FINAVIA

Helsinki-Vantaan
lentoasema
Lentokonemelun
hallintasuunnitelma

10.2.2017
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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 ehdoillla.

Toimiva kokonaisuus ratkaisee - aina ei voi toimia vain melun ehdoilla.
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Melunhallintasuunnitelman taustaa

TIVISTELMA

Melunhallintasuunnitelma
ymparistélupapaatdksen edellyttdmana

Helsinki-Vantaan lentoasema on Pohjois-Euroopan merkittavin kaukolii-
kenteen lentoasema ja pohjoismaiden térkein vaihtoliikenteen lentoasema.
Helsinki-Vantaan kautta kulkee vuosittain noin 16 miljoonaa matkustajaa,
joista lennolta toiselle jatkavia on 5 miljoonaa. Vaihtomatkustus mahdollis-
taa Suomen kokoiseen maahan nahden erittain kattavan lentoyhteystarjon-
nan. Téma edesauttaa merkittavasti Suomen talouselamaa. Helsinki-Van-
taan lentoasema on valtakuntamme tarkein lentoasema ja sen merkitys
yhteiskuntaamme on suuri.

Helsinki-Vantaan lentoasema sijaitsee Vantaan kaupungin keskella. Len-
toasemaa ympardi asutus eteld- ja itdpuolella ja kauempana asutusta on
l&hes 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 kadyttdtavan
ensisijainen valintaperuste on lentoturvallisuus. Tuulen suunta vaikuttaa
kiitoteiden kayttdtapaan siten, ettd koska lentokoneet nousevat ja laskevat
vastatuuleen, yleisimmin vallitseva tuulen suunta maarittaa kiitoteiden
kayttdsuunnan. Eri suuntiin on useita erilaisia kiitoteiden kaytén yhdistel-
mig, joita sovelletaan saa- ja likennetilanteen mukaan.

Kiitoteiden kayttdtapa vaikuttaa ratkaisevasti lentokonemelun havaittavuu-
teen erialueilla. Kiitoteiden kayttdperiaate on Helsinki-Vantaan lentoase-
malla vakiintunut kolmannen kiitotien kayttédnoton jalkeen. Periaatteet on
kirjattu lentoaseman ymparistéluvan maarayksiin.

Yleisimman tuulitilanteen perusteella ensisijainen lentoonlahtdsuunta on
lounaaseen. Rinnakkaisten kiitoteiden vuoksi lentoonldhtéreittien tulee
erota toisistaan poispéin. Lentoonlahtoéreitit jakautuvat maaranpadn mu-
kaan eri suuntiin. Lahimmat tiiviit asuinalueet on huomioitu reittien suunnit-
telussa.

Helsinki-Vantaan lentoaseman ensisijainen ldhestymissuunta on luoteesta
kiitotielle 15. Toissijainen suunta on koillisesta kiitoteille 22L/R. Luoteen ja
idan puoleisilla tuulilla laskeudutaan lounaasta kiitoteille 04L/R. Lennonjoh-
to ohjaa koneet laskuun joustavasti tilanteen ja lentdjan mukaan. Tapaus-
kohtaisesti luoteesta laskeuduttaessa ldhestymisen pitkaa finaalia voidaan
oikaista vektoroimalla laskeutumisia.
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Vuonna 2015 Helsinki-Vantaan lentoasemalla oli noin 169 000 operaatiota,
joista 98 % oli likenneilmailua. Liikkenneilmailun operaatioista noin kolme
neljannesta oli ulkomaan liikkenteen operaatioita. Vilkkaan liikenteen tunnit
sijoittuvat lentoonlahtdjen osalta aamuun ja mydhaiseen iltapaivaan ja
laskeutumisten osalta iltapaivaan ja myodhaiseen iltaan. Tama johtuu mat-
kaketjujen rakenteesta, jossa likenne suuntautuu aamulla Eurooppaan tai
maakuntiin ja iltapaivalla takaisin - ja sama iltapaivalla/illalla uudelleen. My6-
haan illalla Euroopasta palaavien koneiden laskeutumisen jalkeen lahtevat
vield maakuntiin matkaavat koneet.

Yleisin Helsinki-Vantaan lentoasemalla operoiva konetyyppi oli potkuritur-
biinikone ATRYS5, jolla operoitiin noin viidennes lennoista. Airbus A319, A320
ja A321 -koneita (eli Airbus 320-sarja) oli yhteensa kolmannes koko lento-
aseman liikkenteestd. Laajarunkokoneiden operaatiomaarat ovat kasvaneet,
mutta niiden osuus kokonaisliikenteesta on vain noin 5 %.

Helsinki-Vantaan lentoasemalta toimivalla FinnHEMSin ambulanssihelikop-
terilla on noin 2 000 operaatiota vuosittain. Kevaalla 2017 lentoasemalle
valmistuu Rajavartiolaitoksen tukikohta. lImavoimat operoi Helsinki-Van-
taan lentoasemalta tarpeen mukaan.

Lentoasemalle on valmistunut loppuvuodesta 2016 kayttédnotettu uusi,
melunhallintarakenteilla varustettu seinallinen koekayttopaikka.

lIma-alusten paastdjen véhentdmiseksi on kansainvalisesti tehty sdadodksia
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 levidamistd vahentavia toimenpiteita Helsinki-Vantaan lentoasemalla
ovat seuraavat:

Kiitoteiden kayttdjarjestelma

Lentoonlahtdreittien suunnittelu

Koneiden melua koskevat rajoitukset nimetyilld lentoonlahtéreiteilla
Jatkuvan liu'un lahestymiset laskeutumisissa

Pienen tehon ja pienen vastuksen menetelma laskeutumisissa
Kiitotien 15 laskeutumisten ohjaaminen vektoroimalla

22-suunnan rinnakkaisten lahestymisten valilahestymiskorkeuksien
muuttaminen

8. Moottorijarrutuksen valttdminen laskeutumisissa

Nogoswp

Maankaytdn suunnittelu on uusien meluvaikutusten estamisen térkein
keino. Finavialla ei ole tdhan suoraa toimintavaltaa, mutta se pyrkii osaltaan
vaikuttamaan maankaytdn suunnitteluun lentoaseman toiminta- ja kehitty-
misedellytysten turvaamiseksi.

Lentoasemalla toimivien lentoyhtididen toimintaan Finavia pyrkii vaikut-
tamaan muun muassa yoaikaiselle liikenteelle asetettujen melumaksujen
kautta. Jarjestelma uusitaan kohdentaen korkeampia maksuja sydanydlle ja
meluisimmille lentokoneille.

Finavia toteuttaa omaehtoisesti melun vaikutusten vahentamiseksi seuraa-

via toimintarajoituksia:

1. Kiitotietd 15 ei kaytetd yolla lentoonlahtdihin ja kiitotieta 33

laskeutumisiin, mikali lentoturvallisuus ei muuta edellytd

Finavia on asettanut rajoituksia koneiden meluisuudesta osalle reiteista

3. Koulutuslennot ovat sallittuja ainoastaan lennonjohdon luvalla ja
perustelluista syista

4. Laskeutumisen jalkeistd moottorijarrutusta suositellaan valtettavaksi

5. Koekaytdt tehdaan koekayttdpaikalla ja valttéden ydaikaa
(2000-0500UTC)

n

Lentokoneiden melua véhennetaan seka lentoonlahtdjen etta laskeutu-
misten menetelmia kehittdmalla. Molempien osalta lennonjohtopalvelun
tarjoajana Finavia mahdollistaa menetelmien kaytdn, mutta lentoyhtididen
jalentajien omat nakemykset vaikuttavat menetelmien toteutumiseen
vahvasti. Finavian toimesta lentoonlahtdreittien sijainti on optimoitu siten,
ettd asuinalueita valtetdan mahdollisimman hyvin. Menetelmia edelleen ke-
hittdmalla voidaan saavuttaa paikallisia vaikutuksia melun vahentamisessa.
Lahestymismenetelmien melunhallintaa edistadkseen Finavia on solminut
yvhteisymmarryspdytakirjan suurimpien lentoasemalla operoivien lentoyh-
tididen kanssa.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kaytdssa jatkuvatoiminen melunseu-
rantajarjestelma ANOMS, joka yhdistaa ilma-aluksen tunnistetiedot melu-
tapahtumiin. Jarjestelman avulla lentokonemelun seurantaa ja analyyseja
tilanteesta voidaan tehda kattavasti eri puolilla lentoasemaa. Seurantajar-
jestelman aineistoon perustuen kuka tahansa voi tarkastella lentojen tietoja
julkisesta WebTrak-sovelluksesta.

Vuonna 2015 Helsinki-Vantaan lentoaseman toiminnasta aiheutuvia yhtey-
denottoja vastaanotettiin 372 kappaletta. Suurin osa yhteydenotoista koski
kiitoteiden kayttda tai lentoreittien sijaintia.

EU-meludirektiivin meluselvitysten (2012) mukaan paakaupunkiseudulla
L., 55 dBylittavalla tie- ja raidelikenteen melualueella asuu noin 450 000

ihmista. Vuonna 2015 Helsinki-Vantaan lentoaseman vastaavalla lento-
konemelualueella asui noin 19 000 asukasta.

Finavia Oy} 2016



1 ALKUSANAT

Lentoasemakohtainen melunhallintasuunnitelma laaditaan ymparistdlu-
papaadtdksen maarayksen perusteella ja paivitetdan sen edellyttdmassa
aikataulussa. Helsinki-Vantaan lentoasemalle mydnnettiin ymparistdlupa
4.8.2011 (Eteld-Suomen aluehallintovirasto, paatds nro 49/2011/1).

Melunhallintasuunnitelman tavoitteena on selkokielisesti kuvata kunkin
lentoaseman liikenteenohjauksen periaatteet ja tavoitteet keinoineen
meluvaikutusten vahentamiseksi. Suunnitelmaan kuvataan kaytdssa olevat
menetelmat ja niiden perusteet seka vaikutukset. Melunhallintasuunnitel-
man prosessia tarkastellaan myos sisaisena laaduntarkkailuna.

Melunhallintasuunnitelmassa kuvataan menetelmat ja toimenpiteet siviili-
lentoliikenteen aiheuttaman melun vaikutusten hallitsemiseksi. Suunnitel-
massa lentoliikenteen ohjausmenetelmat dokumentoidaan lennonjohdon
toiminnanohjaukseen ja niiden perusteet avataan ymparistoviraomais-
ten, kuntien viranomaisten, paikallisen lennonjohdon, lento-ope-
raattoreiden ja asukkaiden kayttddn. Melunhallintasuunnitelma on
julkinen asiakirja.

Tassa melunhallintasuunnitelmassa on esitetty otteita AlP-kartoista.
AlP-kartat ovat jatkuvasti paivitettavaa aineistoa ja niiden voi-
massaolo on tarkistettava osoitteesta https://ais.fi/ais/eaip/fi/.

Melunhallintasuunnitelman ovat laatineet ymparistdasiantuntija Satu
Routama, ymparistdinsinddri Tuomo Leskeld, ympéristdasiantuntija Tuomo
Linnanto, ymparistdasiantuntija Johanna Kara, kestavan kehityksen johtaja
Mikko Viinikainen ja sen ovat tarkastaneet Suomen lennonvarmistuskes-
kuksen johtaja Karri Hannula, Helsinki-Vantaan lentoaseman lahestymis-
lennonjohdon paallikkd Tomi Hannuksela ja 1ahilennonjohdon paallikkéd Pasi
Olli.
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JOHDANTO

Lentoasemillaja niiden laheisyydessa esiintyy lentokonemelua seka nykyi-
sin etta tulevaisuudessa. Helsinki-Vantaan lentoasema sijaitsee keskella
jatkuvasti lahenevaa ja tiivistyvaa kaupunkirakennetta. Asukkaat ovat alati
tietoisempia elinymparistdstaan ja asettavat sille laatuvaatimuksia. Omalta
asuinymparistolta edellytetdan terveellisyytt, viihtyisyytta, turvallisuutta
jasujuvia liikenneyhteyksia. Lentoaseman lahiymparistdssa tai lentoreittien
allailma-aluksia ja niiden tuottamaa melua havaitaan kuitenkin vaistamatta.

Helsinki-Vantaan lentoaseman sijainti kaupunkirakenteen ja asutuksen
keskella tuo seka etuja etta ristiriitoja. Lentoaseman saavutettavuus on
paakaupunkiseudun asukkaille hyva ja yhteystarjonta on monipuolinen.
Teollisuuden ja yrityselaman tarpeiden kannalta lentoaseman sijainti on
logistisesti hyva ja helposti saavutettavissa. Valtavaylien kautta on toimivat
vhteydet seka raideliikenteeseen etta satamiin. Helsinki-Vantaan lento-
aseman kautta yhteydet kansalliseen ja kansainvaliseen verkostoon ovat
monipuoliset ja kattavat.

Ymparoivan alueen maankayttdd on sopeutettava lentoaseman toiminnas-
ta aiheutuviin vaikutuksiin. Lentokonemelua yleisimmin kuvataan melusuu-
reellal,_, jonka &anitaso 55 dB on vakiintunut valtioneuvoston asetuksessa
993/1992 asetettujen ohjearvojenrinnalle. LIME-tydryhman (Ymparisto-
ministerié 2001) ohjeen perusteella maankayton suunnittelussa L 55dB
ylittavalle lentokonemelualueelle ei tule sijoittaa uusia asuinalueita ja yli 60
dB alueille ei tule sallia uutta asutusta tai melulle herkkia toimintoja. Vahai-
nen tdydennysrakentaminen on sallittua L, 55-60 dB alueilla. Maankaytdn
ohjaustoimista huolimatta uutta asutusta sijoitetaan sekd melualueille etta
sen valittémaan laheisyyteen ja vilkkaiden lentoonlahtd- tai laskeutumis-
reittien alle Uudenmaan alueella toistuvasti. Ainakin osittain taustalla ovat
kaupunkirakenteen tiivistdmistarpeet ja kuntien asettamat uusien asunto-
jen rakentamismaérien tavoitteet.

Finavia pyrkii sovittamaan lentoaseman toiminnan yhteen Uudenmaan
vhdyskuntarakenteen kanssa. Finavia toteuttaa huolellisesti rakennettua
melunhallintaa pitkdjénteisesti ja harkiten, jotta muu yhteiskunta voi luottaa
lentoliikenteen toimivaan jarjestamiseen. Samalla eri viranomaiset voivat
omissa toimissaan huomioida lentoliikenteen jarjestémisen ja sen kehitta-
misen erityistarpeet.

Melunhallintasuunnitelman taustaa
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Melunhallintasuunnitelman taustaa

2 MELUN

ALLINTASUUNNITELMA JAMUUT

VIRANOMAISVAATIMUKSET

2.1 Ymparistdluvan mukainen
melunhallintasuunnitelma

Etela-Suomen aluehallintoviraston 4.8.2011 mydntamassa Helsinki-Van-
taan lentoaseman toimintaa koskevassa ymparistélupapaatdksessa nro
49/2011/1on lupamaarayksissa 5 ja 5.2 maaratty luvan saajaa laatimaan
lentomelun hallintasuunnitelma ja erillinen suunnitelma yaikaisten lahes-
tymisten melunhallinnasta.

“Finavia Oyj:n on laadittava Helsinki-Vantaan lentoaseman lentolitken-
teen yleinen melunhallintasuunnitelma, josta kdy ilmilennonjohdon
toimintatavat ohjata siviililentolitkennettd eri lilkennetilanteissa ja aikoi-
na. Suunnitelma tulee pdivitt&d kolmen vuoden vdlein. Suunnitelma tulee
toimittaa 31.12.2012 mennessd tiedoksi Uudenmaan elinkeino-, lilkkenne-
Jjaympdristékeskukselle sekd Vantaan, Espoon, Kauniaisten, Keravan

Ja Helsingin kaupunkien seké& Tuusulan, Nurmijérven ja Sipoon kuntien
ympdristénsuojeluviranomaisille. Suunnitelmasta on lisciksi tiedotetta-
vayleisélle vahintadn Finavia Oyj:n Internet-sivuilla ja se on pidettéva
yleisén saatavilla.”

