuvaus kiitoteille 22R, 04R, 04L, 33 ja 15.
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Kuva 32. A321-koneelle vakiintuneen menetelman ja kiitotien 22L
melunvaimennusmenetelman laskennalliset korkeusprofiilit. re »
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Kuva 33. Laskennallinen ja mittauksin tarkennettu arvio melutasojen muutoksesta vakiintuneen ja kiitotien 22L
melunvaimennusmenetelmien valilla A321-lentokoneella reitin alla. Melulle herkat asuinalueet Iahtoreitin KOIVU 1F varrella.

Lentokonemelun hallintasuunnitelma - Finavia Oyj 2018 29



altitude [ft]

10. LAHTO- JA TULOMENETELMIEN MELUNHALLINTAKEINOT

Tutka-aineisto- ja suoritusarvoanalyysiin perustuen,
kayttden ECAC Doc 29 3rd ed. mukaista performanssi-
metodologiaa ja ANP-tietokantaa, on todettu etta ky-
seiselld konetyypilla tehonvéhennyskorkeus on tyypil-
lisesti 1000 jalkaa ja kiihdytyksen aloituskorkeus 1000
jalkaa lentoaseman korkeustason ylapuolella kayttaen
alennettua lentoonlahd®n tehoasetusta. Kuvassa 30
esitetdan tutka-aineistoanalyysiin ja performanssi-
mallinnukseen perustuen toteutuneita profiileita.

Finavia julkaisi 23.6.2016 kiitotielle 22L erityisen NADP 1
-menetelman mukaisen lentoonlahddn melunvaimen-
nusmenetelman. T&han menetelmaan maaritettiin
tehonvahennyskorkeudeksi 1500 jalkaa ja kiihdytys-
korkeudeksi 3 000 jalkaa merenpinnan tasosta. Kysei-
nen menetelma koskee kiitotieltd 22L |ahtevia reittej3,
KOIVU 1F, RENKU 1F, VALOX 1F (Silvolan tekojarven,
Makkylan ja Tapiolan yli) seka IDEPI 1F ja ARVEP 1F
(Silvolan tekojarven yli kaartaen itdéan Vanhankaupun-
ginlahden yli). Lisaksi asetettiin nopeusrajoitus 230
(IAS) solmua aina Westendin rannan sekd Vanhankau-
punginlahden tasalle asti.

Nailla menettelyilla pyritddn alentamaan melutasoja eri-
tyisestildahempana lentoasemaa reitin varrella sijaitse-
villa alueilla, kuten Ylastd ja Kaivoksela. Toissijaisesti pyri-
taan alentamaan melutasoja etddmmalla reittien KOIVU
1F, RENKU 1F, VALOX 1F ja IDEPI 1F sekd ARVEP 1F varrel-
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-
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track distance to touch down, [NM] (FDM - Flight Data Management).
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la aina Westendin rantaan ja Vanhankaupunginlahden
tasalle asti, sekd optimoimaan polttoaineen kulutusta
samalla alueella. Kuvassa 32 esitetdan menetelmien kor-
keusprofiileita. Kuvassa 33 esitetdan laskennallinen arvio
melutasojen muutoksesta menetelmien valilla. Melun
vahentyminen perustuu melunvaimennusmenetelman
korkeamman profiilin tuottamaan pidempaan danen
etenemisvaimennukseen, joka lisda geometrista etene-
misvaimennusta seka ilma-absorptiota.

10.1.3 Lentoonlahtoreittien
suunnittelu melunhallinnan kannalta

Vakiolahtoreittien (SID) suunnittelua ohjaavat ICAO:n
normit ja suositukset, sekd PANS-OPS-suunnittelu-
ohjeet. Maaraysten ja ohjeiden ensisijaisena tavoittee-
na on maaritella reunaehdot, joiden puitteissa lento-
turvallisuusnakdkohtien huomiointi varmistetaan reit-
tien suunnittelussa. Nykyiset reittien perusperiaatteet
on luotu 3. kiitotien suunnittelun yhteydessa. Hieno-
saatda tehdaan tarvittaessa edelleen muiden muu-
tosten yhteydessa toteutuneen tilanteen seurantaan
perustuen. Lentoonlahtdreitit on julkaistu RNAV-poh-
jaisina vuodesta 2010 lahtien.

Liitteissa 1-4 on kuvattu Helsinki-Vantaan merkittavim-
mat lentoonlahtoéreitit ja reittitiheydet vuoden 2018

300

huhtikuun ja syyskuun valisena aikana toteutuneesta
liikenteesta. Liitteisséa on esitetty lisdksi asutuksen
sijainti seka reittien suunnittelun peruslahtdkohtia.
Melunhallinnan kannalta ilma-aluksen lentokorkeus on
merkittava tekija. Se on erilainen lentoonlahddissa ja
laskeutumisissa alueella, jossa melua pidetdan mer-
kittadvana.

Helsinki-Vantaan lentoonlahtdéreittien reittipisteiden
suunnitteluun ovat vahvasti vaikuttaneet olemassa
olevat asuinalueet ja niiden asukastiheydet. Esimer-
kiksi ensisijaisen lentoonlahtdkiitotien 22R reittien
sijainnit ovat melunhallinnan kannalta hyvin optimoi-
dut (liite 1). Kiitotielta 22R etelaan suuntautuville
|ahtoreiteille voidaan ilma-aluksille antaa meluomi-
naisuuksiensa mukaan sopiva reitti kahdesta vaihto-
ehtoryhmasté: RENKU 1Q, KOIVU 1Q, VALOX 1Q (vaha-
meluisat lentokoneet alle 89 EPNdB) ja RENKU 1N,
KOIVU 1IN, VALOX IN. Hiilidioksidipaastdjen vahenta-
miseksi nailta reiteiltd on mahdollista oikaista eteldan,
mikali lentoturvallisuus sen sallii ja lentokorkeus on
vahintdan 5000 ft MSL.

Kiitotieltd 22R on myds lanteen suuntautuville lennoille
kolme reittia: NUNTO 1N, KUVEM 1N ja ADIVO 1IN. Reitit
syottavat liikennetta eri ulosmenoportille TMA:n rajalla.

Pohjoiseen ja itdan suuntautuva liikkenne ohjataan rei-
teille NEPEK 1IN, TEVRU 1N, IDEPI 1N ja ARVEP 1N. Reitti
ja sen oikaisusaannot tukevat hyvin nykyisissa olosuh-
teissa melunhallintaa. Potkurikoneet voivat oikaista

INSTRUMENT
APPROACH CHART - ICAO

024°50'
T T

ELEV 180 FT
HEIGHTS RELATED TO
THR RWY 04L ELEV 134 FT

maaranpaataan kohtiilman rajoituksia lentoturvalli-
suuden salliessa, mutta suihkukoneet (seka Antonov
AN26- ja AN24-potkuriturbiinikoneet meluisuutensa
vuoksi) vasta tietylta reittietaisyydelta Kivistén asuin-
alueen valttamiseksi.

Finavian kasityksen mukaan lentoonlahtdéreitit ovat
hyvin suunniteltuja melunhallinnan ja turvallisuuden
kannalta ja toimivat hyvin myds ydaikaisessa liikken-
teessa.

10.2 Lahestymismenetelmat

10.2.1 Lahestymismenetelmien
kehittdminen

Lahestymismenetelmissa voi lentdja toteuttaa kahteen
tunnistettuun menettelyyn perustuvia piloting techni-
ques -toimintatapoja melun vahentamiseksi lahesty-
misreitin alla. Nama menettelyt ovat jatkuvan korkeu-
den védhentamisen (Continuous Descent Operations,
CDO) menetelma ja pienen tehon ja pienen vastuksen
(Low Power - Low Drag, LP/LD) menetelma. Finavia
mahdollistaa naiden lahestymismenetelmien kaytdn
varmistamalla, ettd niiden vaatimukset otetaan huo-
mioon ilmatilan ja lentomenetelmien suunnittelussa ja
lennonjohdon tydmenetelmissa. Lentdja, lentoyhtidn
toimintatapojen ohjauksessa, tekee kuitenkin paatok-
sen menettelyjen toteuttamisesta.
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Kuva 35. Helsinki-Vantaan tarkkuuslahestymismenetelmien nopeuskontrollia

koskeva merkinta 11.11.2011 lahtien.



Finavian mahdollisuudet vaikuttaa lentoyhtididen toi-
mintatapoihin ovat talta osin rajalliset.

Jatkuvan korkeuden vdhentamisen menetelmalld
tavoitellaan melun alentamista ennen FAP/FAF
(loppuldhestymisrasti/-piste) -pisteita pyrkimalla
pitdmaan kone lentoturvallisuusnakdkohdat huomioi-
den mahdollisimman korkealla ja jatkuvassa korkeu-
den vahennyksen tilassa. Pitamalla kone mahdolli-
simman korkealla saavutetaan melun vaimenemista
maanpinnalla sijaitsevissa havaintopisteissa suurem-
man etaisyysvaimennuksen my&ta. Pitdmalla kone
samalla jatkuvan korkeuden vahennyksen lentotilassa
saavutetaan melun vaimennusta pienemman moot-
torien tehoasetuksen myota.

Pienen tehon ja pienen vastuksen menetelmalla voi-
daan maanpinnalla havaittaviin melutasoihin periaat-
teessa vaikuttaa koko lahestymisen matkalla. Kuitenkin
pienen tehon ja pienen vastuksen menetelmakin voi
paikallisesti aiheuttaa melutasojen kasvua.

Pienen tehon ja pienen vastuksen menetelman keskei-
simmat periaatteet ovat:

+ laskutelineen avaamisen viivastyttdminen
mahdollisimman myodhaiseen vaiheeseen

+ lisdnostovoimalaiteasetusten valitseminen
lentoasukohtaisella miniminopeudella

+ nopeusprofiilin optimointi: lentorangon
(siipi, perasimet, runko, laskuteline, lisa-
nostovoimalaitteet, lentokoneen pinnan
epéjatkuvuudet) synnyttdma meluenergia
on verrannollinen noin ilmanopeuden
kuudenteen potenssiin

10.2.2 Lahestymismenetelmien
melunhallinta lento- ja
tydmenetelmamuutoksin

Finavia on tiukentanut vakioldhestymisreitti (STAR)
-karttojen nopeusrajoituksia vuosien 2009-2014
aikana. Talla toimenpiteella on pyritty vdhentdmaan
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Kuva 36. CDO lahestymisten osuus koko liikenteessa paiva- ja ybaikana vuodesta 2013 alkaen.
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tarvetta hidastussegmenttiin vaakalennossa ennen
ILS:n liukukulmaohjaukseen liittymista.