"Edellci mdadrdyksessd 5.1. tarkoitetussa selvityksessd (tekninen selvi-
tys ldhestyvien lentokoneiden melunhallinnasta) on esitettévd erillinen
suunnitelma yéaikaisten (klo 22.00-07.00) lGhestymisten melunhal-
linnasta mm. kehittamdalld kiitoteiden kéyttétapoja, maksuohjausta,
Julkaisemalla erityisic ySaikana voimassa olevia [Ghestymis- ja laskeu-
tumismenetelmid sekd hyddyntdmadlld kehittyvid navigointimenetelmid.
Suunnitelman mukaiset toimet on mahdollisuuksien mukaan sisélly-
tettévd osaksi lennonjohdon kéytantdjd. Suunnitelma on pdivitettdva
kolmen vuoden vdilein. Suunnitelma tulee toimittaa 31.12.2012 mennessd
tiedoksi Uudenmaan elinkeino-, liikkenne- ja ympdristékeskukselle seké
Vantaan, Espoon, Kauniaisten, Keravan ja Helsingin kaupunkien sekd
Tuusulan, Nurmijérven ja Sipoon kuntien ympdristénsuojeluviranomai-
sille. Suunnitelmasta on lisdksi tiedotettava yleisélle vahintédn Finavia
Oyj:n Internet-sivuilla ja se on pidettéavd yleisén saatavilla.”

Helsinki-Vantaan lentoaseman ymparistélupamaarayksen edellyttama
ensimmainen melunhallintasuunnitelma valmistui 30.9.2013. Tahan melun-
hallintasuunnitelmaan sisallytettiin myds Euroopan Unionin ympéaristdme-
ludirektiivin (2002/49/EY) ja ymparistdnsuojelulain 27.6.2014/527 151 ja 152
§:n edellyttdma meluntorjunnan toimintasuunnitelma, jonka vuoksi julkai-
suaikataulu viivastyi syksyyn muun muassa suunnitelman kuulemiskierrok-
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sen vuoksi. Vuoden 2016 paivitetyn melunhallintasuunnitelman laatimiseen
Finavia on pyynndstaan saanut lisdaikaa.

Erillinen suunnitelma ydaikaisten ldhestymisten melunhallinnasta valmis-
tui 28.2.2013 nimella Lentokoneiden lchestymisten melunhallinnan kehit-
tdminen eri vuorokauden aikoina. Yleinen melunhallintasuunnitelma ja
suunnitelma lahestymisten melunhallinnan kehittdmisestd on molemmat
paivitettava kolmen vuoden valein. Helsinki-Vantaan lentoaseman ympa-
ristdlupaa valvova Uudenmaan ELY-keskus hyvaksyi Finavian esityksesta
suunnitelmien yhdistémisen kevaalla 2016.

Melunhallintasuunnitelmassa kuvataan perusteluineen paikalliset toimen-
piteet ja menetelmat, joilla siviililentoliikkennetta ohjataan. Suunnitelman
tarkoituksena on toimia tiedonvalittdjana Finavian ja toimintaa valvovien
ymparistdviranomaisten sekd asukkaiden valilla. Finavian ymparistoyksikkd
koordinoi melunhallintasuunnitelmien laatimista.

Melunhallintasuunnitelma siséllytetdan Finavian sisdisen toiminnanohjauk-
sen dokumentointiin sijoittamalla se lennonvarmistuksen toimintakasikirjan
operatiivisen osion liitteeksi. Melunhallintasuunnitelma julkaistaan myds
Finavian verkkosivuilla osoitteessa Selvitykset / Finavia .

2.2 Kolme paallekkaista viranomaisprosessia
Ymparistolupa ja sen valvonta

Helsinki-Vantaan lentoaseman melunhallinta jakaantuu usean viran-
omaisen regulaatioon ja prosesseihin. Aluehallintovirasto AVI kasittelee
ymparistdnsuojelulain mukaisesti lentoasemien ymparistdluvat ja aset-
taa lupamaaraykset, joiden toimeenpanoa valvoo elinkeino-, likenne- ja
ymparistokeskus ELY. Valitukset lupapaatoksista kasitelladn Vaasan hallin-
to-oikeudessa ja edelleen korkeimmassa hallinto-oikeudessa. Prosessiin
kuuluu laaja julkinen kuuleminen seka hakemuksesta etta lupapaatdksesta.
Lentoaseman lupaprosessi kaynnistettiin hakemuksen laatimisella 2005 ja
paatdksesta tuli lainvoimainen korkeimman hallinto-oikeuden paatdksella
vuonna 2015.

Thttp://www.finavia fi/fi/tietoa-finaviasta/vastuullisuus/ymparisto/
ymparistojulkaisut/selvitykset/

Lentoaseman ymparistdluvassa listatut likenteenrajoittamistoimenpiteet
Finavia saattoi paatdksen edellyttamalla tavalla Liikenteen turvallisuusvi-
rasto Trafin ratkaistavaksi vuonna 2012. Menettely noudatti EU-direktiivia
30/2002. Trafin vuonna 2015 antamasta paatdksesta tehtyja valituksia
kasitellaan parhaillaan korkeimmassa hallinto-oikeudessa.

EU:n ymparistdmeludirektiivin mukaiset selvitykset ja
toimintasuunnitelmat

Ymparistdlupapaatdksen asettaman velvoitteen lisdksi Helsinki-Vantaan
lentoaseman lentokonemeluselvitys ja meluntorjunnan toimintasuunnitel-
ma laaditaan ja raportoidaan viiden vuoden valein direktiivin 2002/49 EY ja
ymparisténsuojelulain 527/2014 seka muutoksen 327/2016 velvoittamana.
Tahan prosessiin kuuluu selvityksen ja toimintasuunnitelman julkinen kuu-
leminen ja niistd annettujen lausuntojen ja mielipiteiden raportoiminen ym-
paristdministeridlle lisattyna selvityksella toimenpiteist3, joita ndma ovat
aiheuttaneet. Seuraava Helsinki-Vantaan lentoaseman direktiivin mukainen
selvitys laaditaan vuoden 2016 liikennetietojen perusteella kevaalld 2017.
Toimintasuunnitelma on Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelun
hallintasuunnitelmaa vastaava asiakirja, mutta prosessien yhdistaminen on
aikataulusyistd mahdollista vain ajoittain. Seuraava toimintasuunnitelma
laaditaan kevaalla 2018, joten se voidaan yhdistda ymparistdluvan mukai-
seen melunhallintasuunnitelmaan.

EU:n melunhallinta-asetuksen mukainen valvonta

EU-direktiivi30/2002 kumottiin EU:n melunhallinta-asetuksella 598/2014,
joka tuli voimaan 13.6.2016. Asetuksen tarkemmaksi soveltamiseksi samana
paivana voimaanastui valtioneuvoston asetus tasapainoisesta lahestymis-
tavasta VnA 401/2016. Sen mukaisesti lentoaseman melunhallinnan seu-
rantaan muun muassa asetetaan eri viranomaisten tyéryhmg, jota johtaa
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi.

Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelua ja sen hallintatoimenpiteita
kasitelldan useiden toimivaltaisten viranomaisten toimesta. Kukin naista voi
vaatia ja osa niista voi asettaa omat maarayksensa hallintatoimenpiteiksi ja
toimintarajoituksiksi, jotka osin limittyvat keskenaan. Erilaiset vaatimukset,
kuten kuntien vaatimukset liikenteen ohjaamisesta, voivat olla keskenaan
taysin ristiriitaisia. Lopputuloksena on Suomen yksityiskohtaisin ymparis-
tOvaikutuksia koskeva saadds- ja viranomaisvalvontaverkko, joka on aivan
poikkeuksellinen verrattuna minkaan muun toiminnan ymparistéregu-
laatioon. Lentoaseman pitémisen tai lentokonemelun hallinnan kannalta
moninkertainen ja paallekkainen regulaatio ei ole tarpeellista.
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YHTEISKUNNALLINEN MERKITYS

Helsinki-Vantaa luo edellytyksia Suomen
talouden kasvulle

Hyvilla lentoliikenneyhteyksilld on suuri merkitys sille, miten Suomi parjaa
kansainvalisessa taloudellisessa kilpailussa. Finavian tehtavana on tarjota
kilpailukykyisiad lentoasema- ja lennonvarmistuspalveluita. Finavian asiak-
kaita ovat lentoyhtiét ja lentomatkustajat. Jotta Finavia voi tuottaa palve-
luja taloudellisesti kestavalla tavalla koko maassa, on keskeisintd huolehtia
Helsinki-Vantaan lentoaseman menestymisedellytyksista.

Vuonna 1952 rakennettu Helsinki-Vantaa on kasvanut vuosien kuluessa
merkittavaksi kansainvaliseksi lentoasemaksi. Sen vahvuuksia ovat lyhyet
vaihtoajat, tdsmallisyys ja uudenlaiset palvelut. Maantieteellinen asema
pohjoisella pallonpuoliskolla mahdollistaa muita nopeammat lentoyh-
teydet Euroopan ja Aasian valilla. Helsinki-Vantaan lentoasema on myods
luotettava, silld suomalainen osaaminen talvilikenteen lumen ja jaan kasit-
telysséa antaa kilpailuetua muihin ndhden.

Helsinki-Vantaa on Pohjois-Euroopan johtava kaukoliikkennekentté ja sen
merkitys Aasian vaihtolentoliikenteen solmukohtana on suurempi kuin
minkaan toisen pohjoismaisen lentoaseman. Helsinki-Vantaan tarjoamien
vaihtoyhteyksien maéara on kasvanut viimeisen 10 vuoden aikana yli 75
prosenttia. Kasvun ansiosta lentoasema on noussut Euroopan tarkeimpien
lentoliikennekeskuksien joukkoon. Helsinki-Vantaa on samalla Suomen suu-
rin bussi- ja junaliikenteen keskittyma, jota kautta kuljetaan my&s maa- ja
meriteitse Venajalle, Tallinnaan, Baltiaan ja Pohjoismaihin.

Liikenne- ja viestintaministerid julkaisi vuonna 2015 Lentoliikennestrategian
vuosille 2015-2030. Strategian yhtena karkihankkeena on Helsinki-Vantaan
lentoaseman kehittdminen siten, etta se sailyttaa kilpailukykynsa ja etta len-
toasemalta on toimivat kansainvaliset ja kansalliset lentoliikenneyhteydet.
Lentoliikenteen toimintaedellytysten turvaamiseksi eri tahojen yhteistyd-
jarjestelyille tulee osoittaa riittévat resurssit ja toimivalta. Lentoliikenteen
kasvua edistetadn luomalla ja kehittdmalld matkaketjuja. Lentorahtitoi-
minnan edellytykset ymparivuorokautiseen toimintaan turvataan. limailun
ymparistdhaittojen vdhentamiseksi on kiinnitettdva huomiota maankaytdn
suunnitteluun lentoasemien vaikutusalueella ja harkittava lentomelualueita
ymparoivien puskurivydhykkeiden kayttoa.
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Talla hetkelld lentoaseman kautta kulkee vuosittain noin 16 miljoonaa len-
tomatkustajaa, joista yli 5 miljoonaa matkustajaa vaihtaa lennolta toiselle
suureksi osaksi Euroopan ja Aasian valisessa liikenteessa. Kansainvalisen
lentoliikenteen matkustajamaara on jatkuvassa kasvussa ja Helsinki-Van-
taa tulee palvelemaan 20 miljoonaa vuotuista matkustajaa vuonna 2020.
Lentoasemalla on kaynnissd 900 miljoonan euron investointiohjelma, jonka
tavoitteena on vahvistaa Helsinki-Vantaan asemaa Euroopan porttina Aa-
sian suuntautuvassa lentoliikenteessa seka sdilyttaa asema kansainvalises-
sa lentokenttien valisessa kilpailussa.

Helsinki-Vantaalla on tarkea yhteiskunnallinen merkitys Suomelle. Lentoase-
ma toimii kasvun moottorina, luo edellytyksid elinkeinoeldmalle ja mahdol-
listaa muun Suomen lentoasemapalveluiden verkoston yllapitdmisen. Jat-
kuvasti kehittyva lentoasema tuo maahamme my®ds lisda matkustajia, jotka
tarvitsevat enemman palveluita. Se taas tuo euroja myds muille toimialoille.
Aasian vaihtomatkustuksen synnyttdmien Eurooppaan suuntautuvien
jatkoyhteyksien ansiosta Suomen saavutettavuus on huippuluokkaa ja suo-
malaisella talouselamallad on kaytdssadn vaestdmaaradamme suhteutettuna
poikkeuksellisen kattavat lentoyhteydet eri puolille maailmaa.

Paikalliset vaikutukset

Helsinki-Vantaan lentoaseman suorat taloudelliset vaikutukset syntyvat
lentoasemalla ja sen valittdmassa laheisyydessa toimivien yritysten ja yh-
teisdjen toiminnasta. Valilliset vaikutukset syntyvat lentoaseman toimintaa
tukevien, toisaalla toimivien yritysten toiminnasta. Valillisia vaikutuksia ovat
my®&s verotuksen kautta valtiolle kertyneet tulot.

Helsingin kauppakorkeakoulun vuonna 2007 laatiman selvityksen mukaan
Helsinki-Vantaan lentoaseman suorien tydpaikkojen maara oli 14 400
vuonna 2006. Lentoasema tydllistda tuhansia Iahiseudun kuntien asukkaita
jaon siten taloudellisesti hyvin merkittava alueen kunnille. Lentoasemalla
tydskentelevien palkkatulojen kautta lentoaseman kerrannaisvaikutukset
ulottuvat laajalti Uudenmaan alueelle.

Helsinki-Vantaan lentoaseman kehitysohjelman rakentamisen aikaisiksi
tydllisyysvaikutuksiksi on arvioitu noin 14 000 henkilétydvuotta. Kehitysoh-
jelman vaikutuksesta 5 miljoonan matkustajan lisdyksen arvioidaan lisdavan
noin 5 000 uutta tydpaikkaa ja saman verran valillisia tai kerrannaistydpaik-
koja.

Melunhallintasuunnitelman taustaa

ELSINKI-VANTAAN LENTOASEMAN TALOUDELLINEN JA

Uudenmaan
litto

Kansain-
valinen ilmailu-
saantely

’ ‘)*7\7?@@',

st
We/(i/’f,;??/y\

Melunhallinta-

Asukkaat
Yhdistykset

Vantaan
kaupunki

Kuva 1. Helsinki-Vantaan lentoaseman
melunhallinnan rajapintoja

Helsinki-Vantaa faktoja

+ Suoria lentokohteita eri puolille maailmaa 135.

+ Suomen lentoliikenteestad 90 % kulkee Helsinki-Vantaan kautta.
« Matkustajia 16 miljoonaa, joista 5 miljoonaa vaihtomatkustajaa.
« Matkustajista 84 % kayttda kansainvalisia lentoja.

« Lyhinvaihtoaika lennolta toiselle 40 minuuttia.

+  Ty6paikkoja noin 20 000 ihmiselle. Kasvu luo 5 000
tyOpaikkaa lisaa.

« Vuonna 2016 Helsinki-Vantaa oli Pohjois-Euroopan paras
lentoasema (Skytrax).
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4 TOIMINTAYMPARISTO

4.1 Lentoaseman sijainti 4.2 Lentoaseman infrastruktuuri

Helsinki-Vantaan lentoasema sijaitsee Vantaan kaupungin alueella, ra- Lentoaseman lentoliikkennealueen infrastruktuuriin kuuluvat tarkeimpina
joittuen pohjoisosaltaan Tuusulan kunnan rajaan. Etaisyys lentoasemalta kiitotiet, rullaustiet, asematasot, matkustajaterminaalit, rahtiterminaalit,
Helsingin keskustaan on 19 kilometrid, Espoon Tapiolaan 25 kilometria ja moottoreiden koekayttdpaikka ja lentokoneiden huolinnan tekniset alueet. o
. . . L . . . . Kuva 3. Helsinki-Vantaan
Vantaan Tikkurilaan 6 kilometrid. Lentoaseman sijainti on esitetty kuvassa 2. Lentoaseman infrastruktuuri on esitetty kuvassa 3.

lentoaseman infrastruktuuri
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Kiito- ja rullaustiet

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kolme kiitotieta. Kiitoteiden nime&minen on esitetty kuvassa 3. Kiitotiet nimetéan
yleisesti nilden magneettisen suunnan mukaisesti ottamalla asteluvusta pois viimeinen numero. Samansuuntaiset
kiitotiet nimetdan lisadmalla loppuun L tai R (left, right). Kiitotien 04R/22L (kiitotie 1) pituus on 3 440 metri3, kiitotien
04L/22R (kiitotie 3) pituus on 3 060 metria ja kiitotien 15/33 (kiitotie 2) pituus on 2 901 metria. Kaikkien kiitoteiden
asfaltoidun alueen leveys on 60 metria.

22L

04R

o4L

15

Kuva 4. Lentoonlaht- ja laskeutumiskiitoteiden nime&minen

Kiitoteiden suuntaiset rullaustiet ovat rullaustie Z kiitotien 1 kaakkoispuolella, rullaustie Y kiitotien 2 lounaispuolella ja
rullaustie W kiitotien 3 kaakkoispuolella. Rullausteiden sijainti on esitetty kuvassa 3.

Asematasot

Lentokoneiden pysakdintid varten olevia asematasoja on kuusi: asemataso 1 terminaalien 1ja 2 edustalla, asemata-
so 2 Finnairin nykyisen rahtiterminaalin edustalla, asemataso 3 liikelentoterminaalin edustalla, asemataso 4 kiitotien
2 kaakkoispuolella (mm. TNT), asemataso 8 kiitotien 1lounaispuolella (Finnair tekniikka) ja asemataso 9 kiitotien 1
kaakkoispuolella (Finnair tekniikka). Asemataso 9 tulee laajentumaan vuoden 2017 aikana uuden rakenteilla olevan
Finnairin rahtiterminaalin edustalle edelleen kaakkoon. Asematasoa 6 kaytetdan ainoastaan jaanpoistoalueena.

Etdjadnpoistoalueita on kaksi. Asematasolla 6 kiitotien 3 padssa sijaitsee viiden jaanpoistopaikan alue, joka palvelee

kiitotiesuuntaan 22R lentoonldhtevid koneita. Viiden jadnpoistopaikan etdjaanpoistoalue sijaitsee asematasolla 8 ja
palvelee kiitotieltd O4R lahtevid lentokoneita.

Matkustajaterminaalit
Nykyisessa terminaalissa on 26 matkustajasiltaa. Ulkoseisontapaikkoja asematasoilla matkustajaliikkenteen kaytds-

saon lisdksi 70. Vaihtoliikenteen kapasiteettiprojektin edetessa ulkoseisontapaikkojen maara tulee lisdantymaan
vaiheittain noin kuudella paikalla ja matkustajasiltojen maara lisdantyy.

Finavia Oyj 2016
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Rahtiterminaalit
Lentorahtiterminaaleja on asematasojen 2 ja 4 yhteydessa. Asematasolla 2 toimivat Finnair Cargo, Servisair ja Itellan

tulliposti, asematasolla 4 TNT ja DHL. Finnairin uusi rahtiterminaali tulee valmistumaan suunnitelman mukaan vuo-
den 2017 aikana. Se tulee sijaitsemaan kiitotien 1lounaispuolella.

Lentokoneiden huollot ja huolinnan tekniset alueet
Lentokoneiden huoltoja tehdaan teknisilla alueilla ja halleissa, joita ovat Finnairin tekniikka asematasojen 8 ja 9

vélisella alueella ja asematason 8 reunassa ja Norran tekniikka asematason 3 lounaispuolella. Polar Aviation ja Scan
Wings toimivat asematasolla 4 ja JetFlight asematasolla 3.

4.3 Uudenmaan maankayttd ja asutuksen sijoittuminen
Nykytilanne

Paadosa lentoasemaa ympardivasta alueesta on teollisuus- ja tydpaikka-alueita, keskittyen erityisesti lentoase-
ma-alueen lansi- ja etelapuolelle. Lahimmat tiivimmat asutusalueet (llola, Ruskeasanta, Koivuhaka) sijoittuvat

| el <
=

MR IEA Vasesiaks % ik
i s L rtad D6/208 Binsinl ey

Kuva 5. Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden jatkeet ja asukastiheydet lentoaseman laheisyydessa
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lentoaseman itd- ja kaakkoispuolelle. Lentoasema on vuosien saatossa joutunut tiivistyvien asutusalueiden ympa-
réimaksi pohjoisen suuntaa lukuun ottamatta. Lentoaseman luoteis- ja lédnsipuolella on laajahkoja peltoalueita ja
pohjoisosassa jonkin verran metsaalueita.

Lentoaseman lentokonemelun vaikutusten hallitsemiseksi on tarkeda kiinnittdd huomiota maankayttdon erityisesti
kiitoteiden jatkeilla laskeutumis- ja lentoonlahtéreittien alla. Téllaisella alueella sijaitsee Lansi-Vantaan, Espoon ja
Keravan maankaytdsta suuri osa seka osia Tuusulasta.

Asutuksen sijoittuminen

Kuvassa 5 on esitetty Helsingin ja Keski-Uudenmaan ymparistén vuoden 2013 asukasmaaran tiheyskartta 100100
metrin ruuduissa. Kartasta havaitaan, etta kiitoteiden jatkeilla 1ahimpana lentoasemaa sijaitsevaa tiivistd asutusta
on Ala-Tikkurilassa, Vierumaessa, Myyrmaessa ja Martinlaaksossa. Hajanaisempaa asutusta sijaitsee eri puolilla
lentoaseman toimintaymparistdad. Vahiten asutusta on lentoaseman lansi-, luoteis- ja pohjoispuolilla.

Paakaupunkiseudun ja Keski-Uudenmaan asutuksen maaraa ja sijoittumista on esitetty myds kuvassa 6. Asutuksen
tihentymia on havainnollistettu seka vareilla etta kolmiulotteisesti.

Kuva 6. Padkaupunkiseudun ja Keski-Uudenmaan alueiden vuoden 2013 asukasmaaran tiheyskartta 3D-esityksena
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Uusittavana oleva maakuntakaava

Uudenmaan maakuntakaava on vahvistettu ymparistdministeriéssa 8.11.2006. Maakuntakaavaan on merkitty Hel-
sinki-Vantaan lentoaseman vuoden 2020 kokonaislikenteen L __ 60 ja 55 dB:n lentokonemelualueet ns. verhokay-
réana (lahde: Helsinki-Vantaan lentoasema, lentokoneiden melun kehittyminen ja hallinta 2003-2020. Vuoden 2020
uudelleenarviointi. lImailulaitos A14/2002, Vantaa 4.12.2002).

Alueen yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa tulee ottaa huomioon melusta annetut ohjearvot. Maakuntakaavas-
sa maarataan lentokonemelualueista seuraavasti: Lentokonemelualueelle 1 (L, 55-60 dBA) ei yksityiskohtaisem-
massa suunnittelussa saa osoittaa uutta melun haittavaikutuksille herkké&d toimintaa. Alueella jo olevan asutuksen
Jamuun melulle herkén toiminnan sdilyttdminen ja tdydentéminen on mahdollista. Lentokonemelualueelle 2 (L, yli
60 dBA) ei yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa saa osoittaa asuinrakentamista eiké sairaaloiden yms. laitosten
rakentamista tai muiden sellaisten toimintojen sjoittamista, jotka ovat herkkici melun haitoille.

Finavia on vuonna 2008 laatinut meluennusteet, jotka perustuvat 3. kiitotien kayttdkokemuksiin seka pdaasiakkaan
likennestrategiaan. Meluennusteissa on kaytetty uutta kansainvalisten ilmailujarjestdjen suosittelemaa laskenta-
menetelmas, joka suurentaa lievasti melualueita. Finavia on pitanyt valttamattémana, etta uusittavaan maakunta-
kaavaan merkitdan minimissadan melualue, joka on yhdistelma ennusteesta ja nykyisin kaavassa olevasta verhokay-
rasta (Lentokoneiden melu kehitystilanteessa 2025, limailulaitos Finavia A3/2008, 30.4.2008). Melualue on myds
ymparistdlupapaatdksen 4.8.2011 liitteena 2. Lentokonemelualueet on esitetty kuvassa 7.

Asuksemidcdt, Census 1013
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Kuva 7. Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelualueen laajuus nykyisessd maakuntakaavassa (="vanha verhokayra”) on esitet-
ty mustalla viivalla. Uuteen maakuntakaavaan Finavia on edellyttédnyt merkittavaksi verhokayran ja vuoden 2025 ennusteen yhdistel-
man (“uusi verhokayra”) merkitty kuvaan punaisella.
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5 KIITOTEIDEN KAYTTOTAVAT

Ensisijainen kiitoteiden kayttétavan valintaperuste on lentoturvallisuus.
Turvallisuuden ehdoilla kiitotien kayttdperiaatteet on suunniteltu siten, etta
lentokonemelualueella asuvien maara on mahdollisimman pieni.

51 Lentoturvallisuusjailmatilan hallinta

lImatila on jarjestelma, johon liittyy myds kiitoteiden suunnitelmallinen
kayttdtapa eri saa- ja liikennetilanteissa. Se on kokonaisuus, joka on
suunniteltava toimimaan my&s epaedullisissa olosuhteissa seka erilaisten
hairidtilanteiden sattuessa. Jarjestelmakokonaisuus pyrkii takaamaan
turvallisuuden kaikissa tilanteissa. Turvallisuusmarginaalit on mitoitettu
epaedullisimman tilanteen mukaan siten, etta reittien kirjaimellinen
seuraaminen ei normaalitilanteessa aina ole valttamatonta. Lennonjohto
voi antaa ilma-aluksille joustavia ja reittimatkaa lyhentavia selvityksig, joilla
voi olla my®&s positiivinen merkitys ymparistdvaikutuksiin (pienentyvat
paastot reittimatkan lyhentyessa, koneiden ohjautuminen harvemmin
asutuille alueille). Naita selvityksia annetaan huomioiden ilmatilan muu
likenne.

Lentokoneiden valilla tulee sailyttaa riittava, kansainvélisten standardien
mukaan maaritelty minimietaisyys, joka saavutetaan esimerkiksi sovelta-
malla vaakasuuntaista tutkaporrastusminimia. Se on lahestymisalueella
(TMA) 3 NM (5,5 km) ja sen ulkopuolella aluelennonjohdon ilmatilassa 5 NM
(9 km). Johtuen suunnistuslaitteiden tarkkuudesta ja ilma-alusten kyvys-
ta hyddyntaa niita sekd vaaditusta tutkaporrastusminimistd, tulee TMA-
alueen reunalla olevat tulo- ja menoportit sijoittaa vahintdan 6 NM (11 km)
etaisyydelle toisistaan.

Lentoturvallisuuden huomioiminen on térkein kriteeri kdytettévan kiitotien
valinnassa. Lentoonlahteva ja laskeutuva liikenne ei saa joutua tilantee-
seen, ettd kiitotieta jouduttaisiin kdyttamaan vastakkaisiin suuntiin tai, etta
lentoonlahtevan ja laskeutuvan liikenteen kayttdma kiitotie risteda niin, ettd
voi aiheutua vaaratilanteita (kuva 8). Laskeutuvalla lentokoneella taytyy olla
mahdollisuus myds keskeytetyn lahestymisen menetelmaan, jolloin kiito-
tiesuunnassa tulee olla riittavasti vapaata ilmatilaa ns. ylésvedon varalta
(kuva 9).

Lentoonlahdot ja laskeutumiset pyritddn ohjaamaan eri kiitoteille siten, etta
hallitaan rullaavien koneiden aktiivisen kiitotien ylitykset. Tama on tarkeda
huonon nakyvyyden vallitessa, erityisesti ns. huonon nékyvyyden menetel-
mien (LVP, Low Visibility Procedures) ollessa kaytdssa.

Finavia Oyj 2016

Kuva 8. Samanaikaisesti laskeutumassa olevat ilma-alukset vaikuttavat lahtevien
lentokoneiden lentoreittivaihtoehtoihin.
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5.2 Kiitotien kaytdn valintaan liittyvia
rajoituksia

Lentoaseman laheisyydessa havaittavan melun kannalta on kiitoteiden
kayttdsuhteilla suuri merkitys. Kansainvalisten (ICAO) ohjeiden mukaan
melunvaimennusmenetelmien noudattamista ei tulisi vaatia epasuotuisis-
sa olosuhteissa, kuten:

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

2. milloin pilvikorkeus on alle 150 m (500 ft) lentopaikan korkeustasosta
tai vaakasuora nakyvyys on alle 1,9 km;

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

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

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

Kiitoteiden kayttdtavat

Kuva 9. Laskeutuvan lentokoneen mahdollista keskeytettya ldhestymista
(ns. ylbsveto) varten on varattava riittdvasti vapaata ilmatilaa eli ns. yl6sve-
tosektori.
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Kiitoteiden kayttdtavat

5.3 Tuulen vaikutus

Lentokoneille pyritaan tarjoamaan mahdollisuus nousta ja laskeutua vastatuuleen. Nain saavutetaan mahdollisim-
man pienelld maanopeudella riittava ilma-aluksen ja sitd ympardivan ilmamassan valinen nopeusero. Lentokoneen
maanopeus vaikuttaa esimerkiksi koneen ohjattavuuteen maassa seka lasku- ja 1dhtdkiidon pituuteen.

Vuoden 2015 tuuliolosuhteet vaikuttivat kiitoteiden kayttdon siten, ettd 22-suuntaisia kiitoteitd kaytettiin vuoden
2014 tilanteeseen ndhden selvasti enemman. Etelan ja lannen valisia tuulia oli vuonna 2015 myds pitkaaikaisiin kes-
kiarvoihin néahden enemman, mutta yli 5 solmun tuulensuuntien osuudet vastasivat pitkaaikaista keskiarvoa. Ylei-
semmin vallinneet lounaan puoleiset alle 5 solmun tuulet puolsivat kiitotien 22R kayttda lentoonlahtdihin ja kiitotien
22L kayttda laskeutumisiin kiitoteiden kaytdn ensisijaisuusjarjestyksen mukaisesti.

Kuvassa 10 on esitetty tuulen suuntien aikaosuudet prosentteina kymmenen asteen valein koko vuoden saaai-
neistosta vuodelta 2015 sekad vuosien 2000-2014 keskiarvo. Kuvassa 11 on esitetty kiitotiesuunnan 04 vastaisten
tuulien (317-137°) osuus vuosittain vuodesta 2000 alkaen seka vuosien 2000-2014 keskiarvo. Kuvassa 11 on esi-
tetty lisaksi erikseen kaikkien mitattujen tuulien osuudet seka yli 5 solmun tuulien osuudet. Tuuliaineisto perustuu
ANOMS-jarjestelmaan tallentuneisiin Helsinki-Vantaan lentoaseman METAR-sanomiin. Kiitotiesuunnan 04 kayttda
edellyttavien tuulien osuus vuonna 2015 oli 32 % ja vuosien 2000-2014 keskiarvon osuus 42 %. Kiitotiesuunnan 04
kayttda edellyttavien tuulien osuus vuonna 2015 vastasi pitkdaikaista keskiarvoa yli 5 solmun tuulilla (38 %).

Tuulen suunnat, prosenttia kokonaisajasta
Kiitotiesuunnan
0 04 kéyttda
i edellyttavat
‘ . ' tuulet

——vuosien 2000-2014 keskiarvo —2015

Kuva 10. Tuulen suuntien aikaosuudet prosentteina koko vuoden sdaaineistosta
vuodelta 2015 ja vuosien 2000-2014 keskiarvo Helsinki-Vantaan lentoasemalla.