Kiitoteiden 15 ja 22L my&tatuuliosille on marraskuussa
2008 lisatty ns. taktiset vektorointipisteet SUTAX
(kiitotie 15) ja LUVEX (kiitotie 22L). N&ita kaytetaan
lisddmaan lentdjan tilannetietoisuutta ja parantamaan
arviota jaljella olevasta reitin pituudesta lennonjohta-
jan vektoroidessa koneen taytta vakiolahestymisreittia
(STAR) lyhempaan ldhestymiseen.

Loppuldhestymisen porrastusten yllapitdmiseksi
asetettu miniminopeus on asetettu pienemmaksi

(160 -> 150 solmua, ks. kuva 35) kuin mita useimmilla
kansainvalisilld lentoasemilla on asetettu. Talla pyritdan
mahdollistamaan pienen tehon ja pienen vastuksen
menetelman toteuttaminen. Pienempi nopeus loppu-
|8hestymisesséd mahdollistaa jarruttamiseen kaytetta-
van laskutelineen myéhdisemman avaamisen.

Lahestyvan koneen tulee olla vakautetussa lentotilas-
sa ja lopullisessa laskuasussa ldhestymismenetelman
kohdassa, jossa 1000 jalkaa maanpinnasta lapaistaan
meteorologisissa mittarilento-olosuhteissa (IMC).

Kun lentadja huomioi optimaalisesti alemman minimi-
nopeusrajoituksen ennen neljan merimailin (noin 7,4
km) etdisyytta kosketuskohdasta, on hdnen mahdol-
lista viivastyttda laskutelineen avaamista. Kun viivas-
tetyn laskutelineen aiheuttama vastuksen pienenty-
minen seka vastaava pienemman nopeuden aiheut-
tama pienempi vastus huomioidaan, on tuloksena
pienen tehon ja pienen vastuksen lentotila. Tassa
tapauksessa se alentaa melutasoja noin etaisyyksilla
4-7 merimailia (noin 7,4-13 km) ennen kiitotieta.

Finavia ja kolme suurinta Helsinki-Vantaalla toimivaa
operaattoria ovat allekirjoittaneet 20.6.2012 muis-
tion “"Memorandum of Understanding on the Code of
Practice of Minimizing the Environmental Impact of
Arriving Aircraft”. Muistiossa eri osapuolet ovat sitou-
tuneet noudattamaan dokumentin Mitigation of Noise
from Arriving Aircraft at Helsinki-Vantaa airport:

An Industry Code of Practice sisaltda. Kyseisissa
dokumenteissa on kuvattu toimenpiteit3, joilla tavoi-
tellaan CDO- ja LP/LD -menetelmien toteuman
parantamista sekd melunvaimennusta maaritetyissa
suunnittelupisteessa.

Lisaksi on julkaistu sekd lennonjohtajien etté lentdjien
kayttdon leaflet-muotoiset ohjeet, joissa tiivistetdan
An Industry Code of Practice -dokumentin sisaltoa.
Leafletit ovat: A Controller’s guide to Continuous
Descent Operations, Finavia, 1.6.2012 ja A Pilot’s guide
to Continuous Descent Operations, Finavia, 1.6.2012.

Naiden dokumenttien keskeisimpia seikkoja ovat:

« Kiitoteiden kaytdn priorisointi ldhestymisiin,
aina kiitotie 15 kun mahdollista.

+ Valtettava Nurmijarven tagjama-aluetta 9
merimailia kynnykselta 15.

« Lennonjohtajia suositellaan pitdmaan lahesty-
vat lentokoneet yli 5 000 jalan korkeudessa
kunnes kone on 20 merimailin etéisyydella
kiitotien kynnykselta.

« Valilahestymisessj, ts. ennen perusosakaan-
ndsta tai kauempana kuin 12 merimailia, nopeus
valilla 200-240 solmua. Siledn asun mahdollis-
tava pienin nopeus tulee pyrkia sallimaan talla
alueella.

« Edellisen kohdan etéisyyksien jadlkeen nopeus
valiltd 150-210 solmua tarpeen mukaan
mahdollistamaan asiaankuuluva porrastus

+  Kunliitytty loppuldhestymiseen ja ennen
4 merimailia kiitotien kosketuskohtaa, nopeus
vahintdan 150 solmua, ei kuitenkaan enempaa
kuin 180 solmua.

« Lennonjohtajan tulee ilmoittaa lentgjalle arvio-
ta distance to go -informaatiosta aina kun tieto
muuttuu oletetusta.

Lennonjohtajille on jarjestetty koulutusta A Controller’s
guide to Continuous Descent Operations -leafletin
pohjalta. Suurimmat paikalliset operaattorit ovat jael-
leet A Pilot’s guide to Continuous Descent Operations
-dokumenttia lentajilleen.

Useita lahestymisten melunhallintakeinoja on tuotu kay-
tantdon. Niiden vaikutusten yksiselitteinen kuvaaminen
kokonaismelutason muutoksena on vaikeaa. Toimen-
piteiden toteutuminen kaytédnndssa vaihtelee likenne-
tilanteen, sddolosuhteiden ja operaattoreiden mukaan.
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10.2.3 Lahestymisreittien suunnittelu
melunhallinnan kannalta

Melunhallinnan kannalta tuloreittien suunnittelussa on
vahemman liikkkumavaraa kuin lahtéreiteissa ja suunnittelun
merkitys melun levidmiseen pitkén loppuldhestymisen vuok-
si ei ole niin merkittava. Tarkein melunhallintakeino on las-
keutumiskiitotien valinta siten, ettd loppuldhestymislinjalla
asukasmaara on mahdollisimman pieni. CDO:n mahdollis-
taminen on huomioitava myds tuloreittien ja niiden reittipis-
teiden suunnittelussa. Talla saavutetaan lentajien parempi
tilannetietoisuus odotettavissa olevasta lentomatkasta.

Melunhallinnan kannalta lennonjohdon aktiivinen toiminta-
tapa on tarkej, silld ilma-aluksia vektoroimalla reittipituut-
ta voidaan lyhentaa ja erdissa suunnissa ohjata ne melulle
herkkien alueiden ohitse. Tasta hyvana esimerkkina ovat
tuloreitit kiitotielle 15, jossa vakiotuloreitit kulkevat Nurmi-
jarven kirkonkylan yli, mutta vektoroinneilla paéosa liiken-
teesta saadaan ohjattua kiitotien suuntaiseen loppulahes-
tymiseen kirkonkylan eteldpuolella (liite 5). Vektorointia
kaytetdan muidenkin kiitoteiden Idhestymisten ohjaamises-
sa, mutta kiitoteiden 22L/R ja O4L/R suunnassa asutus on
sijoittunut siten, etta sellaista kokonaishy&tya ei ole osoitet-
tavissa kuten kiitotien 15 tapauksessa.

Ymparistdluvassa CDO-lahestymisten osuuden tavoitetaso

vuosikeskiarvona on klo 22.00-07.00 valisenad aikana 80 % ja
klo 07.00-22.00 valisena aikana 70 % seka kiitoteiden riippu-
mattoman rinnakkaiskaytdn aikana korkeamman valilahesty-
miskorkeuden kiitotiella 60 %.

CDO-lahestymisten koko vuorokauden toteuma vuonna
2017 oli 71 % kaikista lahestymisista. Vuonna 2018 tammi-
syyskuussa klo 07-22 CDO-ldhestymisten osuus on ollut
keskimaarin 71 %, klo 22-07 81 %, rinnakkaislahestymisten
aikaan klo 14.30-16.00 kiitotielle 22L 70 % ja kiitotielle 04R
73 %. Kuvassa 36 on esitetty CDO-l&dhestymisten osuuden
kehitys paiva- ja ydaikaan vuodesta 2013. CDO-toteuma on
asteittain parantunut.

Finavian kasityksen mukaan lahestymiskiitoteiden ensisijai-
nen kayttdjarjestys on suunniteltu hyvin ottaen huomioon
lentoturvallisuuden ja kapasiteetin tarpeet eri vuorokauden-
aikoina. Finavia pyrkii toteuttamaan saa- ja muut olosuhteet
huomioiden tata ensisijaisuusjarjestelmaa.
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10.2.4 Lahestyvien koneiden
melunhallinnan kehittdminen ydaikana

Lahestymisten melunhallinnan suunnitellut toi-
menpiteet vaikuttavat meluun myds ydaikana.
Finavia pyrkii asteittaiseen melunhallinnan kehit-
tamiseen siten, etta kayttdéon otetaan koko vuoro-
kauden aikana sovellettavissa olevia keinoja. Naita
tdydennetaan kayttédnoton kokemusten perus-
teella navigointitekniikan, kapasiteetin ja lento-
turvallisuuden mahdollistamalla tavalla erityisesti
yOaikana sovellettavilla lisdkeinoilla. Finavian jat-
kokeinoina ldahestymisten melunhallinnassa voivat
olla mm. lahestymismenetelmissa kdytettavien
korkeuksien muuttaminen eri kiitoteilla ja erillisten
vain yGaikana sovellettavien ldhestymismenetel-
mien julkaiseminen.

= B —qugﬂvruv.F.

. o=

Ensimmainen ja helpoimmin toteutettava toimen-
pide on arvioida, voidaanko lennonjohdon toimin-
tatapoja edelleen kehittada siten, ettd lentoyhtidt
noudattaisivat nykyisia melun kannalta suunnitel-
tuja menetelmia ydaikana poikkeuksetta, mikali
turvallisuustekijat eivat sita esta.

Lennonjohdon toimintatapoja eri vuorokaudenai-
koina tarkastellaan kaikkien uusien menetelmien
kayttdonoton yhteydessa. Melunhallinta ybaikana
voi kdytanndssa tarkoittaa myds aiempaa jousta-
mattomampia lennonjohtoselvityksia, minka len-
toyhtiét voivat tulkita palvelun laadun huonontu-
misena. Tata voidaan hallita viestinnallisin keinoin
painottaen Finavian velvollisuuksia ja tavoitteita
lentoliikenteen melunhallinnassa.

10. LAHTO- JA TULOMENETELMIEN MELUNHALLINTAKEINOT HHE N

Mikali navigointitekniikka ja maaraykset kehittyvat
riittavasti, voitaisiin arvioida myds kaarevien ldhes-
tymisten toteuttamista ja niiden mahdollista hyotya
melunhallinnassa.