12 Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelun hallintasuunnitelma

Vuoden 2015 aikana kiitotie 1 oli kokonaan suljettuna peruskorjauksen vuoksi 11.5.-2.8. (n. 2,5 kk). Peruskorjaus ai-
heutti my&s kiitotien 2 osittaisen sulkemisen peruskorjauksen alkuvaiheessa 11.5.-5.7., koska kiitotiet 1 ja 2 risteavat.

54 Asutuksen sijoittuminen

Kaytettava kiitotie pyritdan turvallisuuden, kapasiteetin ja joustavuuden puitteissa valitsemaan niin, etta lento-
koneet suuntautuisivat harvaan asuttujen alueiden yli. Myds ymparistéluvan maaraykset kiitoteiden kaytolle on ase-
tettu asutuksen sijainnin perusteella. Ensisijaisesti pyritddn minimoimaan lentokoneiden aiheuttamaa melua lahella
lentoasemaa, missa melu on suurimmillaan, koska lentoonlahddissa kaytettava moottoriteho on suuri ja etéisyys
maahan pieni.

55 Ymparistdluvan maaraykset

Kolmannen kiitotien sijoituslupaan perustuvat, nykyisin kaytdssa olevat kiitoteiden kayttdperiaatteet ovat muo-
dostuneet vakiintuneeksi kdytadnnoksi lentoliikenteen jarjestdmisessa ja kiitoteiden kayttdtapa on pysynyt pitkalti
samanlaisena kiitotien 3 kayttdonoton jalkeen. Lentoturvallisuus on térkein syy siihen, ettei melunhallinnan kannal-
ta parasta kiitotietd voida aina valita.

Tuulen suunta 317-137°, prosenttia ajasta (=04-Suunnan kayttd)
50%

40 %
30%
20 %
10%
0

ka

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2000
-2014

B Kaikkituulet 37% | 45% | 43% | 42% | 40% | 39% | 41% | 41% | 40% | 49% | 50% | 35% | 43% | 37% | 45% | 2% | 42%
B Tuulennopeus | 31% | 40% | 40% | 39% | 36% | 35% | 37% | 36% | 35% | 48% | 49% | 29% | 40% | 35% | 37% | 38% | 38%
>5kts

Kuva 11. Kiitotiesuunnan 04 kayttda edellyttavien tuulien suuntien (317-137°) aikaosuudet
prosentteina koko vuoden sddaineistosta vuosilta 2000-2015 ja vuosien 2000-2014 keskiarvo.
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Helsinki-Vantaan lentoaseman ymparistdlupapaatdksessa (4.8.2011 nro
49/2011/1) kiitoteiden kaytdlle on annettu seuraavia maarayksia:

2. Kiitoteiden kdyttd on jdrjestettcvd siten, ettd melun levidmistd
asuinalueille voidaan hallita mahdollisimman tehokkaasti. Kiitoteiden
kaytdssd on noudatettava seuraavia rajoituksia:

2.1Siviililentotoiminnassa on yéllé klo 23.00-06.00 kdytettévd ensisi-
Jaisena laskeutumiskiitotiend kiitotietd 15 ja suihkukoneiden ensisijai-
sena lentoonldhtékiitotiend kiitotietd 22R, mikdli lentoturvallisuus ei
muuta edellytd.

2.2 Lentoonl&hddt kiitotieltd 15 ja laskeutumiset kiitotielle 33 on kiellet-
ty klo 22.00-07.00 vdlisend aikana, mikdli lentoturvallisuus ei muuta
edellytd. Madréys ei koske potkurikoneiden lentoja klo 22.00-23.00 ja
klo 06.00-07.00.

Ymparistdluvan maaraykset ovat vakiintuneen toimintatavan mukaisesti
kaytdssa.

5.6 Kiitoteiden kayttdperiaatteet

Nykyisessa Helsinki-Vantaan lentoaseman kolmen kiitotien jarjestelmassa
on maaritelty noin kaksikymmenta erilaista kiitoteiden kayttdperiaatetta.

- Vaakalento porrastuksen
{ vuoksi korkeudella2000
jalkaa (noin 600 M)

=

Lukuisuus johtuu monista turvallisuutta, kapasiteettia ja ymparistda sa-
manaikaisesti koskevista vaatimuksista, joita eri olosuhteissa pyritdan sovit-
tamaan optimaalisella tavalla yhteen. Lahtékohtaisesti pyritdan toimimaan
niin, ettd vahintaan kaksi kiitotietd kolmesta on jatkuvasti kaytettavissa
lentoliikenteelle.

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

Lentokoneiden seisontapaikat sijoittuvat kiitotien 1 eteldpuolelle. Kiitotie-
ta 3 lentoonlahtdihin tai laskuihin kayttavan ilma-aluksen on siis ylitettava
kiitotie 1. Kiitoteiden ylitysten vahentadminen liikkenteen kysynnan sen salli-
essa on yksi kiitoteiden kaytdn suunnittelutavoitteista.

Kiitoteiden (riippumaton) rinnakkaisen kaytdn periaate on esitetty kuvis-
sa12ja13. Toisen rinnakkaisista ilma-aluksista on lahestyttava kiitotien
suuntaa alempana ennen kiinnittymista ILS-laitteiden ohjaukseen, jotta
ilma-alusten vélinen porrastus varmistetaan seka horisontaali- etta verti-
kaalitasoissa ja riski lahestymislinjan "l1api” lentdmisen seurauksista mini-
moidaan.

High Side

.

Lentokorkeus 3000 jalkaa (noin 900 m)

Kuva 12. Kiitoteiden 22L ja 22R rinnakkaisten Idhestymisten (Independent Parallel Approaches)

Kiitoteiden kayttotavat

5.7 Liikenteen kysynta ja sen huipukkuus

Lentoaseman kokonaiskapasiteetin kysynta vaihtelee voimakkaasti joh-
tuen matkustuspalvelujen kysynnan huipukkuudesta seka suurimpien
lentoyhtididen toimintatavasta, joka pyrkii keskittdmaan laskeutumiset
jalentoonlahdét toisiaan seuraaviin “aaltoihin” sujuvien vaihtoyhteyksien
jarjestéamiseksi. Nykytilanteessa lentoaseman kiitotiekapasiteetti on parina
tuntina vuorokaudesta lahes tdydessa kaytdssa. Suurimman osan tunneis-
ta kapasiteettia on runsaasti vapaana, mutta sille on vahemman kysyntaa.
Finavian on tehtavansa mukaisesti palveltava lentoyhtiéitd ja matkustajia
naiden haluamina aikoina pyrkien tarjoamaan kysynnan mukaista kapasi-
teettia. Nykytilanteessa kysynnan huipukkuus vaikuttaa kiitoteiden kayt-
too6n selkeimmin iltapéivien tunteina klo 14-18, jolloin saapuvien ja/tai lahte-
vien koneiden maara ylittaa yhden kiitotien valityskyvyn. Talldin kaytetdan
laskeutumisille ja/tai lentoonlahd®dille kahta rinnakkaista kiitotieta.

Helsinki-Vantaan lentoaseman lennoista yli 75 % suuntautuu ulkomaille,

ja naista valtaosa Skandinaviaan ja Keski-Euroopan lansiosiin. Naille liiken-
nevirroille luontevin lentoonlahtokiitotie on lanteen johtava suunta. Tama
mahdollistaa my&s turvallisuuden kannalta ilmatilan laajemman hallinnan
niin, etta lahestyvan ja lahtevan liikenteen valisten ristedmisten maara mini-
moidaan.

Vaakalento porrastuksen R
vuoksi korkeudella 23600 g 3 =,

<« — | jalkaa(noin700m)

Low side

<+ Lentokorkeus 3300 jalkaa (noin 1000 m)

High side

Kuva 13. Kiitoteiden 04L ja O4R rinnakkaisten |ahestymisten (Independent Parallel Approaches)

periaate, jolla turvallisuus varmistetaan, vaikka koneet laskeutuvat samanaikaisesti. periaate, jolla turvallisuus varmistetaan, vaikka koneet laskeutuvat samanaikaisesti.
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Kiitoteiden kayttotavat

Kiitoteiden kayttdtapoja eri tilanteissa

Kiitoteiden kayton valinnassa toimitaan ensisijaisen kiitoteiden kayttoperiaatteen (Open V) mukaan
kaakkois-lounaistuulten vallitessa siten, etta laskeudutaan kiitotielle 15 (2) luoteen eli Nurmijarven suunnasta ja
lahdetaan lentoon kiitotielta 22R (3) lounaaseen Lansi-Vantaan ja Espoon suuntaan tai kiitotielta 22L (1) etelaan.
Toimintatapa edellyttaa, ettd yhden kiitotien kapasiteetti riittaa laskevalle liikenteelle.

Ensisijainen kiito-
teiden kiyttoperiaate
OpenV

X x

Kiitoteiden Toissijaista kiitoteiden kayttéperiaatetta (Parallel RWY 22) kdytetaan etela-lansituulten vallitessa,
kiyttdperiaate jolloin lentoonlahddissé kaytetéan kiitotiesuuntia 22R (3) ja 22L (1) ja laskuissa joko kiitotietd 22L (1) (erillistoi-
ParallelRWY 22 minta) tai seka kiitotietd 22L (1) ettéd 22R (3), mikali yhden kiitotien kapasiteetti ei riitd laskeutuvalle likenteelle
x K x x (mix).
Kiitoteiden kaytto x Luoteis-itatuulilla toimitaan yleensa siten, ettd laskeudutaan kiitotielle 04L (3) tai kiitotielle 04R (1) lou-
luoteis- ja itatuulten naan eli Lansi-Vantaan ja Espoon suunnasta ja lahdetaan kiitotieltd 04R (1) koilliseen Keravan suuntaan (Pa-
vallitessa Parallel rallel RWY 04 puoliyhdistetty) tai jos yksi laskukiitotie riittaa saapuville koneille, laskeudutaan kiitotielle O4L ja
RWY 04 x x lahdetaan kiitotielta O4R ja vahaisessa maarin potkurikoneilla kiitotieltd 15 (Parallel RWY 04 erillistoiminta).
X ¥
X

Huonon niakyvyyden aikana (LVVP = Low visibility procedure) ensisijaisena laskeutumiskiitotiena on kiito-
Kiitoteiden kiyttd A tie 22R (3) ja lentoonlahdoissé kiitotie 15 (2) (Open T) tai toissijaisena laskeutumiskiitotiend O4L. Kiitoteiden
huonon nikyvyyden kaytolla varmistetaan turvallisuus minimoimalla seka aktiivisten kiitoteiden ylitykset ettd maassa liikkuvien

¥ s(

aikanaOpenTja ilma-alusten risteaminen rullausteilld huonoissa nakyvyysolosuhteissa. Taman menetelman kayttéa edellyt-
OpenA tavia olosuhteita on yleensa muutamina paivind vuodessa.

Yoaikana klo 23-06 kaytetaan laskeutumisiin ensisijaisesti kiitotieta 15 (2) luoteen eli Nurmijarven suun-
nasta ja lentoonlahtéihin kiitotieta 22R (3) lounaaseen eli Espoon suuntaan. Suihkukoneiden laskeutumiset

Yoajan lentoonlahdot kiitotielle 33 (2) kaakon suunnasta ja lentoonlahdét kiitotieltd 15 (2) kaakon suuntaan ovat kiellettyjad. Yéaikaan
jalaskeutumiset myds potkurikoneiden operaatiot kaakon suuntaan ovat kiellettyja, mikali lentoturvallisuus ei muuta vaadi.
Edella esitettya kiitoteiden kayttda on sovellettu Helsinki-Vantaan lentoasemalla pitkaan ja se sisaltyy kiitotei-
K den kayttoperiaatteisiin.
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o ILMATILAN

6.1 llmatilan rakenne

llmatila on yleisesti jaettu valvottuun ja valvomattomaan
ilmatilaan. Valvottu iimatila on rajoiltaan maaritetty ilma-
tila, jossa annetaan eriasteista lennonjohtopalvelua ja
jossa lentdmiseen vaaditaan erityinen lennonjohtoselvi-
tys. Valvotun ilmatilan rajat maaritelldan yleensa kaupal-
lisen lentoliikenteen tarpeiden pohjalta. Téama likkenne
kayttda ns. mittarilentosaantdja eli navigointi tapahtuu
mittarindyttamien perusteella. Talléin lennonjohto
vastaa porrastamisesta eli ilma-alusten valisen turval-
lisen etaisyyden sailymisesta valvotussa ilmatilassa.
Kaytannodssa kaupallinen lentoliikenne on aina lennon-
johtopalvelun alaista ns. johdettua liikennetta ja se pysyy
valvotussa ilmatilassa.

Valvomattomassa ilmatilassa saa lentaa ilman lennon-
johtoselvitysta. Tama liikenne kayttéa ns. nakdlento-
saantoja eli ilma-alukset vastaavat itse riittédvan turvae-
taisyyden sailymisesta ja navigointi tapahtuu karttojen
janédkéhavaintojen avulla. Valvomattomassa ilmatilassa
lentavat paaasiassa yleisilmailijat.

6.2 Lennonjohdon toiminta

Lentoonlahtdjen ja laskeutumisten lennonjohtopalve-
luista lahialueella (CTR) vastaa lentoaseman lahilen-
nonjohto (TWR eli “Torni”). Lentoaseman ymparille on
maaritelty ns. lahestymislennonjohtoalue (TMA, Termi-
nal Control Area), misséd lennonjohtopalveluista vastaa
lentoaseman lahestymislennonjohto (APP, Approach
Control). Lahestymislennonjohtoalueen eli TMA:n
ulkopuolella lennonjohtopalvelusta Suomen ilmatilassa
vastaa Suomen aluelennonjohto EFIN (ACC, Area
Control Center). Suomen aluelennonjohto toimii seka
Tampereella ettd Vantaalla. Koska Helsinki-Vantaan TMA
rajautuu maan ilmatilarajaan, luovuttaa lentoaseman
APP likkenteen etelassa Viron lennonvarmistuselimelle ja
kaakkoispuolella Pietarin lennonvarmistuselimelle. TMA
on esitetty kuvassa 14.
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Aluelennonjohdon vastuualueen sivurajana toimii yleen-
sa valtakunnan rajaa myo6taileva lentotiedotusalueen
raja. Talla ACC:n valvomalla alueella iimatila lentopinnan
95 (9500 jalkaa, 2 850 m) alapuolella on kuitenkin paa-
asiassa valvomatonta ilmatilaa. ACC:n ilmatila koostuu
yksisuuntaisista lentovaylista ja nykyisin RNAV-pohjai-
sesti maaritellyista (ks. 6.3) lentoreiteista. llma-alukset
lentavat naita reitteja pitkin maaratylla korkeus- tai pit-
kittaiserolla toisiinsa. Aluelennonjohdon vastuualueella
noudatetaan enenevassa maarin ns. Free Route Air-
space periaatetta. Free Route Airspace periaate mah-
dollistaa aluelennonjohdon vastuualueella, ja ulottuen
0sin jopa aina lahestymislennonjohtojen alueille, julkais-
tuista reiteista riippumattomien suorien lentoreittien
lentédmisen pienentden ndin paastdja ja polttoaineen
kulutusta.

Liittymapintoina ldahestymislennonjohdolta aluelennon-
johdolle ja painvastoin toimivat ns. meno- ja tuloportit
TMA:n reunoilla. Portit on sijoiteltu siten, ettd l1ahtevan
jatulevan liikenteen ristedmiset minimoidaan ja ettd
ilma-alusten valilla sailyy riittava etaisyys.

Lahestymisalueen tuloporteilta on maéaritetty alkula-
hestymisreitit (STAR), jotka johtavat loppuldhestymisen
alkuun 15-25 km etaisyyteen kiitotien paasta. Menopor-
teille johtavat ns. vakiolahtoreitit (SID). Reittien seuraa-
misen tarkkuuteen vaikuttaa muun muassa ilma-aluk-
sen tyyppi ja lentoonlahtdpaino, sdatila ja kaytetty
navigointiteknologia. Lennonjohto usein antaa lisaksi
ilma-aluksille vakiotulo/lahtdreiteista poikkeavia reittia
oikovia selvityksia. Ruuhka-aikoina reitteja voidaan myos
pidentaa vektoroimalla, jotta tarpeelliset porrastukset
saadaan jarjestettya.