Vuosikymmenen lopulla saattaa olla tehtavissa
johtopaatos siita, voidaanko kehittyvan navigointi-
tekniikan osin esimerkiksi kaarevia ldhestymisme-
netelmia toteuttaa sellaisessa laajuudessa, etta ne
eivat liikaa rajoita lentoyhtididen vaatimaa kapa-
siteettia mydhaan illalla ja varhain aamulla. Mikali
kaarevat lahestymiset toisivat merkittavan hyédyn
melunhallinnassa ja niiden toteuttaminen olisi tek-
nisesti, maaraysten ja kapasiteetin osin mahdollis-
ta, voisi menetelma olla jollakin kiitotielld kdytdssa
aikaisintaan seuraavalla vuosikymmmenella. ®
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Helsinki-Vantaan lentoasema —

FINAVIAN TOIMINTA
Helsinki-Vantaan lentoasema on maamme tarkein lentoasema Melunhallinnan paaperiaate on, etta lentokonemelualueella
jasen toiminnan ja kehittymisen turvaaminen on maan lento- y asuu mahdollisimman vahan ihmisia. Tahan pyritddn monin eri
liikennejarjestelman tarkein tehtava. Taman vuoksi Finavia ’. keinoin ja jatkuvasti toimintaa kehittamalla.
panostaa voimakkaasti lentoaseman toimivuuteen ja pyrkii omil- (
la toimillaan véhentdmaan toiminnasta aiheutuvia ymparisto- . . L Kiitoteiden kayttotavalla maaritetaan, mita kiitoteita
T Kiitoteiden kayttStapa Kavtetssn lentoonlihtsihin ia laskeutumisiin eri tilantei
vaikutuksia. Ensisijainen lentoonlahto- dytetdan lentoonlahtdihin ja laskeutumisiin eri tilanteissa.
ja laskeutumiskiitotie Vallitseva tuulen suunta maarittaa, mita kiitoteita
Suomen elinkeinoelama tarvitsee monipuolisia ja sujuvia - voidaan kayttaa. Rinnakkaisten ja ristedvien kiitoteiden kaytolle

yhteyksia eri puolille maailmaa. Aasian kauttakulkuliikenteen turvallisuusmaaraykset asettavat omat rajoitteensa. Kiitoteiden

maara mahdollistaa kattavan yhteystarjonnan Eurooppaan. kayttétavalla on suuri merkitys melunhallinnan toteutumisessa.

Lentoreittien optimointi
Lentoonlahtoreitit kiertavat

Finavia toimii aktiivisesti lentokonemelun hallitsemiseksi monilla mahdollisimman paljon Lentoonlahteville koneille on suunniteltu reitit maaranpaan suun-

eri tavoilla. Lentoliikenteen ohjaamisessa turvallisuus on asuinalueiden ulkopuolella nan mukaan. Osalla reiteist on rajoituksia lentokoneen meluisuu-

tarkein. Melunhallintaa toteutetaan turvallisuustekijéiden ehdoilla. den mukaan. Lentoreitit on suunniteltu kiertdmaan asuinalueet

mahdollisimman hyvin.
Kiitotien 15

Lentoasema on merkittava tyollistaja. Nykyisin Helsinki-Vantaan . . .
Y Ja. Ryky laskeutumisten vektorointi

lentoasemalla tydskentelee noin 20 000 ihmista. Laskeutuvia koneita ohjataan Kiitotie 15 on ensisijainen laskeutumiskiitotie. Sille laskeutuvia

kirkonkylan asuinalueen ohi.

Nurmijarven kirkonkylan ohi Iil koneita ohjataan lyhempéaan loppuldhestymiseen Nurmijarven

" R Laskeutuvat koneet |ahestyvat lentoasemaa kiitotien suuntaista
Melua véhentéavien

lentoonlihté- ja laskeutumis- linjaa pitkin. Laskeutumisten meluvaikutuksia vdhennetaan
menetelmien CDO-menetelmalla, missa lentokone lahestyy kiitotieta

mahdollistaminen korkeutta jatkuvasti laskien ja pienta moottoritehoa kiyttéen.

Laskeutumisissa lentokoneen laippojen ja laskutelineiden asetuk-

silla voidaan vaikuttaa meluun. Lennonjohto pyrkii mahdollista-
Melurajoitukset lentoonlahtoreiteilla

o GRS ; ; e maan lentokoneen lentoasua koskevan alhaisen vastuksen ja pie-
Osareiteista vain hiljaisempien koneiden kaytdssa

nen tehon menetelman kayttamisen laskeutumisissa. Lentokoneen
asetuksia koskevissa menetelmissa lentdja paattda menetelman

k&ytosta.
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lentoasema ja asuinympdaristd naapureina

Lentokoneiden melua vdhennetéaan
seka lentoonlahtéjen etté laskeutu-
misten menetelmia edelleen kehitta-
malla. Menetelmasta riippuen vaiku-
tukset voivat kohdistua kauemmas tai
lahemmas lentoasemaa; lentomelun
vaikutuksia pyritdan vahentamaan
eniten siella missa vaikutukset ovat

suurimmat.

Finavia seuraa ja analysoi lentoreitteja
jalentokonemelutapahtumia jatkuva-
toimisen ANOMS-melunseuranta-
jarjestelman avulla. Jarjestelman tietoi-
hin perustuvan WebTrak-sovelluksen
kautta kuka tahansa voi seurata lentojen
jamelumittareiden tietoja.

WebTrak-palvelu:
http://finavia.fi/webtrak

Finavialle voi antaa palautetta

melu- ja ymparistdasioista.
Ymparistépalautelomake:
https://www.finavia.fi/fi/tietoa-
finaviasta/vastuullisuus/
ymparistovastuu/ymparistopalaute

Ydaikainen lentaminen johtuu elinkeinoelaman tarpeiden asettamasta lentoliikenteen
rakenteesta. Aikaisin aamulla saapuvat matkustajat maakuntalentoasemilta Helsinki-
Vantaalle, josta (jatko)lennetdaan Eurooppaan. Vastaavasti illalla myéhaan tulevat
paluulennot Euroopasta takaisin Helsinki-Vantaalle, josta matkataan jatkolentojen
kautta maakuntiin.

Y6aikana kiitoteita kaytetaan siten, ettd ensisijainen laskeutumissuunta on kiitotielle 15 luoteen
suunnasta. Lentoonlahtdjen ensisijainen kiitotie on 22R. Nain ydaikaisten lentojen vaikutus-
alueella asuu vahiten asukkaita.

Lentoyhtididen toimintaan Finavia vaikuttaa y&aikaiselle liikenteelle asetetuilla melumak-
suilla. Jarjestelmaa on uudistettu kohdentaen entisté korkeampia maksuja sydanydlle ja
meluisimmille lentokoneille.

Lentokoneiden ja moottoriteknologian kehittymisen vuoksi nykyiset lentokoneet ovat
merkittavasti aiempia vahameluisampia. Nykyisista lentokoneista uusimmat koneet voivat
olla meluisuudeltaan samaa tasoa kuin aiemman sukupolven puolta pienemmat koneet.
Konekaluston uudistamisella voidaan saavuttaa merkittavaa hydtya meluvaikutusten osalta.
Konehankinnoista paattavat lentoyhtiét, joten Finavialla ei ole suoria vaikutusmahdollisuuksia
asiaan.

Maankaytdn suunnittelu on yhteiskunnan eri toimintojen sijoittamisen yhteensovittamista.
Kaavoituksesta vastaavat kunnat. Kaavoituksessa on huomioitava valtakunnallisesti merkit-
tavat kohteet ja niiden toimintakyvyn sailyttdminen. Finavia vaikuttaa maankaytdn suunnit-
teluun neuvottelemalla ja antamalla lausuntoja. Kaavoitus on tarkein uusien meluvaikutusten
estamisen keino, mutta sen lopulliseen toteutumiseen Finavialla ei ole toimivaltaa.

YOLLA NUKUTAAN
Lentoliikenteen ohjaaminen ydaikana

ofg

Yoaikainen kiitoteiden kayttotapa
Ensisijainen lentoonlahto-
jalaskeutumiskiitotie

€

|

Lentoonlaht6- ja laskeutumismaksut
Maksuilla ohjataan kaluston
kayttda ja likenndintia

MUIDEN TAHOJEN LENTOKONEMELUA
KOSKEVAT PAATOKSET

Vahameluisemmat
lentokoneet
Lentokonetekniikan kehittyminen
ja konekokojen kasvu

Kaavoitus
Yhteistyd kaavoitusviranomaisten
kanssa lentokonemelualueiden
huomioimiseksi
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Bl LENTOKONEMELUTILANTEEN SEURANTA

B Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelu-
tilanteen toteumaa seurataan laatimalla laskennallisia
meluselvityksid ja seuraamalla mitattuja melutasoja
jatilastoituneita lentotapahtumia seka lentoreittien
toteumaa.

11.1 Lentokonemelun
tunnusluvut

Suomessa lentokonemelun kuvaamiseen on 1980-
luvun lopulta saakka kaytetty padéasiassa indikaattoria
Lyen- S€ ON ympdristdmeludirektiivin mukaisesti péiva-
ilta-ydmelutasoksi kutsuttu melun yleistd hairitsevyyt-
ta kuvaavaa indikaattori. L ,-tunnusluku kuvaa vuosi-
tasolla meluenergian 24h keskiarvoa, jota on painotettu
vuorokaudenaikojen mukaan.

Lentokoneiden melua on L, -indikaattorin liséksi kuvat-
tu myds yo- ja paivaajan painottamattomana keskiaani-
tasona eli L., 22 07J@ Laeq 07229 TAVaksi on tullut arvioida
Le-melutasoa samana numeroarvona 55 dB, joka on
annettu melutason ohjearvoja koskevassa valtioneuvos-
ton paatoksessa (993/1992) paivaohjearvoksi keskidaani-
tasolle klo 07-22 vélisena aikana. Helsinki-Vantaan lento-
aseman tapauksessa paiva- ja ydajan keskidanitasoina
kuvatut melualueet ovat selvasti pienempia, kuin samoil-
la numeroarvoilla L, -tasona kuvatut melualueet.
Yksittaisen ylilennon aiheuttamaa aanté kuvataan
yleensa hetkelliselld adnitasolla, joka on suurin hetkelli-
nen A-taajuuspainotettu ja slow-aikapainotettu melu-
taso (L ) ylilennon aikana.

ASmax

Leen-indikaattoria laskettaessa lentokoneiden melua
painotetaan ilta-aikana siten, etta klo 19.00-22.00
valisena aikana melutapahtuman tasoon lisatéaan 5 dB
javastaavasti yolla klo 22.00-07.00 tasoon lisataan

10 dB. L,-arvoilla kuvattu melutaso kasvaa voimak-
kaasti, jos melutapahtumia on ilta- tai ydaikana, koska
ilta-aikana lentanyt lentokone vastaa laskennalliselta
arvoltaan 3,16:a paivaaikana lentényttéd lentokonetta ja

vastaavasti yksi ybaikainen lento lasketaan kymmmenek-

silennoksi. Nain ollen pieni maara lentotapahtumia voi
vaikuttaa voimakkaasti L 4,,-arvoon sen laskemistavasta
johtuen, vaikka tosiasiassa melutapahtumia on vahan
janiiden kokonaiskesto on lyhyt.

Lentokoneiden melun alueellista levidmista lasketaan
tietokonemallein. Melualueet esitetdan kartoilla saman-
arvokayrin. Esimerkiksi L, 55 dB melukdyran rajaamal-
la alueella lentokoneiden melu ylittéa L, ,-arvon 55 dB
vuorokaudessa vuoden tarkastelujakson aikana. Las-
kentojen lahtékohtana oleva liikenneaineisto on keski-
arvostettu vuoden liikkennetiedoista, lentoreittiaineisto
vuoden tutkahavainnoista ja lentokoneille simuloidut
profiilit vuoden tutka-aineisto-otteesta. L ,,,-melualue-
kayra ei kuvaa minkaan yhden kalenterivuorokauden
tilannetta, vaan vuoden keskiarvoa. Helsinki-Vantaan
lentoasemalla, jossa kiitotiet risteavat, voi tuuliolosuh-
teista johtuen jonkin kiitotien suunnalla olla esimerkiksi
tilanne, etté alueella, joka vuositasollaon L, yli 55 dB
melun piirissad, ei muutamaan paivaan tai jopa viikkoon
ole ainoatakaan ylilentoa.

11.2 Laskentamenetelma

Euroopan siviili-ilmailukonferenssi ECAC julkaisi vuon-
na 2005 suosituksensa lentokoneiden melun laskenta-
menetelmasta dokumentilla ECAC Doc 29, 3rd edition
“Report on Standard Method of Computing Noise Con-
tours around Civil Airports”. Kansainvalisen siviili-ilmai-
lujarjestdn ICAO:n ymparistdkomitea CAEP omaksui
saman suosituksen vuonna 2008. Finavian kdyttaman
lentokonemelun laskentaohjelman INM (Integrated
Noise Model) viimeisin versio INM7.0d soveltaa tdaman
Doc 29 3. version metodologioita.

ECAC Doc 29:sta on julkaistu 4. versio joulukuussa
2016. Kaupallisesti ei kuitenkaan ole saatavilla ohjelmis-
toja, joissa vield sovellettaisiin tdman 4. version meto-
dologioita. 3. ja 4. version valiset erot metodogioissa
eivat olennaisesti vaikuta laskentojen lopputuloksiin.

Laskennoista saadut melualueet on siirretty ArcGIS-
ohjelmaan, jolla on analysoitu melualueilla asuvien
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asukkaiden lukumaara ja tuotettu tuloskuvat. Melulas-
kentaprosessi on tarkemmin kuvattu Helsinki-Vantaan
lentoaseman toteutuneen tilanteen lentokonemelu-
selvityksissa.

Laskennallisten meluselvitysten raportit julkaistaan
vuosittain.

11.3 Lentokoneiden melun
jJareittien seurantajarjestelma
ANOMS

Helsinki-Vantaalla on kaytdssa lentokoneiden melun
jareittien seurantajarjestelma ANOMS (Airport Noise
& Operations Monitoring System). Se on ainoa jatku-
vatoiminen meluseurantajarjestelma Suomessa, joka
yhdistda meluldhteen tunnistetiedot ja ominaisuudet
seka vallinneet sddolosuhteet mitattuun melutasoon.
Seurantajarjestelman on toimittanut alan jarjestelmien
globaali markkinajohtaja Briel & Kjeer.

Jarjestelman tietokantoihin tallentuvat tutkatietojen
lisdksi lentosuunnitelmatiedot ja kiinteiden melumit-
tauspisteiden (kuva 37) keréamat melutiedot. Lento-
koneen aiheuttama melutapahtuma yhdistetaan tieto-
kantaan tietylle lennolle, mikali mittausasema tunnistaa
lentokonemelulle tyypillisen dénitason nousun ja laskun
lentokoneen ollessa kriteerit tayttavalla etaisyydella
mittausasemasta. Lisdksi melutapahtumat voidaan
erottaa taustamelusta ja muista melutapahtumista
tietyilld lentokonemelulle ominaisilla kriteereilla, kuten
melutapahtuman kestolla. Lentokonemelutapahtuman
aikana esiintynyt muu melu (taustamelu) sisaltyy aina
mitattuun lentokonemeluun. Eri melumittausasemilla
jaerivuorokaudenaikoina on erilaiset tunnistuskriteerit.

Paakaupunkiseudulle ja Keski-Uusimaalle on sijoitettu
kymmenen kiinteda mittausasemaa. Naista uusin

on asennettu lentokoneiden huoltokoekayttdpaikan
|8heisyyteen. Jarjestelmaan on kytkettavissa kolme siir-
rettdvaa mittausasemaa lyhytaikaisiin ja/tai maakunta-
lentoasemien melumittauksiin. Kiinteiden mittausase-

mien sijainti on esitetty kuvassa 38. Jarjestelman avulla
voidaan seurata esimerkiksi yksittdisen lennon sijaintia,
korkeutta, nopeutta ja sen aiheuttamaa melutasoa
mittauspisteissa.

Jarjestelman tarkein rooli on antaa pitkan aikavalin
kokonaiskuvaa lentokoneiden reittien toteumasta sekd
erilentokonetyyppien keskimaaraisista adnitasoista.
Tietokannasta voidaan tehda analyyseja mm. kay-
tetyista lentoreiteista, lentoonlahts- ja laskeutumis-
profiileista lentokonetyypeittain. Tiedot ovat tarkeita
lentokonemelun laskennan lahtdtietojen luomiseksi.
ANOMS-jarjestelman tuottamia tuloksia on raportoitu
neljannesvuosittain kuukausitasolla ymparistéviran-
omaisille.

11.3.1 Lentokonemelun raportointi

Melun mittaustiedot julkaistaan neljannesvuosittain
julkaistavissa lentokonemelukatsauksissa, jotka ovat
saatavilla Finavian verkkosivuilla. Julkaistavat tiedot ovat:
« liikenteen maara
« kiitotiejakauma
« tiedot poikkeustilanteista
* Laeqor22y Lacqee.07)J@ Laen -Mittaustulokset
automaattitulosteina mittausasemittain
« lentoreittien tiheyskuvat
o Lasmax >75 dB keskiméaaraiset ylityskerrat
vuorokaudessa mittausasemittain

Raporteissa esitetdan myds ymparistdyhteydenotto-
jen maarat jaoteltuna kunnittain. Raportit ovat Finavian
verkkosivuilla osoitteessa Finavia/Selvitykset?.

11.4 WebTrak

WebTrak on Finavian tarjoama julkinen internet-sovel-
lus, jonka avulla viranomaiset, asukkaat ja muut kiin-
nostuneet voivat seurata toteutuneita lento- ja lento-
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koekaytdt. Helsinki-Vantaan lentoaseman WebTrak-
palvelusovellus julkistettiin toukokuussa 2013.

Tyyppi: Yksittainen pallmlrnen lentokone =
Lmax: 76dB =
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2018 @ 15:06:24'
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WebTrak-sovelluksella voi tarkastella tapahtuneiden
lentojen tietoja ja reitteja edellisen kolmen kuukauden
ajalta. Ohjelmaan voi merkita osoitteen perustella kiinto-
pisteen, jonka suhteen voi seurata lentojen korkeutta

Jja etdisyytta seka antaa palautetta esimerkiksi erityisen
meluisasta lentokoneesta. Esimerkki WebTrak-sovelluk-
sen toiminnoista on esitetty kuvassa 39.

11.5 Lentokonemelualueella
asuvien maarat

Vuoden 1990 tilanteessa Helsinki-Vantaan lentolilkenteen
aiheuttamalla melualueella asui 97 000 asukasta. Maaraa

Positiivinen kehitys on aiheutunut Vuosien 2000-2017 vélisena aikana vuosittaiset mat-

on pystytty erittain merkittavasti véahentamaan useiden + lentoyhtididen konekaluston taydellisesta kustajamaarat ovat kasvaneet noin 10 miljoonasta 19
melunhallintatoimenpiteiden yhteisvaikutuksena. uudistumisesta johtuen kansainvalisten miljoonaan. Samalla ajanjaksolla likenneilmailun lento-
maaraysten asettamista rajoituksista operaatioiden maara on vaihdellut valilla 160 000-

2000-luvulla lentokonemelun L, 55 dB ylittavalla + luonnollisesta kaluston ikdantymisesta 190 000 vuosittaista operaatioita, ollen vuoden 2017
melualueella on toteutuneiden tilanteiden selvitysten johtuvasta poistumasta tilanteessa noin 170 000. Matkustajamaaran nopeampi
perusteella asunut noin 6 000-25 000 asukasta. « Finavian kiitoteiden kayttda ja lentoreittien kasvaminen suhteessa operaatiomaaraan kuvaa yha
Merkittavaa vuosittaista vaihtelua melualueiden muo- suunnittelua koskevista melunhallintatoimista, suurempien koneiden kayttda seka koneiden parem-
toon ja siten myds lentokonemelualueella asuvien joihin kolmannen kiitotien kayttdédnotto vuonna paa tayttdastetta.

maaraan ovat aiheuttaneet kiitotieremonteista joh-
tuneet osa-aikaiset kiitoteiden sulkemiset ja myds
tuuliolosuhteiden muutokset.

2002 toi merkittavia lisdkeinoja.
Liitteessa 6 on esitetty ymparistdlupahakemuksen
litteend olleessa "Lentokoneiden melu kehitystilan-
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teessa 2025” karttaliitteessa 6 maaritetty melun
ennustekayran ja verhokayran (ks. 4.3) yhdistelma-
kayra (ns. uusi verhokayra) seka vuosien 1990 ja 2017
melualueet. Ennusteita ja toteutuneita tilanteita
verrattaessa tulee muistaa, ettd ennustelaskennat
perustuvat useiden vuosien keskiarvoisiin tuuliolo-
suhteisiin ja toteutuneen tilanteen tuuliolosuhteet
vastaavasti saattavat poiketa merkittavasti keskiarvoi-
sesta. Lisdksi vuosittaiset kiitotieremontit vaikuttavat
aina kiitoteiden kayttdosuuksiin ja siten my&s toteu-
tuneisiin melualueisiin.