Helsingin rannikon edustalla on suuri maara ns. vaa-
ra-alueita, joilla puolustusvoimat suorittaa ammuntoja.
Lentoreitit suunnitellaan siten, etté niista ei usein joudu-
ta poikkeamaan vaara-alueiden ollessa aktiivisia.
Helsinki-Vantaan ldhestymislennonjohtoalueella kayte-

ALLINTAJALENTOREITIT

tdan normaalioloissa yhdeksaa porttia yksinomaan 1ah-
tevalle liikenteelle ja kuutta porttia saapuvalle liikenteel-
le. Usein liikkenteelle koordinoidaan kuitenkin suorempia
reitteja ohi ndiden porttien.

llmatilan rakennetta, lentoreitteja ja ilma-alusten johta-
mista lennonjohtojarjestelmassa on esitetty kuvassa 13.
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6.21 Lahtevienilma-alustenjohtaminen
Ennen jokaisen johdetun lennon aloittamista ilma-aluk-
sen tulee pyytaa lennonjohdolta selvitys eli lupa lentaa
maaritellyin ehdoin paikasta A paikkaan B. Selvitykseen
sisaltyy yleensa vakioldhtoreitti (SID), matkalentoreitti
maaranpaahan ja lupa nousta tietylle korkeudelle. Lah-
tevien ja lahestyvien ilma-alusten johtaminen on esitetty

kuvassa13.
Kuva 13. Lahtevien ja ldhestyvien ilma-alusten johtaminen.
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Kuva 14. Helsinki-Vantaan lentoaseman l&hestymislennonjohtoalue (Terminal Control Area, TMA) (keltainen alue), jonka sisélla ilma-alukset ovat lentoaseman lahi- tai lahestymislennonjohdon valvonnassa.
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* Compulsory Fly-by Reporting Point

On request Fly-by Reporting Point

COQO“

Airspace type

Airspace class

—— ATC SER
ACC SECT A 127.425
ACC SECTB 125.225
ACC SECT C 132675
ACC SECT D 121.300
ACC SECTE 134.575
ACC SECTF 132.725
ACC SECT G 127.100
ACC SECTK 123.775
ACC SECT L 136.650

R30 Restricted area
D60 Danger area

PPR

P10 Prohibited area EPPR%

HLDG pattern and outbound track

Name

Upper limit
Lower limit

BRG are MAG

DIST in NM

ALT and ELEV in FT
Notes:

Area MNM ALT: See AMA Index, AIP ENR 6.1-3

In order to avoid excessive chart clutter,
IFR REP COORD inside EFHK TMA UPPER are

not shown.
See AIPENR 4.4

EFHK AD 2.11 - 1 (ARC)
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Lahilennonjohto (TWR eli “Torni”) antaa lahtéluvan ilma-alukselle, joka on
lennon alkuvaiheessa sen vastuualueella. Pian ilmaan nousun jalkeen lahilen-
nonjohto luovuttaa ilma-aluksen lahestymislennonjohdon (APP, Approach
Control) johdettavaksi tdman vastuualueelle eli TMA-alueelle.

Lahestymislennonjohto (APP) johtaa I&htevaa ilma-alusta tutkan avullaja
antaa sille selvityksen (= luvan) nousta sopivalle lentokorkeudelle. Selvitys-
td annettaessa otetaan huomioon muu liikenne seka tarvittaessa ilmatilan
kayttda rajoittavat alueet, kuten ammunta-, purjelento- ja laskuvarjohyppy-
alueet. Lisaksi paikalliset poikkeukselliset sdaolosuhteet, kuten ukkosrinta-
mat, saattavat aiheuttaa poikkeamia ilma-aluksen aiotulta reitilta.

Lahestymislennonjohto luovuttaa ldhtevan ilma-aluksen TMA:n rajalla edel-
leen Suomen aluelennonjohdon (ACC), Viron tai Pietarin aluelennonjohdon
vastuulle.

6.2.2 Lahestyvien ilma-alusten johtaminen

Aluelennonjohto johtaa saapuvat ilma-alukset alkulahestymisrasteille, jotka
sijaitsevat valittdmasti TMA:n ulkopuolella. Usein aluelennonjohdot koor-
dinoivat yhdessa lahestymislennonjohdon (APP) kanssa oikaisuja reitille.
Naissa tapauksissa lentokone suuntaa suoraan jo aluelennonjohdon vas-
tuualueelta tyypillisesti vakioldhestymisreitin (STAR) jollekin reittipisteelle
lahestymisalueella (TMA).

Odotuskuvion kdyttaminen on normaalitilanteessa hyvin vahaista johtuen
likenteen saatelyst, joka tapahtuu Eurocontrolin Brysselissa sijaitsevan
Central Flow Management Unit'in (CFMU) kautta. Esimerkiksi tilanteissa, jois-
sa remontin vuoksi Helsinki-Vantaalla yksi kiitotie on pois kaytdsta ja kapasi-
teetti on pienempi kuin saapuvien ilma-alusten kysynta edellyttas, 1ahesty-
mislennonjohto pyytaa aluelennonjohtoa ilmoittamaan CFMU:hun liikenteen
rajoittamistarpeesta. Rajoittaminen suoritetaan kaytannossa siten, etta
Helsinki-Vantaata kohden 1dhddssa oleville koneille annetaan kdynnistyslupa
my&hemmin kuin aikataulu edellyttaisi.

Lahestymislennonjohto kayttaa Idhestymisten ohjaamiseen joko RNAV-al-
kuldhestymisreitteja tai tutkaohjaussuuntia. Lennonjohto antaa selvityksia
laskeutua tiettyyn korkeuteen, sekd mahdollisia nopeusohijeita. Selvityksia
annettaessa otetaan huomioon myds yhden tai useamman kiitotien kapasi-
teetti.

Loppulahestymisen ennen kiitotielle laskeutumista ilma-alus suorittaa
useimmiten joko mittarildhestymismenetelman mukaisesti (ILS, VOR, RNAV)
tai harvoin hyvallad saalla nakdyhteydessé kiitotiehen (ns. nakdlahestyminen).

Kun ilma-alus on loppuldhestymisvaiheessa noin 10 kilometrin etaisyydella

kiitotiesta lahestymislennonjohto luovuttaa ilma-aluksen lahilennonjohdolle,
joka antaa sille laskeutumisluvan.
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Jokainen lennonjohtoelin vastaa selvityksid antaessaan aina siita, etta
ilma-alukset eivat joudu saddettyja etaisyyksia I1dhemmaksi toisiaan (ns.
porrastuksen sailyttdminen).

6.3 llma-alusten navigointi

6.3.1 Konventionaalinen navigointiteknologia

Aiemmin ilma-aluksen suunnistus mittarilentosaantdjen mukaan len-
nettdessa perustui maassa olevien laitteiden ohjaamon nayttdlaitteisiin
antamien signaalien mukaan toimimiseen. Tarkein téllainen navigaatiolaite
oli monisuuntamajakka (VOR), johon liittyy my&s etaisyydenmittauslaite
(DME). Tyypillisimmin reittimaarittely edellytti lentdmaan monisuunta-
majakkaa kohti tai siita poispain tiettya suuntasadetta (radiaalia) pitkin,
toisin sanoen tietyssa suunnassa laitteen sijaintipisteeseen ndhden. Usein
reitin suunnan muutoksen aloituskohta oli maaritetty etaisyytena jostakin
etaisyydenmittauslaitteesta ja ilmoitettu ilmailussa kaytettavien yksikdiden
mukaisesti merimaileina (NM).

6.3.2 RNAV-navigointiteknologia

RNAV (Area Navigation) tarkoittaa aluesuunnistusmenetelmag, jonka
YK:n erityisjarjestdna toimiva kansainvalinen siviili-ilmailujérjestd ICAO, on
maaritellyt seuraavasti: “Suunnistusmenetelmd, joka sallii iima-aluksen
toiminnan milld tahansa halutulla lentoradalla, joka on suunnistuslaittei-
den kattamalla alueella, tai muista suunnistuslaitteista rijpppumattoman
laitteen sallimissa rajoissa, tai joka on ndiden yhdistelmdén kattama.”

Kaytanndssa tama tarkoittaa sitd, ettd lentokoneen suunnistuslaitteet
keraavat tietoa erinaisista tietolahteista, jotka voivat sijaita maanpinnalla
(VOR-monisuuntamajakka, DME - etaisyyden maarityslaite), avaruudessa
(GPS-, GLONASS-satelliitit) tai lentokoneessa itsessaan (INS eli inertia).
Naista tietoldhteista tai niiden yhdistelmista saatujen tietojen perusteella
lentokoneen suunnistustietokone suorittaa matemaattisten laskelmien
avulla lentokoneen paikanmaarityksen ja avustaa navigoinnissa ennalta
maarattyjen reittiohjeiden mukaisesti. Lentokoneen RNAV-laitteisto pystyy
laskemaan suunnan ja etdisyyden ennalta valittuun pisteeseen lentoko-
neen sen hetkisesta paikasta ja reittipisteesta. Paikkatieto esitetaan len-
tajalle useimmiten lentokoneen sijaintina suhteessa ennalta laskettuun
reittiin joko kuvaruutunaytélla tai numeraalisesti. Useimmissa lentokoneis-
sa RNAV-laitteet on kytketty lentokoneen automaattiohjausjarjestelmaan.
Milloin tdma ei ole mahdollista, lentdjat suorittavat tarvittavat toimenpiteet
manuaalisesti.

Verrattuna perinteiseen suunnistamiseen, jossa lennettiin lentovaylia pitkin
suunnistuslaitteelta toiselle, mahdollistaa RNAV lentokoneiden lentdmisen
suoraan maaritetylta reittipisteelta toiselle. Koska riippuvuus maalaitteista

on vahentynyt, voidaan RNAV-lentoreitit maaritella ndiden reittipisteiden
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avulla kolmiulotteiseen avaruuteen suhteellisen vapaasti. Vaikka suurim-
mat hyddyt RNAV:n kaytosta tulevatkin lentoyhtidille suorempien reittien
mukanaan tuomien polttoainesaastdjen mydta, voidaan RNAV:a hyddyntaa
myds lentokenttien lahialueilla pyrkimalla sijoittamaan 18ht6- ja alkulahes-
tymisreitit lentokonemelun kannalta tiiviiden asuinalueiden ulkopuolelle.
Reiteille voidaan julkaista my&s korkeus- ja nopeusrajoituksia. Nailla voidaan
vaikuttaa lentokoneen lentamaan profiiliin.

Nykyaikaiset lentokoneet voivat seurata RNAV-reittia varsin tarkasti.
RNAV-menetelmien hyddyntdminen edellyttaa, ettd valtaosa lentoasemal-
la operoivista ilma-aluksista on varustettu tarvittavalla teknologialla seka
virallisesti hyvaksytty sen kdyttdmiseen. RNAV-menetelmat ovat kdytdssa
Helsinki-Vantaalla. Reiteille voidaan julkaista my&s korkeus- ja nopeusrajoi-
tuksia. Nailla voidaan vaikuttaa lentokoneen lentamaan profiiliin.

Julkaistut SID- ja STAR-reitit ovat ndhtavissa Finavian internetsivuilla
https://ais.fi/ais/eaip/fi/.

6.3.3 RNAV-reittien tekninen maarittely

RNAV-reitti maaritelladn antamalla joukko WGS84-koordinaatiston mukai-
sia reittipisteitd (way-point, WPT). Pisteisiin yleisimmin liittyvat lisamaareet
ovat fly-over ja fly-by. Jos reitilla on fly-over -piste, on ilma-aluksen lennet-
tava suoraan sen yli ennen kaartoa. Vastaavasti fly-by -pisteita ilma-alus
seuraa optimoimalla lentoreitin suoritusarvojensa perusteella. Esimerkiksi
jos fly-by -piste sijoitetaan reitin kdanndskohtaan kahden suoran reitti-
osan jatkeen kohtauspisteeseen, ennakoi ilma-alus kaarron aloituksen sen
suoritusarvoille optimaalisella tavalla. RNAV-reitti toteutuu erityyppisilla
ilma-aluksilla eri tavoin: esimerkiksi nopeus vaikuttaa kaartojen sateeseen.

6.4 llImatilarakenteen ja reittien julkaiseminen

llmatilan rakennetta ja lentoreitteja koskevat tiedot laaditaan ja julkaistaan
ICAO:n maarittelemien menettelyiden mukaisella tavalla kdyttéden sen
standardoimaa esittdmistapaa. Reittimuutokset julkaistaan kansainvalisesti
ilmailutiedotuspalvelun kautta. Laajoista muutoksista on annettava ennak-
kotieto 6 kuukautta etukateen ja itse materiaali on julkaistava 2 kuukautta
ennen sen voimaanastumispaivamaaraa. llmailutiedon jalostamiseen
erikoistuneet kansainvaliset yritykset jakavat tiedot eteenpéin lentoyhtidil-
le. Ohjaamotydskentelyyn soveltuvien reittikarttojen liséksi nAma yritykset
tuottavat reittimaarittelyja myds sahkdisessa muodossa sydtettavaksilen-
tokoneiden FMS-laitteisiin. Lentomenetelmien yksityiskohtaiset maarittelyt
eivat kaikissa tapauksissa kuitenkaan vality lentoyhtidille.

Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelun hallintasuunnitelma 17



llmatilan hallinta ja lentoreitit

6.5 Lentoreittien esittaminen tiheyskarttoina

Lentoreittien toteumaa kuvaavat parhaiten ns. reittitineyskartat, joita
ANOMS-jarjestelma (Airport Noise & Operations Monitoring System)
tuottaa. Kuvissa esitetaan lentojen maara maantieteellisten ruutujen ylitse
valitulla ajanjaksolla. Lopputuloksena oleva esitys on havainnollinen kuvaa-
maan pitkan aikavalin lentoreittien sijaintia ja esiintymista, koska kiitoteiden
kaytdn vaihtelu, sddolosuhteet, eri koneiden suoritusarvot ja monet muut
tekijat aiheuttavat vaihtelua, jonka kuvaaminen yksittaisilla lentoreittiviivoil-
la olisi mahdotonta, ja kaytavamallisella esityksella liian kaavamaista.

Reittitiheyskuvissa 15-18 on esitetty vuoden 2015 kaikkien operaatioiden
maantieteellinen sijoittuminen niille kiitoteille, jotka kussakin kiitotieyhdis-
telmassa tyypillisesti ovat kdytdssa. Kuvia tarkasteltaessa on huomattava,
ettd vuoden 2015 liikkenne painottui erityisen paljon kiitotielle 3 kiitotien

1 peruskorjauksen vuoksi. Liséksi kiitotie 2 oli osin poissa kaytdsta. Reitti-
tiheyskuvat nayttavat liikenteen sijoittumista eri aikoina vuorokaudesta,
seka iltapdivan ruuhkatunteina, ettd muuhun aikaan. Esimerkiksi véhaisen
liikenteen aikana kiitotien 22L 1&dhestymiset kddntyvat kiitotien suunnalle
valittdmasti Keravan itdpuolella (kuva 16). Vastaavasti ruuhkatuntien aikana
laskeutuvat koneet lentévat pidempaan kiitotien suuntaisesti ja niiden liitty-
minen lahestymislinjalle nakyy reittien tiheyskuvassa kauempana Keravasta
koilliseen.