Kuvassa 40 on esitetty melualueiden asukasmaaran
kehitys pylvasdiagrammina. Kuvassa on esitetty melu-
alueiden asukasmaaran kehitys pylvasdiagrammina.
Kuvassa on toteutuneiden tilanteiden pohjalta laske-
tut L, Yli 55 dB lentokonemelualueella asuvien maarat
vuosilta 1990-2017. Vuonna 1994 laaditussa ennuste-
tilanteen mallinnuksessa lentokonemelualueella on
arvioitu vuonna 2010 asuvan yli 40 000 asukasta.
Vuoden 2017 toteuma oli kuitenkin vain 25 000 asu-
kasta. Verhokayran ja vuoden 2025 kehitystilanteen

yhdistelman (uusi verhokayra) melualueella arvioidaan
vuonna 2025 asuvan noin 21 000 asukasta vuoden
2006 asukasaineistolla laskettuna.

Ennustetilanteiden laskentojen tuloksia arvioitaessa on
muistettava, etta laskelman lahtdtietoihin liittyy lukuisia
epavarmuustekijéita. Ennusteisiin on arvioitu mm.
+ lentokonekaluston tekninen kehittyminen
. tarkastelutilanteen konetyyppien jakauma
« operaatiomaarien kehitys
« operaatioiden sijoittuminen paiva-, ilta- ja ydaikaan
«+ tulevaisuudessa kaytettavat kiitotie-
jareittijakaumat
« mahdolliset lentomenetelmien ja ohjaamo-
tydskentelytapojen kehittymiset

Vuonna 2017 yli 55 dB melualueella asui noin 25 000
asukasta (vuonna 2016 23 000 asukasta), joista noin
3100 asui yli 60 dBja 150 yli 65 dB melualueella. YIi 70
dB melualueella ei asunut yhtdan asukasta. Vuonna
2017 yli 50 dB L ey 22 07 @lUeella asui ynteensd 10 700
asukasta. Naista asukkaista 760 asui yli 55 dB melu-

il - il .
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alueella. YIi 60 dB Ly o7, Melualueella asui 54 asukasta.
Yleisimmin Suomessa ymparistdmelun kuvaamiseen
kdytetty tunnusluku on paivaajan keskidanitaso

L peqeo7-22y Helsinki-Vantaan lentoasemalla vuonna 2017
lentokoneiden aiheuttamalla melualueella L., o7 22

55 dBylittavalla lentokonemelualueella asuvien maara
oli5700 asukasta.

1.6 Yhteydenotot

Vuonna 2017 Finaviassa vastaanotettiin 277 Helsinki-
Vantaan lentoaseman toiminnan meluun liittyvaa
vhteydenottoa. Naista yhteydenotoista suurin osa koski
kiitoteiden kayttda tai lentoreittien sijaintia.

Kuvassa 41 on esitetty eri vuosina vastaanotetut yhtey-
denottojen maarat koskien Helsinki-Vantaan lentoko-
nemelua. Yhteydenottojen maara eri henkilsilta oli suu-
rimmillaan vuosina 1999-2003. Tahan vaikutti kolman-
nen kiitotien rakentaminen ja asteittainen kayttédnotto
marraskuusta 2002 I1&htien. Tdman jalkeen yhteyden-

Asukasmaara L,.>55 dB alueella

ottojen vuosittaiseen maaraan ovat eniten vaikutta-
neet kiitotieremontit, jolloin kiitoteita on kaytetty poik-
keavalla tavalla. Lisaksi erityistilanteet (esim. sumu,
harvinaiset tuulitilanteet), jolloin kiitoteiden kayttd-
tapaa on muutettava, vaikuttavat vuosittaiseen yhtey-
denottojen maaraan.

Yhteydenottojen maara korreloi huonosti laskennallis-
ten melualueiden ja niilld asuvien maaran kanssa.
Tama voi johtua monesta tekijasts, kuten:
« yhteydenottamisen tekninen helpottaminen
nettilomakkeen avulla (2007-)
« ymparistdlupaprosessin tuoma mediahuomio
vuosina 2007-2011
« ihmisten yleinen asuinymparistdn laatutasoa
koskeva vaatimustason nousu
« yleinen ilmastonmuutosta, lentoliikennetta
jalentoasemaa koskeva mediahuomio
kiitoteiden kaytdn vaihtelu sddolosuhteiden tai
remonttien aiheuttamisen sulkemisten vuoksi
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vanhalla vuodelle 2010 laaditulla ennusteella ja uudella verhokayralla.



1.7 Lentokoneiden melu
ja muu yhdyskuntamelu

Paakaupunkiseudulla yhdyskuntamelun merkittavim-
mat aiheuttajat ovat teiden ja katujen liikenne seka
raideliikenne. Meluhaitat ovat merkittavimmat suurten
tie- ja raideliikennevaylien 1dheisyydessa ja padkaupun-
kiseudun jatkuvat maankayttdpaineet aiheuttavat kaa-
voittamista koko ajan Iahemméaksi melua aiheuttavia
toimintoja.

EU:n ymparistdmeludirektiivin 2002/49/EY edellyt-
tdmana on vuonna 2017 selvitetty edellisen vuoden
liikennetietojen perusteella likennemuotojen koko
vuoden lahes yhteismitalliset Lden-melutasot vilk-
kaimmin liikkenndidyissé kohteissa ja suurissa véesto-
keskittymissa.

Helsingin kaupungin direktiivin mukaisessa selvityksessa
laskettiin tie- ja katuliikenteen seka juna-, metro- ja rai-
tiotieliikenteen melualueella asuvien asukkaiden maarat.
L4, D5 dBylittavalla tie- ja katuliikenteen melualueella
asui laskutavasta riippuen 163 000/321 000 asukasta ja
raideliikenteen melualueella 33 700/83 500 asukasta.
Helsingissa asui vuoden 2016 lopussa 635 181 ihmista.
Espoossa tieliikenteen melualueilla asuu 55 000/

103 700 asukasta ja Vantaalla 54 800/94 600 asukasta.
Asukkaiden maarat on naissa meluselvityksissa laskettu
kahdella tavalla: vanhalla laskentatavalla asukkaat on luo-
kiteltu talon melun puoleisen julkisivun mukaan ja uudel-
la tavalla asukkaat on jaettu seka julkisivun meluisille etta
hiljaisemmille puolille.

Ymparistdmeludirektiivi edellytti melutilanteen selvit-
tamista lentoasemilta, joilla on yli 50 000 lentotapah-
tumaa vuodessa. Suomessa tdma koskee Helsinki-
Vantaan lentoasemaa. Vuonna 2016 Helsinki-Vantaan
lentoliikenteen aiheuttamalla L yli 55 dB melualueella
asui 23 400 asukasta.

den

EU-direktiivin selvitysten aineistoja vertailemalla voi-
daan todeta, ettad padkaupunkiseudulla tie- ja raide-
likenteen maarien kasvaessa melualueella asuvien
maérat ovat kasvaneet. Kasvu nakyy vertailtaessa lii-
kenteen melualueella asuvien maaria aiempiin rapor-
toituihin END-lukuihin. Uusimmissa END-laskennoissa
on laskettu myd&s asukkaiden maaria julkisivun me-
luisuuden perusteella, jolloin luvut ovat merkittavasti

Helsinki-Vantaan lentoasema
Lentokonemelua koskevat yhteydenotot
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Kuva 41. Helsinki-Vantaan lentokonemelua koskevat yhteydenotot vuosina
1993-2017. Vuosien 1993-1995 tiedoissa ei ole eritelty uusia tai aiemmin
palautetta antaneiden maaéria ja aineisto on osin puutteellinen.
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Kuva 42. Eri liikkennemuotojen melualueella asuvien asukkaiden maarat
EU-meludirektiivin meluselvitysten mukaan paakaupunkiseudun kunnissa.
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Len >55dB alueella yhteensa Ly >55dB
alueella yhteensa 48 300 asukasta alueella yhteensa
684 000 asukasta 23 000 asukasta

Kuva 43. Lentokonemelualueella asuvien maara Heathrow’n,
Schipholin ja Helsinki-Vantaan lentoasemilla

aiempaa pienempia. Meludirektiivin mukaisten selvitysten
perusteella padkaupunkiseudulla tie- ja raideliikenteen tuotta-
man yhdyskuntamelun piirissa asuu laskentatavasta riippuen
yhteensd 300 000-600 000 ihmista (osa nain lasketuista
ihmisista asuu seka tieliikenteen etta raideliikenteen melun
piirissd). Tama on vahintdan 10-20-kertainen maara asukkaita
verrattuna lentoliikenteeseen. Lentokonemelun alueilla asuvis-
ta suuri osa on myds muiden likennemuotojen melun piirissa.

Helsinki-Vantaan lentoliikenteen melualueen laajuus on
operointimaérien kasvusta huolimatta pienentynyt ja melun
piirissa asuva asukasmaara on vahentynyt neljdsosaan
vuoden 1990 tilanteesta. Direktiivin mukaisten Helsingin,
Espoon ja Vantaan selvitysten asukasmaarat L, 55 dB
ylittavilla alueilla on esitetty kuvassa 42.

den

Kuvassa 43 on vertailtu ymparistdmeludirektiivin vuoden
2017 selvitysten perusteella Helsinki-Vantaan, Heathrow’n
(Environmental Noise Action Plan 2019-2023 Draft for
Consultation May 2018 - Supporting Annexes, Heathrow
Airport) ja Schipholin (Ministerie van Infrastructuur en
Milieu, Ontwerp Actieplan Omgevingslawaai Schiphol,
Periode 2018-2023, 30 januari 2018) lentoasemien asukas-
madaria L., 55 dB ylittavalla alueella. Lentokonemelualueella
asuvien maarissa on kansainvalisesti vertailtuna suurta
vaihtelua.

Lentokonemelu koostuu erillisistd melutapahtumista, joten
se ei aiheuta jatkuvaa melun kokemista, toisin kuin moni muu
melua aiheuttava toiminta. Lentokonemelualueella asuu
myds paljon véhemman ihmisia kuin muiden liikkennemuo-
tojen melualueilla. Naiden muiden liikennemuotojen toi-
mintoja ei saadella ymparistdluvilla, joten niistd aiheutuvaa
meluhaittaa ei ymparistéhallinnon toimin tai lupamaarayksin
rajoiteta toisin kuin lentoliikkennetté ja lentoasemia. Lento-
konemelua reguloidaan muihin likennemuotoihin ndhden
monin paallekkaisin menetelmin. ®



BE B JOHTOPAATOKSET

B Finavia on valtion omistama lentoasemayhtid, joka
mahdollistaa sujuvat lentoyhteydet maailmalle koko
maan kattavan lentoasemaverkoston kautta. Lento-
asemaverkostoon kuuluu talla hetkelld 21 lentoasemaa,
joista Helsinki-Vantaan lentoasema on suurin. Helsinki-
Vantaan lentoaseman merkitys Suomen talouselamalle
ja koko yhteiskunnalle on hyvin suuri. Lentoaseman toi-
minnan kehittymisella turvataan vientiteollisuuden, mat-
kailun ja muun elinkeinoeldman toimintaedellytyksia.

Liikenne- ja viestintdministerid julkaisi vuonna 2015
Lentoliikennestrategian vuosille 2015-2030. Strate-
gian yhtena karkihankkeena on Helsinki-Vantaan
lentoaseman kehittdminen siten, ettd se sailyttaa
kilpailukykynsa ja ettd lentoasemalta on toimivat
kansainvaliset ja kansalliset lentoliikenneyhteydet.
Lentoliikenteen toimintaedellytysten turvaamiseksi
eri tahojen yhteistydjarjestelyille tulee osoittaa riit-
tavat resurssit ja toimivalta. Lentoliikenteen kasvua
edistetaan luomalla ja kehittamalla matkaketjuja.
Lentorahtitoiminnan edellytykset ymparivuorokauti-
seen toimintaan turvataan. limailun ymparistéhaitto-
jen védhentamiseksi on kiinnitettdva huomioita maan-
kaytdn suunnitteluun lentoasemien vaikutusalueella
ja harkittava lentomelualueita ympard&ivien puskuri-
vyohykkeiden kayttoa.

Finavia toteuttaa Helsinki-Vantaan lentoasemalla
huolellisesti pohdittua ja pitkdjanteistd melunhallin-
taa. Lentoliikenteen jarjestdmisessa turvallisuusnakd-
kohdat on kuitenkin asetettava etusijalle. Lentoase-

man pitdjana Finavia huomioi ympardivan asutuksen
toiminnan suunnittelussa ja kehittdmisessa. Maan-
tieteellisesti katsoen Helsinki-Vantaan lentoaseman
melunhallintaa toteutetaan onnistuneesti olosuhtei-
siin sovitettuna; esimerkiksi lentoonlahtd ja -laskeu-
tumisreitit ja kiitoteiden kayton ensisijaisuusjarjes-
telma ovat rakennetut siten, ettd melualueella asuu
mahdollisimman vahan asukkaita.

Finavian toteuttamaa melunhallintaa kritisoidaan
ajoittain asukkaiden ja sidosryhmien toimesta.
Finavia kuitenkin katsoo, ettd lentoaseman melun-
hallinnan kokonaiskuva on nykyisella tavalla toteu-
tettuna olosuhteisiin ja toimintaymparistd6n nahden
erittain hyvin optimoitu. Liikenteen ohjauksen ja
melunhallinnan suuret linjat ovat Helsinki-Vantaalla
vakiintuneet ja ne ottavat huomioon nykyisen ja tu-
levan suunnitellun maankaytén eri suunnissa Uusi-
maata. Tarkemmat melunhallintatoimet ovat |&hinna
yksityiskohtien hiomista. Kokonaisuus on tasapainoi-
nen kompromissi lentoturvallisuuden, melunhallinnan
jalentoliikenteen sujuvuuden kannalta.

Lentoasema tarjoaa koko valtakunnalle ja erityisesti
Uudenmaan seudulle merkittavaa yleista etua. Yhteis-
kunnan eri toimijoiden tulee hyvaksya lentoliikenteen
jaasutuksen yhteensovittamisen intressien ristiriidat
janahda lentotoiminnasta aiheutuvat haitat, kuten
lentokoneiden melu, oikeassa suhteessa lentoliiken-
teen merkitykseen Suomen elinkeinojen ja saavutet-
tavuuden kannalta. ®
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ACC
AlP

ANOMS

APP
A-RNP
ATS
CD
CDA
CDO
CTA
CTR
dB

DME

DTG

EFIN

EPNL

FAA
FAP

FL

FMS
FT

GEMS

BE TERMITJALYHENTEET

Area Control Center; Aluelennonjohto
Aeronautical Information Publication; limailukasikirja

Aircraft NOise Monitoring System; jatkuvatoiminen melun ja lentoreittien
seurantajarjestelma, korvasi syksylla 2012 GEMS-jarjestelman Helsinki-Vantaan
lentoasemalla.

Approach Control; Lahestymislennonjohto

Advanced-RNP; ICAO:n PBN-konseptin mukainen navigaatiospesifikaatio
Air Traffic Services; llmaliikennepalvelut

Continuous Decent; Jatkuva liuku

Continuous Decent Approach (Arrivals); Jatkuvan liu'un lahestyminen
Continuous Decent Operations; Jatkuvan liu'un operaatiot (Iahestyminen)
Control Area; lennonjohtoalue

Control Zone; ldhialue

desibeli; ddnenpaineen yksikkd

Distance Measuring Equipment; etéisyysmittausmajakka, antaa lentokoneen
etaisyyden majakasta, ei suuntaa

Distance To Go; etéisyys kynnykselle, lennonjohdon antama etaisyystieto
lentajalle CDO-lahestymisten lentdmisen avustamiseksi

Suomen aluelennonjohto, sijaitsee Vantaalla

Effective Perceived Noise Level; Yhnden numeron arvio lentokonemelun
altistuksesta ihmiselle, kdytetadan sertifioinneissa (yksikkd EPNdB)

Federal Aviation Administration; Yhdysvaltain siviili-ilmailuviranomainen
Final Approach Point; loppuldhestymispiste; piste, jolta tarkkuusldhestyminen alkaa

Flight Level, lentopinta; painekorkeus korkeusmittarin standardiasetuksella.
Korkeus on jaloissa [ft] FL-tekstin jalkeen ilmoitettava numerosarja kertaa 100

Flight Management System; lentokoneen lennonhallintajarjestelma
FeeT,; jalkaa, pituusyksikkd

Global Environment Monitoring System; Jatkuvatoiminen melun ja lentoreittien
seurantajarjestelma, poistui vuoden 2012 syksylla kaytdsta Helsinki-Vantaan
lentoasemalla
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GPS

IAS

ICAO

ILS

INM

LAeqg

LAmax
Lden
Lmax

LP/LD

LVP
NM

PANS-OPS

PBN

P-RNAV
RNAV
SID
STAR
TMA
Trafi
TWR

VOR

Global Positioning System; satelliitteihin perustuva suunnistusjarjestelma

Indicated Air Speed; mittarinopeus, nopeus, joka perustuu lentokoneen
pitostaattisen jarjestelman mittaustulokseen

International Civil Aviation Organization; Kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd

Instrument Landing System; mittarilahestymisjarjestelma, joka antaa lentajalle
seka sivuttais- ettd korkeusohjausta laskeutumista tehtdessa

Integrated Noise Model; melunlaskentaohjelmisto, uusin versio INM 7.0d

A-painotettu ekvivalentti melutaso, jossa meluenergia on keskiarvotettu jollekin
ajanjaksolle

Melutapahtuman aikainen suurin A-painotettu melutaso
24 tunnin ekvivalentti melutaso, jossa painotetaan illan ja ydn melua
Melutapahtuman aikainen suurin 43dnen painetaso

Low Power — Low Drag; Pienen tehon - pienen vastuksen menetelma, jossa tehon
kayttd pyritddn minimoimaan

Low Visibility Procedures; huonon nakyvyyden toimintamenetelmat
Nautical Mile; merimaili, joka on 1852 metria

Procedures for Air Navigation Services — aircraft OperationS; ICAO:n julkaisemat
ohjeet lentomenetelmia ja niiden suunnittelua koskien

Performance Based Navigation; ICAO:n kokonaiskonsepti ilma-alusten jarjestelmien
suorituskykyvaatimuksiin perustuvaan navigointiin

Precision aRea NAVigation; tarkkuusaluesuunnistus

Area navigation; Aluesuunnistus

Standard Instrument Departure; vakiolahtoreitti

Standard Arrival Route; vakiotuloreitti

Terminal Control Area; Lahestymisalue

Liikenteen turvallisuusvirasto, iimailuviranomainen Suomessa
Tower; Lahilennonjohto, torni

VHF Omnidirectional Range; lentosuunnistusmajakka, joka antaa lentokoneelle
sen kompassisuunnan majakasta
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LITE1:
LENTOKONEIDEN
MELUNHALLINTA
Lentoonlahtdreitit, 22R

ARVEP, IDEPI, NEPEK, TEVRU:

Naita reitteja kayttavat pohjoiseen ja itddn suuntautuvat lennot.

Kiitotien suuntaisesti lennetyn osuuden jalkeen, vahintdan 2.5 NM etaisyydella
DME-asemasta HEL ja vahintdan 730 ft lentokorkeudella lentokone kaartaa ensim-
maiselle reittipisteelle HK461, joka sijaitsee asumattomalla alueella. Tatd ennen
potkurikoneilla on mahdollista oikaista oikeaan nopeampien suihkuturbiinikoneiden
vaistamiseksi. Nailla reittimaarityksilla suihkuturbiinikoneet saadaan sijoittumaan
Kivistdn ja Askiston asuinalueen véliin, harvaan asutulle alueelle, Odilammen poh-
joispuolelle. Tasta reitti suuntaa reittipistettd HK931 kohti kunnes kaartaa pohjoi-
seen tai itdén kohti ulosmenoporttia. Itddn suuntautuvat reitit kulkevat reittipisteen
ENUTO kautta, joka sijaitsee Nurmijarven kirkonkylasta 2,5 km luoteeseen.

Talldin Klaukkalan ja Nurmijérven keskusta kierretdan lansipuolelta.
Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi oikaisu oikeaan on mahdollinen Yleista -osas-
sa (vasen alareuna) maaritellyin ehdoin heikentdmatta kokonaismelutilannetta.

Liite 1. .{7\-

Lentokoneiden melunhallinta.
Lentoonlihtéreitit RWY22R.
Lennot
< 1/ vilkko
< 3/ viikko
I < 3 vilkko
I - 4 viikko
I < 5/ viikko
I < i viikko
< 1/ p8iva
= 2/ paiva
. =4/ pdiva
P - g paiva
B < 167 paiva
B - 16/ paiva

ADIVO:
Tata reittia kayttavat lanteen, erityisesti Pohjoismaihin suuntautuvat lennot.