6.6 Lentoonlahtdreitit

Kiitotiet 22L ja 22R. Kiitoteiden lentoreittien tulee erota lentoonlahdén
jalkeen toisistaan vahintaan 30 astetta turvallisuuden takaamiseksi. Myds
reittien nimien tulee kokonaan erota toisistaan kommunikaatiovirheiden
valttdmiseksi. Reittien suuntaero saavutetaan esimerkiksi siten, etta jos toi-

Kuva 15. Lentoreitit vuonna Kuva 16. Lentoreitit vuonna

2015 ensisijaisella kiitoteiden 2015 toissijaisella kiitoteiden
kayttdperiaatteella (Open V). kayttdperiaatteella (Parallel RWY 22).
Kuva17. Lentoreitit vuonna 2015 Kuva 18. Lentoreitit vuonna 2015
luoteis- ja itdtuulten vallitessa luoteis- ja itatuulten vallitessa
periaatteella Parallel RWY 04 puoliyh- periaatteella Parallel RWY 04 erillistoi-
distetty, jossa paljon laskeutuvaa minta, jossa vahéan laskeutuvaa
likennetta. likennetta. Kiitotien 1 remontti

nakyy selvasti kiitotien 15 kdytdssa
(osapituudelta) lentoonlahtdihin.
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nen reittijatkaa kiitotien suuntaisesti, toisen kiitotien reitin on kaarrettava 30
astetta ulospain. Koska kiitotieltd 22R |ahtee reitti Eestin ilmantilan suuntaan
(UREDA1N) lahes kiitotien suuntaisesti, on kiitotien 22L reittien kaarrettava
lentoonlahdodn jalkeen vasemmalle. Tama reitti suuntautuu Silvolan tekoal-
taanyli, ja reitin sijainti on optimoitu maantieteellisesti laheisten asuinaluei-
den suhteen. Reitin kayttd on vahaisempaa kuin kiitotien 22R reittien. Kiito-
tielta 22R lahtevat lanteen ja pohjoiseen ulosmenoporteille suuntaavat reitit
kaantyvat oikealle siten, etta reitin sijainti ottaa huomioon seka Martinlaak-
son asutuksen etta Kivistdn asuinalueen. Kauempana lannessa reitit haarau-
tuvat omille vaylilleen siten, ettd itdan suuntaavat koneet saavat reittimatkaa
lyhentévan selvityksen, mikali muu liikenne (kuten laskeutumiset kiitoteille 15
tai 22L/R) sen mahdollistaa.

Kiitotiet 04L ja O4R. Kiitotien O4L reitti kaartaa valittomasti vasemmalle.
Usein lennot vektoroidaan tdman jalkeen pohjoisen, lannen ja idan suuntaan.
Kiitotien O4R reitit jatkavat suoraan kaartaen Keravan keskustan etelapuolel-
ta itdan ja eteldan tai jatkavat koilliseen ja kaartavat Keravan keskustan takaa
pohjoiseen tai itdan. Reittien vieminen talle etaisyydelle on valttamatonta
seké kiitotien 04L laskeutumisten yldsvetosektorin etté kiitotien O4L len-
toonlahtdjen vuoksi. Potkurikoneet kiitotieltd O4R kadntyvat lentoonldhddn
jalkeen oikeaan reitilleen itaan.

Kiitotiet 15 ja 33. Yleensa naita kiitoteita kayttavat potkurikoneet. Poikke-
uksellisten tuuli- tai muiden tilanteiden (kuten huonon nakyvyyden toiminta-
menetelmat, LVP) aikana niitd kayttavat myos suihkukoneet.

Lentoonlahtdreittien suunnittelua melunhallinnan kannalta on kasitelty
kappaleessa10.1.4.

¥

Kuva 19. Hyvisséa sddolosuhteissa ja vahaisen liikenteen aikana

ilma-alukset voivat myds tehda ns. nakdlahestymisen, jolloin kiito-
tien suuntaisestilennettéva matka on lyhyempi kuin tavallisessa
(mittari)lahestymisessa.
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6.7 Lahestymisreitit

Helsinki-Vantaalla on ollut kaytdssa RNAV-alkulahestymisreitit kesakuus-

ta 2001 alkaen. Reitit tuovat ilma-aluksen yhtenevaa kaytavaa pitkin ns.
myd&tatuuliosalle, josta lennonjohto joustavasti ohjaa ilma-aluksen laskuun
joko antaen luvan nakéldhestymiseen, vektoroiden mittarildahestymiseen
tai antaen ilma-aluksen lent&a vakiotuloreitin (STAR) kokonaisuudessaan.
Lennonjohdon joustavaa liikenteen ohjaamista tarvitaan, jotta eri suunnista
ldhestymassa olevat ilma-alukset olisivat optimaalisella tavalla turvallisel-
la etdisyydella toisistaan ennen loppulahestymisen alkua ja toisaalta jotta
ilma-alusten paastdja voitaisiin véahentaa.

RNAV-alkulahestymisreittien maarittelyssa on eraita teknisia reunaehtoja.
Vaikka alkuldhestymiseen kaytetadn RNAV-reittid, tehdaan laskeutuminen
edelleen useimmiten ILS-laitteiston avustuksella (mittarilahestyminen).
Tama edellyttad, etta ilma-alus on kiitotien suuntaisella lentoreitin lop-
puosalla viimeistaan noin 20-25 kilometria ennen kiitotietad lentdessaan kan-
sainvalisten maardysten mukaan suunniteltua alkuldhestymisreittia pitkin.

Helsinki-Vantaalla sovelletaan hyvissa sddolosuhteissa ja vahaisen liikenteen
aikana myods nakdlahestymisia (kuva 19). Nakdlahestymisessa ilma-alus liit-
tyy kiitotien suuntaiseen loppuldhestymislinjaan vasta lahelld lentoasemaa
jalaskeutumiskiitotiet, jolloin ns. finaali voi olla vain muutamien kilometrien
pituinen. Nakélahestymisten maara on viimeisina vuosina suuresti vahen-
tynyt, silla lentoyhtiét mieluimmin ohjeistavat lentdjat tekemaan IMC-olo-
suhteita vastaavien (huono nakyvyys ts. mittarilento-olosuhteet) stabiloin-
tikriteerien mukaisen lahestymisen. Mittarilento-olosuhteissa lahestyvan

Kuva 20. Kiitotien 15 Idhestymisissa ydaikana
lennonjohto pyrkii mahdollistamaan melu-
japaastd-optimoidun CDO-ldhestymisen.
Lahestymislinjalla olevan taajaman vuok-
silennonjohto paasaantdisesti vektoroi
lahestymiset (vihrea viiva) ydaikana STARIs-
ta (musta viiva) poiketen.

X

lImatilan hallinta ja lentoreitit

lentokoneen tulee olla lopullisessa laskeutumisasussa ja nopeuden pitéda
olla stabiloitunut 1000 jalkaa lentoaseman korkeustason ylapuolella.

Kiitotien 15 lahestymisten melunhallinta

Kiitotien 15 vakiotuloreiteissa on etelast3, idasta ja lannesta tulevat reitit
maaritelty kansainvalisten sdaddsten vaatimuksia vastaavasti. Julkaistun
menetelman kiitotien suuntainen loppulahestymislinja ulottuu yli Nurmi-
jarven kirkonkylan. Kaytanndssa lennonjohto kuitenkin, likennetilanteen
salliessa, vektoroiilma-alukset lyhyempaan finaaliin ja ndin ohjaa ilma-aluk-
sen ohi kirkonkylan (kuva 20). Alhaisen likennetiheyden aikaan tdma on
helpoimmin toteutettavissa.

6.8 Kehittyminen

lImatila ja lentoreitit eivat Iahitulevaisuudessa merkittavasti muutu nykyi-
sesta. Vahaisid melunhallintaa parantavia lentoonlahtéreittien hienosaatdja
voidaan tehda. Kiitoteiden 04L/R ja 15 valilahestymiskorkeuksien merkitysta
melunhallinnan kannalta tullaan tarkastelemaan lahivuosina.

Helsinki-Vantaan lentoaseman vaihtoliikkennekapasiteettia kasvattavan
kehitysohjelman toteuttaminen ei tuo muutoksia kdytdssa oleviin melun-
hallintatoimenpiteisiin. Kehitysohjelma keskittyy terminaalien kapasiteetin
lisddmiseen ja toiminnallisuuden tehostamiseen eika se vaikuta lentojen
ohjaamiseen tai lentoonlahtdjen tai laskeutumisten menetelmiin.

Nurmijarven
kirkonkyla

HK817

HK766

Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelun hallintasuunnitelma 19



Helsinki-Vantaan lentoaseman lentoliikenne

v

71 Nykytilanne (2015)

Lentoaseman kokonaisoperaatiomaara vuonna 2015 oli noin 169 000 ope-
raatiota (operaatio = lentoonlahtd tai laskeutuminen). Operaatiomaarasta
noin 165 000 oli likenneilmailun, 1300 yleisilmailun, 1500 sotilasilmailun
ja1200 muun ilmailun operaatioita. Helikoptereiden operaatiomaara oli
noin 1200. Melualueiden laajuuden kannalta tarkeimman liikkennemuodon,
likenneilmailun operaatioista noin 24 % suuntautui kotimaahan ja 76 %
ulkomaille. Matkustajamaara vuonna 2015 oli noin 16,4 miljoonaa matkusta-
jaa. Kuvissa 21ja 22 on esitetty Helsinki-Vantaan lentoaseman operaatio- ja
matkustajamaarien kehitys vuodesta 2000 lahtien. Lentojen lukumaara ei
ole kasvanut samassa suhteessa kuin matkustajien maara.

Liikenneilmailun operaatiomaaran kehitys

7.2 Qperaatiot ja niiden jakautuminen

Kuvassa 23 on esitetty Helsinki-Vantaan lentoaseman vuositasolla keski-
maaraisen paivan operaatioiden kokonaismaarat tunneittain. Lentoonlah-
déissa vilkkaimmat tunnit ovat aamulla klo 07-09 ja iltapaivalla klo 16-18
valisina aikoina. Laskeutumisissa vilkkaimmat tunnit ovat klo 14-16 seka illal-
la klo 22-23. lltapaivalle on tyypillistd kuljetustarjonnan logistiikasta johtuva
voimakas laskeutumis- ja lentoonldhtaaltojen perakkaisyys.

Yéllisten operaatioiden maara on pieni klo 01-06. Tuntikohtainen operaati-

oiden maara nousee nopeasti aamulla klo 06 jalkeen noin 29 operaatioon
tunnissa. Keskipaivalla likenne on védhaisempaa klo 14 asti, jonka jalkeen

Matkustajien maaran kehitys vuosina 2000-2015

2000-2015
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Kuva 21. Helsinki-Vantaan lentoaseman liilkenneilmailun operaatiomaaran kehitys ja
vuosittainen muutos (%) vuosina 2000-2015. Kansainvalisella sdanndllisella
likenteelld tarkoitetaan ulkomaan reittilikennetta.
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Kuva 22. Helsinki-Vantaan lentoaseman matkustajamaaran kehitys
ja vuosittainen muutos (%) vuosina 2000-2015.

ELSINKI-VANTAAN LENTOASEMAN LENTOLIIKENNE

alkaa iltapaivan voimakas kysyntajakso, joka kestaa aina klo 18 asti. Téman
Jjalkeen operaatioiden maarat vahenevat kohti vuorokauden vaihdetta
lukuun ottamatta klo 22-24 vélilla tapahtuvaa laskeutuvien koneiden aaltoa.
Nama lennot ovat logistisesti hyvin tarkeita. Ne ovat padasiassa Euroopan
kohteista tydpaivan paatteeksi Suomeen ldhtevid koneita, jotka lentoajan
jaManner-Euroopan ja Suomen vélisen aikaeron vuoksi laskeutuvat klo 22
jalkeen. Operaatioiden kokonaismaarien kannalta vilkkaimmat tunnit ovat
aamulla klo 07-09 ja iltapaivalla klo 14-19 valisena aikana.

Lentoonlahdét ja laskeutumiset tunneittain 2015
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Euroopasta . Eurooppaan
saapuvien koneiden B Laskeutuminen ja maakuntiin
jatkoyhteydet B |entoonldhtd lahtevaa
lahtevat maakuntiin likennetta

Kuva 23. Helsinki-Vantaan lentoaseman operaatioiden maara vuorokauden eri tunteina
vuonna 2015 (vuosikeskiarvio, kaikki operaatiot) ja likennevirtojen logistiikka
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Laskeutumiset

Lentoonldhdét

Kiitotien kaytdn osuus koko vuorokauden operaatioista

Lentoonlahdot Laskeutumiset

Kiitotien kdytdn osuus ilta-ajan (klo 19-22) operaatioista

Lentoonldhdét Laskeutumiset

Kiitotien kaytdn osuus ydajan (klo 22-07) operaatioista

Kuva 24. Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden vuoden 2015 toteutuneet kayttd-
prosentit eri vuorokaudenaikoina (vuosikeskiarvo). Vuoden 2015 toteumaan vaikutti
merkittavasti kiitotien 1 remontti.
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7.3 Kiitoteiden kayttbosuudet

Helsinki-Vantaan lentoaseman toteutuneet kiitoteiden kayttéosuudet
vuositasolla eri vuorokaudenaikoina on esitetty kuvassa 24. Kayttdprosentit
vaihtelevat vuosittain. Vaihteluun vaikuttavat erityisesti vallinneet tuu-
liolosuhteet seka kiito- ja rullausteiden pitkdaikaiset kunnostustydt, joiden
aikana osa kiito- ja rullausteista on suljettuna.

Vuonna 2015 oli keskim&arin noin 232 laskeutumista ja lentoonlaht&a
vuorokaudessa. Yhteensa paivittaisia operaatioita oli siis noin 464. Taulu-
kossa 10on esitetty keskimaaraiset yhden vuorokauden lentoonladhdét ja
laskeutumiset kiitoteittain.

Kiitotietd 22R on kaytetty ensisijaisena lentoonldhtokiitotiend ja kiitotieta 15
ensisijaisena laskeutumiskiitotiend. Vuonna 2015 kaikista lentoonladhd&ista
67 % ja ybaikaisista lentoonlahddistd 81 % on tehty kiitotielta 22R ja kaikista
laskeutumisista 30 % ja ybaikaisista laskeutumisista 41 % kiitotielle 15. Kiito-
tietd 15 Nurmijarven suunnasta kaytetaan normaalitilanteessa ensisijaisena
kiitotiena laskeutumisiin kiitoteiden rinnakkaiskayton ulkopuolella, joten ke-

Vuosikeskiarvo kpl / vrk

04L 1 0 0 1
04R 28 4 36
15 19 2 1 22
22L 13 2 0 15
22R 15 19 22 155
88 1 0 0 1
Yht. 177 28 27 232

Vuosikeskiarvo kpl / vrk

04L 13 4 9 26
04R 11 2 1 13
15 32 12 25 69
22L 51 10 15 76
22R 31 5 10 46
33 3 0 0 3
Yht. 140 32 60 232

Helsinki-Vantaan lentoaseman lentoliikenne

san 2015 remontin aikainen kiitotien osittainen sulkeminen nakyi erityisesti
ilta- ja yGaikaisten laskeutumisten lisdantymisena kiitotiella 22R.

Kiitotien 22L lentoonlahtdjen maara kasvaa hieman tulevaisuudessa kii-
totien 22R lentoonlahtbkapasiteetin parantamiseksi. Kyseiselté kiitotielta
nousevat etelddn suuntautuvat laajarunkokoneita pienemmat koneet.