Kiitotien suuntaisesti lennetyn osuuden jalkeen, véhintdan 2.5 NM etéisyydella
DME-asemasta HEL ja vahintdan 730 ft lentokorkeudella lentokone kaartaa ensim-
maiselle reittipisteelle HK461, joka sijaitsee asumattomalla alueella, Odilammen
pohjoispuolella. Nailla reittimaarityksilla reitti saadaan sijoittumaan Kivistdn ja
Askiston asuinalueiden valiin, harvaan asutulle alueelle. Suunnattaessa tasta reitti-
pisteelle ADIVO Lahnus ja Vestra jaavat reitin pohjoispuolelle ja Kalajarvi eteldpuo-
lelle. Osa liikenteesté voidaan oikaista reitiltd suoraan kohti seuraavaa reittipistetta
hieman etelampaa.

Yleista:

Reittien suunnittelussa on ensisijaisesti huomioitava turvallisuusperusteiset
ICAO:n vaatimukset sekd PANS-OPS -suunnittelukriteerit. Reittien suunnittelun
yhtena lahtdkohtana on yldsvetojen mahdollistaminen. Esimerkiksi lentoonlahdét
kiitotieltd 22R eivat saa kaartua vasemmalle ennen tiettya etdisyytta, jolloin turval-
linen ylésveto on mahdollista kiitotielle 22L laskeutuville koneille. Lisaksi maarayk-
sissa edellytetdan reittien riittavat etaisyydet toisistaan seka niiden suuntakulmat
toisiinsa nahden.

Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi ja likenteen joustavuuden lisddmiseksi on
maaritelty tilanteet, joissa lentokone voi oikaista madranpaataan kohti jo ennen
reitin viimeista pistetta:

Suihkukoneet voivat oikaista oikealle aikaisintaan ennalta maaritetylta reittietai-
syydelta korkeudesta riippumatta. Suihkukoneilla oikaisu vasempaan on mahdol-
lista aikaisintaan, kun korkeus on vahintaan 5000 ft MSL. Potkuri- ja potkuriturbii-
nikoneiden oikaisulle ei ole rajoituksia poislukien lentokonetyypit AN26 ja AN24
(Antonov), joita kasitellaan kuten suihkukoneita.
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KUVEM, NUNTO, KOIVU, RENKU, VALOX:

Naita reitteja kayttavat eteldn, lounaan ja ldnnen suuntaan
lahtevat lennot.

Kiitotien suuntaisesti lennetyn osuuden jélkeen, vahintdan 2.5 NM
etdisyydellda DME-asemasta HEL ja vahintdan 730 ft lentokorkeudel-
la lentokone suuntaa ensimmaiselle reittipisteelle HK451, joka sijait-
see Odilammen itdpuolella. Nailla reittimaarityksilla reitti saadaan
sijoittumaan Kivistdn ja Askiston asuinalueen valiin, harvaan asutulle
alueelle. Seuraava reittipiste HK926 on sijoitettu siten, etta Kalajar-
ven tiheimmin asutut alueet ja Niipperin asuinalue vaistetaan.

Reiteillda KOIVU, VALOX ja RENKU lentévat ilma-alukset kaartavat
reittipisteeltd HK926 eteldan. Hiilidioksidipaastdjen vahentamisek-
si oikaisu vasempaan on mahdollinen Yleista -osassa maéaritellyin
ehdoin heikentamatta kokonaismelutilannetta. Reitteja KUVEM ja
NUNTO lentévat jatkavat samankaltaisesti reittipisteelle HK926 ja
siitd edelleen lanteen kohti kyseistd ulosmenoporttia.

KOIVU, RENKU, VALOX vahameluisille ilma-aluksille:

Nama reitit on sallittu vain vahameluisille lentokoneille (EPNdB<89).
Reitteja kayttavat etelan, lounaan ja lannen suuntaan lahtevat lennot.

Reitti noudattelee alkuvaiheissaan mahdollisimman tarkasti Keha lll:n
sijaintia. Vahintdan 2.5 NM etaisyydella DME-asemasta HEL ja vahin-

taan 730 ft lentokorkeudella lentokone ottaa suunnan ensimmaiselle

reittipisteelle HK428, joka sijaitsee Pitkajarven pohjoispaassa. Reitti
sijoittuu talldin Askiston ja Hadmeenkylan sekd Nikunmaen ja Jupperin

valiin, Petikon teollisuusalueen kohdalle. Liséksi tihedan asuttu Martin-

laakso jaa ndin etddmmalle. TAman jélkeen reitti suuntaa reittipisteelle
UREDA, jonka sijainti on suunniteltu siten, ettd Espoon Jarvenpera jaa
selvasti etelan puolelle ja reitin kokonaisuudessaan lentévat koneet
suuntaavat eteldan vasta Espoon keskustan lansipuolelta. Hiilidioksidi-
paastdjen vahentdmiseksi oikaisu vasempaan on mahdollinen Yleista
-osassa maaritellyin ehdoin heikentamatta kokonaismelutilannetta.

KUVAN SELITYKSET:

Reittitiheys:

Kuvan selitysosassa olevat
numerot tarkoittavat keski-
maaraista lentojen maaraa
vuoden 2018 huhti-syys-
kuussa 100x100m kokoisissa
maantieteellisissa ruuduissa.

Asukastiheys:

Varit kuvaavat asutuksen
tiheytta siten, etta asukas-
tiheys kasvaa varien muut-
tuessa jarjestyksessa
harmaa-vihrea-keltainen-
punainen.



LIITE 2:
LENTOKONEIDEN
MELUNHALLINTA
Lentoonlahtoéreitit, 221

Liite 2.

Lentokoneiden melunhallinta.
Lentoonlihtéreitit RWY22L.

Lennot
< 1/ vilkko
=2 vitkko
I < 3 viikko
I < 4/ viikko
P - 5 vitkke
I < 6/ viikko
< 1/ paiva
= 2/ pdiva
< 4/ paiva

B <38/ paiva

Muut reittisuunnat poikkeustilanteissa:

Poikkeustilanteissa, kun kiitotie 22R ei ole kaytettavissa lentoonlahtdihin, lento-
koneet kaartavat lentoonlahddn jélkeen kiitotielta 22L oikealle, josta lennonjohto
ohjaa koneet reitilleen. Naita tilanteita varten ei ole erikseen julkaistuja lentoreitteja.

KOIVU, RENKU, VALOX védhameluisille ilma-aluksille:

Nama reitit on sallittu vain vahameluisille lentokoneille (EPNdB<89). Reitteja kayt-
tavat etelan, lounaan ja lannen suuntaan lahtevat lennot.

Kiitotien suuntaisesti lennetyn osuuden jalkeen, lentokorkeudesta 730 ft MSL,
reitti kaartaa suoraan reittipisteelle VAVIS, joka sijaitsee Helsingin Konalassa.

Talla reittipisteen sijoituksella lennot saadaan ohjattua kiitotietd Iahimpéana olevan
Ylastoén asuinalueen lansipuolelta, Silvolan tekojarven ylitse. Reittipisteeltd VAVIS
reitti jatkaa reittipisteelle HK923 ja siita edelleen kohti ulosmenoporttia.

Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi oikaisu on mahdollinen Yleista -osassa
maaritellyin ehdoin heikentdmatté kokonaismelutilannetta.

Yleista:

Reittien suunnittelussa on ensisijaisesti huomioitava turvallisuusperusteiset
ICAO:n vaatimukset sekd PANS-OPS -suunnittelukriteerit. Reittien suunnittelun
vhtena lahtékohtana on yldsvetojen mahdollistaminen. Esimerkiksi lentoonlahdét
kiitotieltd 22L eivat saa kaartua oikealle ennen tiettya etaisyytta, jolloin turvallinen
ylésveto on mahdollista kiitotieltd 22R. Lisaksi maarayksissa edellytetdan reittien
riittavat etdisyydet toisistaan seka niiden suuntakulmat toisiinsa nahden.

Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi ja likenteen joustavuuden lisdédmiseksi
on maaritelty tilanteet, joissa lentokone voi oikaista maaranpaataan kohti jo ennen
reitin viimeista pistetta:

Suihkukoneet voivat oikaista oikealle aikaisintaan ennalta maaritetylta reittietai-
syydelta korkeudesta riippumatta. Suihkukoneilla oikaisu vasempaan on mahdol-
lista aikaisintaan, kun korkeus on vahintdan 5000 ft MSL.

Potkuri- ja potkuriturbiinikoneiden oikaisulle ei ole rajoituksia poislukien
lentokonetyypit AN26 ja AN24 (Antonov), joita kasitelldan kuten suihkukoneita.

ARVEP, IDEPI vahameluisille ilma-aluksille:

Nama reitit on sallittu vain vahameluisille lentokoneille
(EPNdB<89). Reitteja kayttavat itdan ja pohjoiseen suuntau-
tuvat lennot.

Kiitotien suuntaisesti lennetyn osuuden jalkeen, lentokorkeu-
desta 730 ft MSL, lentokone kaartaa kohti reittipistetta VAVIS,
joka sijaitsee Helsingin Konalassa. Reitti erkaantuu eteldan
suuntautuvista reiteista reittipisteelld VAVIS kohti reittipistet-
ta HK924 ja siitd edelleen reittipisteelle PENAD, joka sijaitsee
Sipoossa Kalkkirannan ja Kilpilahden valissa. Nailla reittipistei-
den sijoituksilla lennot saadaan ohjattua kiitotieta lahimpana
olevan Ylastdn asuinalueen lansipuolelta, Silvolan tekojarven
ylitse. Hiilidioksidipaastdjen vahentémiseksi oikaisu vasem-
paan on mahdollinen Yleista -osassa maaritellyin ehdoin
heikentdmatté kokonaismelutilannetta.

KUVAN SELITYKSET:

Reittitiheys:

Kuvan selitysosassa olevat
numerot tarkoittavat keskimaa-
raista lentojen maaraa vuoden
2018 huhti-syyskuussa
100x100m kokoisissa maantie-
teellisissa ruuduissa.

Asukastiheys:

Vérit kuvaavat asutuksen tiheytta
siten, ettd asukastiheys kasvaa
varien muuttuessa jarjestyksessa
harmaa-vihrea-keltainen-punai-
nen.
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LIITE 3:
LENTOKONEIDEN
MELUNHALLINTA
Lentoonlahtoreitit, O4R
pohjoiseen ja lanteen

Liite 3. i AR
Lentokoneiden melunhallinta. \;;:
Lentoonldhtoreitit RWYO04R @

pohjoiseen ja ldnteen.