74 Konetyyppijakauma vuonna 2015

Taulukossa 2 on esitetty lentokoneiden liikenteen jakautuminen konetyy-
peittain vuonna 2015. Vuositasolla kuusi yleisinta konetyyppia edustivat
noin 76 % ja 10 yleisinta konetyyppia noin 87 % kaikista operaatioista.
Vuoden 2014 tilanteeseen nahden A320-sarjan koneiden (A319, A320 ja
A321) operaatiomaara kasvoi 5 %, joka vastaa noin 2 700 operaation kasvua
vuositasolla ja noin 7 operaation kasvua vuorokaudessa. Bluel:n kdyttaman
Boeing B712-koneen operaatiot loppuivat marraskuussa 2015 yrityskaup-
pojen yhteydessa. Ne korvautuivat osittain Boeingin B736-koneella. Finnair
Oyj:n laajarunkokoneiden yhteisoperaatiomaara kasvoi 6 %. Niiden prosen-

Osuus
04L 1% 1% 1% 1%
04R 16 % 15% 15% 16%
15 1% 9% 2% 9%
22L 8% 7% 1% 7%
22R 65 % 68 % 81% 67 %
33 1% 0% 0% 0%
Yht. 100 % 100% 100% 100%
Osuus
04L 9% 12% 15% 1%
04R 8% 5% 1% 6% Taulukko 1. Lento-
15 23 % 37% 41% | 30% | koneiden kokonais-
20 36 % 30% 26 % 33% likennemaarat vuoden
2oR 209 15% 17% 20% 2015 toteutuneessa
S S S S tilanteessa. Lentoon-
33 2% jiie 0% 1% |1ahdét ja laskeutumiset
Yht. 100% | 100% | 100% 100% | ontaulukoitu erikseen.
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tuaalinen osuus kokonaisliikenteesta on kuitenkin edelleen vain 5 %. Koti-
maan ja Euroopan lentoihin keskittyvan Norran (Nordic Regional Airlines)
kayttaman potkuriturbiinikoneen AT75 operaatiomaarat kasvoivat noin 4 %.
Vuonna 2015 potkuriturbiinikoneiden kokonaismaaran osuus kaikesta len-
tokoneliikenteesta oli edelleen 24 %, kuten vuonna 2014.

Yleisin yksittainen matkustajakonetyyppi oli potkuriturbiinikone AT75
(ATR72-500, 33 300 operaatiota) ja kaksi yleisinta suihkumatkustajakonet-
ta olivat A320 (22 000 operaatiota) ja E190 (21 000 operaatiota).

AT75 T 33300 91 19,6 %
A320 J 22000 60 12,9%
E190 J 21000 58 12,4%
B738 J 18 600 51 1,0%
A321 J 17700 48 10,4 %
A319 J 16900 46 10,0 %
Muut 9700 27 57%
B712 J 6200 17 3,7%
A333 J 5300 15 31%
A343 J 3700 10 2,2%
E170 J 3400 9 2,0%
B737 J 2200 6 1,3%
DH8D T 2000 5 1,2%
PC12 T 1400 4 0,8%
B752 J 1300 4 0,7%
B733 J 1000 g 0,6 %
B736 J 900 2 0,5%
E120 T 800 2 0,5%
A306 J 800 2 0,5%
B763 J 800 2 0,5%
B788 J 800 2 0,4%

Taulukko 2. Vuoden 2015 toteutuneen tilanteen lentokonetyyppien jakauma.

7.5 Helikopteritoiminta

Helsinki-Vantaan lentoasemalla helikopteritoiminta on 1&hinna pelastus- ja
viranomaistoimintaa. Lentoasemalla on tukikohta FinnHEMSin ambulanssi-
helikopterille. Ambulanssihelikopterioperaatioita on vuosittain noin 2 000.
Puolustusvoimien helikopterit operoivat lentoasemalla satunnaisesti.
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Rajavartiolaitoksen helikopteritoiminta siirtyy Helsinki-Vantaan lentoasemalle
lentoasemalle vuonna 2017. Talla toiminnalla arvioidaan olevan alle 2 000 vuo-
sittaista operaatiota. Rajavartiolaitos laatii toiminnastaan melunhallintasuunni-
telman yhdessa Finavian kanssa.

7.6 Sotilasilmailu

Helsinki-Vantaan lentoasema on operatiivisesti tarkea tukikohta llmavoimille.
llmavoimat suorittaa Puolustusvoimista annetun lain (551/2007) velvoittamaa
alueellisen koskemattomuuden valvonta- ja turvaamistehtavaa Helsinki-Van-
taan tukikohdasta Hornet-havittdjékalustolla muutamia lentoja vuodessa.
Talloin lentotoiminta kestdd muutamia paivia kerrallaan ja paivittain lennetaan
vaihteleva maéra lentoja. Operatiivisen lentotoiminnan ohella lennetdan myds
siihen liittyvia koulutuslentoja. Ajoittain yksittaisid lentoja lennetadn mydsiillalla
jayolla.

llmavoimien tehtavien onnistunut suorittaminen edellyttas, etta llmavoimat
kouluttaa henkildstdnsa toimimaan Helsinki-Vantaan lentoasemalla ja lento-
aseman muilla toimijoilla on kokemusta Ilmavoimien toiminnasta. Téman takia
llmavoimien tavoitteena on saanndllisesti operoida Helsinki-Vantaan tukikoh-
dassa havittajakalustolla. llImavoimat voi jarjestda myds yksittaisia suurempia
lentotoimintaharjoituksia. llmavoimien tukeutumisedellytyksia Helsinki-Van-
taalla yllapitaa ja kehittda Satakunnan lennosto.

Operaatiomaéarin kuvattuna llmavoimien kuljetus- ja yhteyskonetoiminta
kuitenkin vastaa lahes kaikesta vuosittaisesta sotilasilmailusta. lImavoimat
operoi Helsinki-Vantaalla henkil®stén ja materiaalin kuljetuksiin liittyen 1ahin-
na C295-kuljetuskoneilla seka Pilatus PC-12- ja Learjet LJ35 -yhteyskoneilla.
Vuosittainen operaatiomaara on noin 1500-3 000 operaatiota. lIma-alukset ja
lentomenetelmat vastaavat siviilitoiminnassa kaytettyja.

Puolustusvoimat vastaa sotilasilmailun ymparistdvaikutuksista. Ymparistédn-
suojelulain 527/2014 4 §:ss3 on Puolustusvoimille asetettu erityisvapaus olla

soveltamatta ymparistdnsuojelulakia valtakunnan turvallisuuden kysymyksissa.

7.7 Koulutuslentotoiminta

Helsinki-Vantaan lentoaseman ymparistdlupapaatdksessa (4.8.2011, nro
49/2011/1) lentokoulutustoiminnasta on maaratty seuraavaa:

Swviili-ilmailun koulutustoimintaan kuuluva lentotoiminta on jérjestettéava
klo 07.00-19.00 vdlisend aikana. Mdcdirdéys ei koske koulutuslentotoimintaan
liittyvic matkalentoja.

Nykytilanteessa Helsinki-Vantaan lentoasemalla on vain satunnaista lentokou-
lutustoimintaa.

[

i

|
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Helsinki-Vantaan lentoasema -

Tiivistelma lentoaseman toiminnasta

toimintaymparisto ja toiminnan jarjestamisen perusteet

Helsinki-Vantaan lentoasema sijaitsee keskella Van-
taan kaupunkia. Lentoaseman lahella sijaitsee tiivista
asutusta koillis-, itd-, eteld ja lounaispuolella. Hieman
kauempana sijaitseva asutus ympardi lentoasemaa ldhes
joka puolelta. Asutusta on vahiten lentoasemalta luotee-
seen ja pohjoiseen.

Lentoasemalla on kolme kiitotieta. Kiitotiet 1 ja 3 sijaitsevat rinnakkain koil-
linen-lounassuuntaisesti. Naita voidaan kayttaa vilkkaan liikenteen tilanteissa
samanaikaisesti. Kiitotie 2 sijaitsee edellisiin nahden poikittain ja risteaa kiito-
tien 1kanssa.

Melunhallintaa toteutetaan turvallisuuden ehdoilla. Toimenpiteiden to-
teuttamiseen vaikuttavat vallitsevat olosuhteet ja liikennetilanne.

Kaytettava kiitotie valitaan tuulen suunnan perusteella. Lentokoneiden
on turvallisinta nousta ja laskeutua vastatuuleen. Kiitoteiden kayttésuunta vai-
kuttaa lentokonemelun levidmiseen ratkaisevasti. Turvallisuuden ja melunhal-
linnan varmistamiseksi eri tilanteisiin on madaritetty erilaisia kiitoteiden kaytén
yhdistelmia.

Helsinki-Vantaan lentoaseman matkaketjut
sijoittuvat kahteen aaltoon:

L Eurooppa,
Helsinki- . =k
Maakunnat > Vantaa > |Itapa|valla >
Aasia

Aamullaja
iltapaivalla

jaillalla

. Eurooppa,
<Maakunnat < \|-/|§|!\stlan:| < iltapéivéllé
Aasia

lltapaivalla

Lentoasema palvelee yrityseldmaa ja yhteiskuntaa. Taman vuoksi lento-
jen jarjestamisen perustana ovat aamun aikaiset ja illan my6haiset lennot.
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Rinnakkaiset kiitotiet on sijoitettu yleisimpien
tuulensuuntien perusteella. Ensisijainen lentoon-
lahtdsuunta on lounaaseen. Rinnakkaisten kiito-
teiden vuoksi lentoonlahtoéreittien tulee erota toi-
sistaan poispain. Lentoonlahtdreitit jakautuvat maaranpaan mukaan eri
suuntiin. Lahimmat tiiviit asuinalueet on huomioitu reittien suunnittelussa.

Kiitoteiden kaytté 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 ensi-
sijainen lahestymissuunta on luoteesta kiitotielle 15. Téman Idhestymisrei-
tin vaikutusalueella asuu vahiten asukkaita lahellad lentoasemaa.

Tuuliolosuhteet maarittavat lentoonldahddn suunnan. Lentoonlahdot
tapahtuvat ensisijaisesti kiitotieltd 22R lounaaseen ja lanteen. Kiitotieltd
22L suuntautuu vahameluisampien lentokoneiden lentoonlahtdja ete-
|aan.
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« Yhteensa 169 000 lentoonlaht6a ja laskeutumista

« 98 % liikenneilmailua

» 75 % ulkomaan liikenteen lentoja

« Yleisin lentokonetyyppi oli potkuriturbiinikone ATR75
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Maatoimintojen melu

8 MAATOIMINTOJEN MELU

8.1 Koekayttd

Lentokoneiden tekniikkaa huoltavien ja korjaavien yhtididen on huoltojen yhteydessa koekaytettava lentokoneita
tyhjakaynnilla, osateholla tai suurella teholla vikatilanteiden tai niiden poistamisen varmistamiseksi. Lentoase-
man tekninen alue kehittyy ja uusi huoltokoekayttdpaikka on otettu kdyttdon loppuvuodesta 2016. Uusi koekayt-
topaikka on siirretty noin 360 metri koilliseen. Paikka on varustettu nykyaikaisilla melunhallintaratkaisuilla, jotta
sen kayttd lentoyhtidille voidaan turvata kaikkina aikoina vuorokaudesta.

Finavia toimitti Etela-Suomen aluehallintovirastolle ymparistdluvan mukaisesti kevaalla 2015 suunnitelman uu-
den huoltokoekayttdpaikan melunhallintajérjestelyista.

Etela-Suomen aluehallintoviraston 30.11.2015 antamassa paatdksessa nro 291/2015/1 Helsinki-Vantaan lentoase-
man huoltokoekaytdlle on annettu seuraava maarays (koekayttdpaikan sijoituspaikkaan ja sen toiminnan tarkkai-
luun liittyvat osat on jatetty pois):

6. Uuden huoltokoekdyttdpaikan kdyttddnottoa edeltéva siirtymdaaika on pyrittévd pitdmdadn mahdollisim-
man lyhyend. llma-alusten tyhjékdyntitehoa suuremmalla teholla tehtcévdt huoltokoekdytdt on jarjestettdva
lupamddrdyksen 6.A. mukaisella uudelle huoltokoekdyttépaikalla 30.4.2017 mennessd. ---

Lupamaarayksessa on madaritelty lisdksi menettelytavat, mikali tuuliolosuhteiden vuoksi koekayttd on suoritetta-
va muualla kuin koekayttopaikalla.

Tyhjakayntia suuremmilla tehoilla tehtavat koekaytdt on Finavia maarannyt tehtavaksi teknisen alueen koekayt-
topaikalla. Tyhjakaynnilla tehtavat koekaytdt tehdaan osin teknisen alueen asematasoilla ja osin koekayttdpaikal-
la. Tyhjakaynnilla tehtavan koekdyt&n melu on vahainen ja suihkuvirtauksen aiheuttama vaara pieni.

Vuonna 2014 vanhalla koekayttdpaikalla on tehty 1019 koekayttda, joista valtaosa oli tyhjakaynnilla tehtyja koe-
kayttdja ja alle kolmasosa ydaikana klo 22-07 tehtyja koekayttdja. Kaytetyn tehon tarkempi kirjaaminen aloite-
taan ymparistdluvan maarayksen mukaisesti uuden koekayttdpaikan valmistuttua.

Lahimmat asuinalueet ovat koekayttdpaikan kaakkois- ja etelapuolella. Koekayttdpaikan melun vaimennuksen
suunnittelussa on huomioitu myds etelapuolelle kaavoitettu Aviapolis-alue. Léhimpien asuinalueiden sijaintien
vuoksi uuden koekayttdpaikan kaakon puoleisen seinén korkeus on 18,6 metria ja luoteen puoleisen seinan kor-
keus 15,5 metria. Kuvassa 25 on esitetty koekayttdpaikan havainnekuva lounaan suunnasta katsottuna. Kuvassa
26 on esitetty vastavalmistuneen koekayttépaikan rakenne.

8.2 Rullausmelu

Lentokoneiden liikkumisesta rullausteilla ja asematasoilla aiheutuu melua, jonka levidmiseen saa- ja muut olo-
suhteet vaikuttavat. Tahan voidaan vaikuttaa kayttdmalld CDM:a4 (Collaborative Decision Making) tarkentamaan
optimaalista moottoreiden kdynnistysajankohtaa pyséhdysten ja tyhjakaytdn vahentamiseksi rullauksen aikana.

24 Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelun hallintasuunnitelma

Kuva 25. Uuden
koekayttdpaikan
ilmakuva lounaan
suunnasta
katsottuna.
Koekayttopaikan
kolme seindketta
sijaitsevat kuvan
oikeassa
alareunassa.

Kuva 26.
Koekayttopaikka
valmistui loka-
kuussa 2016.
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O LENTOKONEMELUN

Helsinki-Vantaan lentoaseman ymparistdlupapaatdksessa (4.8.2011, nro
49/2011/1) melun hallitsemiseksi on annettu seuraava maarays:

1. Helsinki-Vantaan lentoaseman lentoliikenne on jdrjestettéavd siten,
ettd siitd aiheutuvaa melua ehkdistédn asuinalueilla mahdollisimman
tehokkaasti. Lentoreittien suunnittelussa on mahdollisuuksien mukaan
otettava huomioon asutuskeskukset ja tagjamat (Ghialueella.

9.1 llma-alusten melupaastdjen
vahentaminen

91.1 Vaatimusten kansainvalistd taustaa

Ensimmaisia lakeja lentokoneiden melustandardien téyttémisesta saatet-
tiin voimaan eri maissa 1960-luvun lopulla. Vuonna 1966 Lontoossa pidet-
tiin kansainvalinen konferenssi melusertifioinnin perusteiden luomiseksi
lentokonevalmistajien kayttédn. Konferenssin jatkotoimina Yhdysvaltain
siviili-ilmailuviranomainen FAA (Federal Aviation Authority) laati melutyyp-
pihyvaksynndn perusteita. Melutyyppihyvaksynnan kansainvalistamiseksi
Iso-Britannian ja Ranskan ilmailuviranomaisten yhteistydlla perustettiin
ICAQO:n lentomelutoimikunta CAN (Committee on Aircraft Noise).

Lentokonemelusaadokset julkaistiin ICAO:n lisdysasiakirjana Annex 16. Saa-
dokset rajoittavat melun maksimimaaraa pistemaisissa kohteissa lentoon-
|18hddn ja laskeutumisen aikana. Rajoituksia skaalattiin koneiden lentoon-
l1&8ht&painon mukaisesti.

1970-luvulla tyyppihyvaksynnan perusteita tarkennettiin. Taman johdosta
useisiin konetyyppeihin suunniteltiin muutossarjoja (hush-kit) melutasojen
pienentadmiseksi.