Lennot
< 1/ vilkko
= 21 vilkko
I = 3/ viikke
I < 4 viikko
B < 5/ viikko
I < &/ viikko
< 1/ pdiva
< 2 pdiva
= 4/ pdiva
I - & piva
P - 16/ paiva
I - 16/ paiva

-

NEPEK, TEVRU:

Naita reitteja kayttavat pohjoiseen suuntautuvat lennot.

Reitin ensimmainen reittipiste HK416 sijaitsee Lahden moottoritien paalla,
Keravan keskustan itdpuolella. Reittipiste HK416 on tullut vieda riittavan etaalle
kiitotien 04L mahdollisten yldsvetojen turvaamiseksi. Reittipiste LULAB on
sijoitettu siten, etta reitti noudattelee reittipisteen HK416 jalkeen Lahden mootto-
ritietd ja sijoittuu siten Jarvenpéan ja Haarajoen valiin. Reittipisteeltd LULAB reitti
Jjatkuu kohti ulosmenoporttia. Lennonjohto voi my&s oikaista koneen pisteelta
suoraan reitilleen.
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Yleista:

Reittien suunnittelussa on ensisijaisesti huomioitava turvallisuusperusteiset
ICAO:n vaatimukset sekd PANS-OPS -suunnittelukriteerit. Reittien suunnittelun
yhtena lahtékohtana on ylésvetojen mahdollistaminen. Esimerkiksi lentoonlahdét
kiitotieltd O4R eivat saa kaartua vasemmalle ennen tiettya etaisyytta, jolloin tur-
vallinen ylésveto on mahdollista kiitotieltd O4L. Lisaksi maarayksissa edellytetadn
reittien riittavat etdisyydet toisistaan seka niiden suuntakulmat toisiinsa nahden.

Hiilidioksidipaastojen vahentamiseksija liikenteen joustavuuden lisdémiseksi on
maaritelty tilanteet, joissa lentokone voidaan oikaista reitilleen jo ennen lentoon-
|ahtdreitin viimeista pistettd. Suihkukoneilla oikaisu on mahdollista aikaisintaan,
kun korkeus on vahintdan 5 000 ft MSL. Potkuri- ja potkuriturbiinikoneiden oikai-
sulle ei ole rajoituksia poislukien lentokonetyypit AN26 ja AN24 (Antonov), joita
kasitellaan kuten suihkukoneita.

ADIVO, KUVEM, NUNTO:

N&ita reitteja kdyttavat lanteen suuntautuvat lennot.

Reitin ensimmainen reittipiste HK416 sijaitsee Lahden
moottoritien paalla, Keravan keskustan itdpuolella.
Reittipiste HK416 on tullut vieda riittavan etaalle
kiitotien O4L mahdollisten yldsvetojen turvaamiseksi.
Seuraava reittipiste LULAB on sijoitettu siten, etta
reitti noudattelee reittipisteen HK416 jalkeen Lahden
moottoritieta. Reittipisteelle HK911 kaarrettaessa reitti
sijoittuu Jarvenpaan pohjoispuolelle ennen Nummen-
kylaa.

Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi oikaisu vasem-
paan on mahdollinen Yleista -osassa maéaritellyin
ehdoin heikentdamatté kokonaismelutilannetta.
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IDEPI:

Tata reittia kayttavat koilliseen suuntautuvat lennot.

Reitin ensimmainen reittipiste HK416 sijaitsee Lahden
moottoritien paalla, Keravan keskustan itédpuolella.
Reittipiste HK416 on tullut viedé riittavan etaalle
kiitotien O4L mahdollisten yldsvetojen turvaamiseksi.
T&sta reitti jatkuu suoraan kohti ulosmenoporttia.

KUVAN SELITYKSET:

Reittitiheys:

Kuvan selitysosassa olevat
numerot tarkoittavat keskimaa-
raista lentojen maaraa vuoden
2018 huhti-syyskuussa
100x100m kokoisissa maantie-
teellisissa ruuduissa.

Asukastiheys:

Vaérit kuvaavat asutuksen
tiheytta siten, etta asukastiheys
kasvaa varien muuttuessa
jarjestyksessa harmaa-vihrea-
keltainen-punainen.



LIITE 4
LENTOKONEIDEN
MELUNHALLINTA
Lentoonlahtdreitit, O4R
eteldanjaitaan

ARVEP, IDEPI, KOIVU, RENKU, VALOX
potkuri- ja potkuriturbiinikoneille:

Nama reitit on sallittu vain potkuri- ja potkuriturbiinikoneille. Liséksi reitit on rajoi-
tettu vain vahameluisille lentokoneille (EPNdB<89). Reitteja kayttavat koillisen ja
etelan valille seké lanteen suuntautuvat potkuriturbiinikoneiden lennot.

Kiitotien suuntaisesti lennetyn osuuden jalkeen, lentokorkeudesta 730 ft MSL, reit-
ti kaartaa kohti reittipistetta HK917 ja siitd edelleen joko suoraan tai reittipisteen
HK913 kautta kohti ulosmenoporttia. Reittipisteiden sijoitteluilla reitti saadaan
sijoittumaan Korson ja Rekolan asuinalueiden valiin. Taman jélkeen lentokoneet
usein oikaistaan suoraan kohti ulosmenoporttia.

Yleista:

Reittien suunnittelussa on ensisijaisesti huomioitava turvallisuusperusteiset
ICAO:n vaatimukset seka PANS-OPS -suunnittelukriteerit. Reittien suunnittelun
yhtena lahtdkohtana on ylésvetojen mahdollistaminen. Esimerkiksi lentoonlahdét
kiitotieltd O4R eivat saa kaartua vasemmalle ennen tiettya etaisyytta, jolloin tur-
vallinen ylésveto on mahdollista kiitotieltd O4L. Liséksi maarayksissa edellytetdan
reittien riittavat etaisyydet toisistaan seka niiden suuntakulmat toisiinsa nahden.

Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi ja likenteen joustavuuden lisddmiseksi on
madaritelty tilanteet, joissa lentokone voidaan oikaista reitilleen jo ennen lentoon-
|ahtdreitin viimeista pistettd. Suihkukoneilla oikaisu on mahdollista aikaisintaan,
kun korkeus on vahintdan 5000 ft MSL. Potkuri- ja potkuriturbiinikoneiden oikai-
sulle ei ole rajoituksia poislukien lentokonetyypit AN26 ja AN24 (Antonov), joita
kasitelladn kuten suihkukoneita

eteldin ja itdidn,

Lennot

< 1/ vilkko
[ <2 vilkko
B < 2 vilkke
B < 4/ viikko
B < 5 viikko
B -6 vilkko

< 1/ paivé

< 2/ paivé
[ <4 paive
B <8/ paiva
B < 16/ paiva
I > 16/ paiva

KUVAN SELITYKSET:

ARVEP, KOIVU, RENKU, VALOX:

Naita reitteja kayttavat itdan ja oikaisusdannailla eteldén
suuntautuvat lennot.

Reittitiheys:

Kuvan selitysosassa olevat
numerot tarkoittavat keskimaa-
raista lentojen maaraa vuoden
2018 huhti-syyskuussa
100x100m kokoisissa maantie-
teellisissa ruuduissa.

Reitin ensimmainen reittipiste HK416 sijaitsee Lahden
moottoritien paalla Keravan keskustan itédpuolella. Tata
reittipistetta kayttavat myds pohjoiseen ja lanteen suun-
tautuvat reitit. HK416 reittipiste on tullut vieda riittdvan
etaélle kiitotien 04L mahdollisten ylésvetojen turvaami-
seksi. Reittipiste HK912 on sijoitettu siten, etta Sipoon

keskusta ohitetaan eteldpuolelta. Asukastiheys:

Varit kuvaavat asutuksen
tiheytta siten, etta asukastiheys
kasvaa vérien muuttuessa
jarjestyksessa harmaa-vihrea-
keltainen-punainen.

Hiilidioksidipaastojen vahentémiseksi oikaisu oikeaan on
mahdollinen Yleista -osassa maaritellyin ehdoin heikenta-
matta kokonaismelutilannetta.
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Lentokoneiden melunhallinta.
Lentoonlidhtireitit RWY04R
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LIITE 5:

LENTOKONEIDEN
MELUNHALLINTA
Laskeutumisreitit

Julkaistut lahestymisreitit kiitotielle 15 kulkevat Nurmijarven kirkonkylan ylitse
loppulahestymiseen reittipisteelle ELKUN. Lennonjohdon aktiivisella vektoroin-
nilla pddosa lennoista on kuitenkin saatu liittymaan loppuldhestymiseen vasta
kirkonkylan etelapuolella. Kiitotie 15 on ensisijainen laskeutumiskiitotie, joten hydty
erityisesti ydaikaiseen melutilanteeseen on merkittava. Lyhentyneilld lentomatkoil-
la saavutettavien meluhydtyjen lisaksi vahenevat hiilidioksidipaastot.

Ruuhka-aikoina, rinnakkaiskiitoteiden ollessa toisistaan riippumattomassa kaytos-
s3, ilma-alusten vektoroiminen lyhennettyyn loppuldhestymiseen ei useinkaan ole
lentoturvallisuussyistd mahdollista. 04- ja 22-suuntaisten kiitoteiden loppuldhes-
tymiset ovat tésta syysta kiitotien 15 lahestymisia pidemmaét.

Yleista:

Reittien suunnittelussa on
ensisijaisesti huomioitava
turvallisuusperusteiset ICAO:n
vaatimukset sekd PANS-OPS
suunnittelukriteerit.
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NEM)

KUVAN SELITYKSET:

Reittitiheys:

Kuvan selitysosassa olevat nume-
rot tarkoittavat keskimaaraista len-
tojen maaraa vuoden 2018 huhti-
syyskuussa 100x100m kokoisissa
maantieteellisissa ruuduissa.

Asukastiheys:

Vérit kuvaavat asutuksen

tiheytta siten, etta asukastiheys
kasvaa varien muuttuessa jarjes-
tyksessa harmaa-vihrea-keltainen-
punainen.

Nurmijarven

Lentokoneiden melunhallinta.
Laskeutumisreitit, kaikki kiitotiet.

Lennot

< 1/ viikko
L =2/ vilkko
B < 3/ vilkko
B < 4/ viikko
I < 5/ viikko
- < B/ viikko

<1/ paiva

< 2/ paiva
U <4/ paiva
I < 8/ paiva
I < 16/ paiva
B > 16/ paiva




LIIME 6: LENTOKONEIDEN MELUNHALLINTAL 55 dB vuosina 1990 ja 2017 seka uusi verhokayra
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