1970-luvun lopulla FAA tiukensi Annex 16:n tyyppihyvaksyntarajoja. Useiden
vaiheiden jalkeen otettiin kdyttd6n moottorien lukumaaradn mukaan saaty-
vat tyyppihyvaksynnan melurajat. Tassa perusteena on monimoottoristen
lentokoneiden lentokelpoisuusvaatimus, jonka mukaan lentokoneen tulee
pystya ldhtemaan lentoon vaikka yksi sen moottoreista vioittuisi. Tama
asettaa koneen moottoreille lisdtehovaatimuksen koneen moottoreiden
lukumaaran mukaan ja vaikuttaa koneen nousuominaisuuksiin.

Vuonna 2001 ICAO julkaisi 2006 kayttdnotetun melusertifiointikriteerin

Finavia Oyj 2016

ICAO Annex 16 Chapter 4, jonka vaikutuksesta melutaso pieneni kumulatii-
visesti10 dB.

ICAO:n ymparistdnsuojelukomitea (Committee on Aviation Environmental
Protection, CAEP) on talvella 2013 jalleen hyvaksynyt ehdotuksen melu-
vaatimusten kiristamisesta. Uusi, meluluokaksi 14 nimetty, vaatimus tulee
asteittain voimaan uusille tyyppihyvaksyttaville koneille vuosien 2017-2020
kuluessa. Vaatimus kiristdd melumaaraysta kolmen eri mittauspisteen sum-
mana yhteensa -7 dB verrattuna luokan 4 vaatimuksiin.

9.1.2 Tasapainoinen lahestymistapa

ICAQO:n yleiskokous vahvisti vuonna 2001 tasapainoisen ldahestymistavan
(balanced approach) konseptin, jossa rajoitusten asettamisen valttami-
seksi pyritdan tasapuolisesti huomioimaan kaikki lentokonemelun hallin-
nan osa-alueet ja kasittelemaan eri lento-operaattoreita yhdenvertaisesti
(ICAO DOC 9829, Guidance on the balanced approach to aircraft noise
management). Konsepti toteutettiin EU:ssa ensin toimintarajoitusten
asettamista koskevana direktiivind 2002/30/EY ja kesalld 2016 melunhal-
linta-asetuksena 598/2014 ja kansallisesti siihen perustuvana Valtioneu-
voston asetuksena tasapainoisesta ldhestymistavasta 401/2016. Tasapai-
noisen lahestymistavan perusajatuksena on lentoaseman melunhallinta
kokonaisvaltaisesti kaikki toimijat mukaan luettuna siten, etta lentoliiken-
teenrajoittamistoimet tulevat kyseeseen vasta kaikkien muiden toimenpi-
teiden jalkeen. Menetelmalla pyritdan ensisijaisesti siihen, ettd maankaytoén
suunnittelussa sitoudutaan huomioimaan lentoasemien meluvaikutukset.

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

Airbus 350
pituus 66,9 m
matkustajapaikkoja 297
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9.1.3 Finavian rooli ja vaikutusmahdollisuudet

Finavia on lentoasemien etujarjestdn Airports Council International (ACI)
kautta osaltaan vaikuttanut kansainvalisen siviili-ilmailujarjestdn paatok-
siin, jotka koskevat uusia tyyppihyvaksyntamaarayksia ja niiden kiristdmista
melun osin.

Finavia on osaltaan liikenne- ja viestintaministeridn valityksella vaikuttanut
vhteispohjoismaisen ICAO-edustuston (NordICAO) kautta ICAO:n paatok-
sentekoon. ICAO:n ymparistdkomiteassa (CAEP) on Ruotsilla vakituinen
jasenyys ja Norjalla tarkkailijastatus.

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

Lentoaseman pitajana Finavia ei voi suoraan vaikuttaa lentoyhtididen
konehankintoihin tai kalustouudistuksiin. Lentokaluston laatu on kuitenkin
ratkaisevaa lentotoiminnan ymparistévaikutusten kannalta. Operaattorit
panostavat asteittain uuteen ja vahameluisaan konekalustoon. Kuvassa

27 on esitetty koneen koon mukaan suhteutettuna nykyisin paljon kaytetty
Airbus 320 -sarjan kone ja uusi Airbus 350 -kone. Kokoluokkaa suurem-
man uuden A350:n ICAO:n sertifioinnin mukainen lentoonlahtdmelutaso
koneissa on lahes sama. Laskeutumisissa A350 on vain hieman meluisampi
kuin A320. Finavian melumittausaineiston perusteella A350 on laskeutumi-
sissa pienempaa konetta vahameluisampi.

Airbus 320
pituus 376 m

matkustajapaikkoja 165
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Lentokonemelun hallintamenetelméat

Lentoonlahddissa melu aiheutuu paaosin moottoreista. Laskeutumisissa
aerodynaaminen melu on merkittava. Se muodostuu usean erilahteen

yhteisvaikutuksena. Kuvassa 28 on esitetty lentokoneen tyypilliset melulah-

teet.

9.2 Melun leviamista vahentavat toimenpiteet

Finavia on lukuisilla, viimeisten kahdenkymmenen vuoden aikana toteute-
tuilla toimillaan véhentanyt merkittavasti lentokonemelua asutuilla alueilla
paakaupunkiseudulla ja Keski-Uudellamaalla. Melunhallinnan perustavoit-
teena on ohjata liikennetta turvallisuuden, kapasiteetin ja joustavuuden
antamien mahdollisuuksien rajoissa siten, etta lentokonemelun piirissa on
mahdollisimman vahan vakituisia asukkaita. Kuvassa 29 on esitetty Helsin-
ki-Vantaalla kaytettévien operatiivisten melunhallintakeinojen periaate.

1. Finavia pyrkii hallitsemaan lentokonemelua Helsinki-Vantaan lentoase-
malla kayttamallz ensisijaista kiitotiekayttojarjestelmasd, jonka mu-

kaan kaytetaan ensisijaisesti sellaisia lentoonlaht- ja laskeutumissuun-
tia, joissa asukasmaara on pienin. Rinnakkaiskdytdn aikana ensisijaisuus
koskee rinnakkaiskiitoteiden kayttdsuuntaa. Ensisijaisuusjarjestyksessa
painotetaan seka asutusta kunkin kiitotien lentoonlahtd- tai laskeutu-
missektorissa ettd eri kiitoteiden turvallista kayttda suhteessa toisiinsa.
Tavoitteena on liikennetilanne ja lentoturvallisuus kokonaisvaltaisesti
huomioon ottaen kayttéda melunhallinnan kannalta hyvié kiitoteita. Kii-

Kuva 28. Lentokoneen melu muodostuu
useiden tekijdiden yhteisvaikutuksena

Melun Idhteet lentokoneesta Runko

Korkeusperisin Lt

Sivu n

i -

Sull:wirtauksen]a laippojen yhteisvaikutus

26 Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelun hallintasuunnitelma

Suihkuvirtauksen
heijastuminen

Moottorin suihkuvirtaus

toteiden kayttda on rajoitettu ybaikaan siten, etta kiitotieta 15 ei kaytetd
yolla lentoonlahtéihin eika kiitotieta 33 laskeutumisiin, mikali lentoturval-
lisuus ei muuta edellyta.

2. Lentoonlédhtoreitit suunnitellaan ottaen huomioon asutus lento-
aseman lahialueilla. Lentoonlahtdéreitit suunnitellaan mahdollisimman
paljon asuinalueita kiertaviksi. Kuvissa 15-18 on esitetty vuonna 2015
toteutuneiden lentoonlahtd- ja laskeutumisreittien tiheydet suhteessa
asutukseen eri kiitoteiden kayttdperiaatteilla. Kuvasta 15 voidaan havaita,
miten kiitotien 22R lentoonlahtdreitit pyrkivat kiertdmaan Kivistén ja Mar-
tinlaakso-Myyrmaen tihedn asutuksen alueet. Kauempana lannessa reitit
kiertédvat myos Askiston alueen. Kiitotien 22L reitit ohittavat seka Ylaston
ettd Vantaanlaakson alueen.

3. Edella esitetyn liséksi erailla lentoonlahtoreiteilla on koneiden me-
lua koskevia rajoitteita. Finavia on kolmannen kiitotien kayttddnoton
yhteydessa asettanut ohjeet melutasoista, jotka lentokoneiden on
taytettava voidakseen kayttada eraita lentoonlahtoreitteja. Kiitotielta 221

Lentokoneiden operatiiviset melunhallintakeinot

vasemmalle kdantyvaa lentoonlahtoéreittia ja kiitotieltd 22R “suoraan”
menevaa lentoonlahtdreittia saavat kayttaa vain ilma-alukset, jotka
alittavat ICAO:n Annex 16 mukaisesti mitatun lentoonlahtémelutason 89
EPNdB. Kdytadnndssa useimmat Airbus A321-kokoluokkaa suuremmat
koneet ylittédvat tdman melutason.

4. Lahestymismenetelmien melunvaimennuskeinona lentoasemalla on
pyritty mahdollisuuksien mukaan lisiamaan lentokoneiden jatkuvan
liv'un ldhestymisia (CDO = Continuous Descent Operation aluksille,
AIP EFHK AD 2.21, kohta 5). Kyseiselld menetelmalla on suurin vaikutus
meluun liu'un takana yli 10 kilometrin etaisyydella kiitotieltd. Lahestymis-
vaiheessa lentokoneen maassa havaittava melu vahenee, jos lahestymi-
nen tehdaan korkeutta jatkuvasti vahentéen ilman vaakalentovaihetta
ennen laskeutumista. llImatilan rakenne ja lennonjohdon toiminta useim-
miten mahdollistavat jatkuvan liu’'un. Kaytanndssa sen toteuttamisesta
vastaa kuitenkin lentdja. Kuvassa 29 on esitetty lentoonlahtdjen ja laskeu-

tumisten melunhallintatoimenpiteiden periaatteet.

CDO-lédhestymisissa pyritaan
laskeutumaan jatkuvasti
korkeutta vahentéen ja
vaakalento-osuuksia valttéden

12km
tyypillinen
laskutelineen 30 iukukulma
Tyypillinen 7 avaaminen J
nousukyvyn <, ~y ‘ ) Jatkuva
: TN 10k
vaihteluvali nousu tyyprminen
ILS-liuku- Vaiheittainen
kulmaan korkeuden
liittyminen vahennys
4000 jalkaa / - Vaiheittainen 4000 jalkaa/
1200 m nousu 1200 m
2000 jalkaa/ 2000 jalkaa/
600 m 600 m
Kiitotie
Maa - Maa
Jatkuvan
nousun ¢ 13-8km Jatkuvan s
Lentoon- vaikutusalue i Lden  korkeuden Lahes-
1ahdoét . B5dB  vahennyksen tymiset
: melu-  janopeus-
: alue kontrollin (LP/LD)
12-7km vaikutusalue
mydhastetyn
laskutelineen
. o avaus
Kuva 29. Lentokoneiden operatiiviset (LP/LD)
melunhallintakeinot.
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Helsinki-Vantaan lentoaseman ympdristéluvassa on mdadrdtty Finaviaa
Jarjestdmadn ilmatilan hallinta siten, etté lentoyhtiét voivat tehdd
[dhestymisen jatkuvan korkeuden véihentémisen menetelmdllé (CDO).
Mdadrdyksessd on asetettu tavoitetasot CDO-IGhestymisten osuuksille
kaikista lGhestymisistd.

5. Pienen tehon ja pienen vastuksen (LP/LD low power low drag) me-
netelmien kaytdn mahdollistaminen lahestymisissa. Kun meluoptimoitu
nopeusprofiilion mahdollistettu, lentdja voi valita eri lisinostovoima-
laiteasut (laipat ja solakot) optimaalisilla etaisyyksilla kiitotieltd, valttaa
ilmajarrujen kayttda ja kayttaa mahdollisesti pienempaa laippa-asetusta
laskeutumisessa seka viivastyttaa laskutelineen avaamisen mydhaisem-
maksi.

6. Lennonjohdon toimintachjeet kiitotien 15 laskeutumisten ohjaa-
misessa (vektoroinnissa). Lennonjohto aktiivisesti ohjaa laskeutumisia
lyhyempaan finaaliin pyrkien valttdmaan koneiden lentamista Nurmijar-
ven kirkonkylan yli silloin, kun se liikenne- ja lennonjohtotilanteen kannal-
ta on mahdollista (AIP EFHK AD 2.21, kohta 4).

7.Rinnakkaisten lahestymisten aikana 22-suunnan kiitoteille on muutettu
marraskuussa 2013 ns. high side ja low side -puolet kiitoteille siten, ettd
enemman kaytetylle kiitotielle 22L mahdollistetaan 24/7 jatkuvan korkeu-
den vdhennyksen menettelyjen toteutus. Kiitotiesuunnan 22 laskeutumi-
sista noin 90 % tapahtuu kiitotielle 22L ja noin 10 % kiitotielle 22R, joka on
ensisijainen lentoonlahtdkiitotie.

8. Finavia suosittaa (AIP AD 2.21.8) valtettavaksi laskeutumisen yhteydes-
sa kaytettavan moottorijarrutuksen tekemista pois lukien tyhjakayntijar-
rutus.

9.3 Maankaytdn suunnittelu ja sen
toteuttaminen

Maankaytdn suunnittelu on kuntien vastuulla. Finavia on omalla toimin-
nallaan pyrkinyt vaikuttamaan Helsinki-Vantaan lentoaseman toiminta- ja
kehittymisedellytysten turvaamiseen maankaytdssa. Finavian tuottamat
lentokonemeluun liittyvat raportit ja selvitykset on tarkoitettu hyddynnet-
tavaksi maankaytdn suunnittelussa.

Finavian toimenpiteitad ovat muun muassa seuraavat:

1.

lentokoneiden melua ja sen leviamista koskevien tietojen tuottaminen ja

saattaminen viranomaisten ja asukkaiden tietoon

- meluselvitykset edellisen vuoden toteutuneesta liikenteesta

- lentoreitit WebTrak-palvelussa (www.finavia.fi/webtrak)

- liikenne-ja meluennusteet

- melun jatkuva mittaaminen ja lentoreittien jatkuva seuranta ja naiden
tietojen saattaminen kaytettavaksi julkaisemalla kaikki raportit
internetissa (Selvitykset / Finavia)

- laatimalla EU:n meludirektiivin edellyttamat meluselvitykset ja
meluntorjunnan toimintasuunnitelmat seka asettamalla ne
lausuttavaksi ja ndhtaville

- lentokoneiden Helsinki-Vantaalla aiheuttaman
melun laaja esittely Finavian ympéaristdnettisivuilla

- yhteydenottojen systemaattinen kasittely ja vastaaminen asukkaiden
kyselyihin liikenne- ja melutilanteista

- Uudenmaan ELY-keskuksen meluvalvontakokoukset

- Uudenmaan liiton lentomelun seurantaryhma

- esittelemalla materiaalia kylapaivilla ja asukastilaisuuksissa

- melutietojen toimittaminen ymparistdviranomaisten yllapitdmaan
melutietojarjestelmaan

- kiitotieremonteista yms. pidempiaikaisista poikkeuskaytanndista
tiedottaminen

. maankaytdn suunnitteluun vaikuttaminen

- lentoaseman melutilanteesta tiedottaminen ja vuorovaikutus
kaavoittajien kanssa kaavoitusprosessin aikana
- kaavoituksen osallistumis- ja arviointitydryhmiin osallistuminen

. maankaytodn 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 kayttda laskeutumisiin

. lentoaseman ymparistdluvasta tehtyjen valitusten vastineet
. daneneristysta koskevien kunnallisten rakennusmaaraysten tukeminen.

Vantaan rakennusmaarayksissa on esimerkiksi vaatimukset asuntojen
aaneneristyksesta lentokonemelua vastaa siten, etta ne koskevat
asuinalueita lentokonemelun L, 50 dB ylittavilla alueilla .

Ulkomailla on eraissa tapauksissa paadytty jalkikateen parantamaan

Lentokonemelun hallintamenetelmat

9.4 Taloudellinen ohjaus

Helsinki-Vantaan lentoaseman y&aikaista suihkukoneliikennettd on ohjattu
melumaksuilla vuosien ajan. Melumaksua kerataan nykyisin klo 23.00-06.00
valiseltd ajalta siten, ettd sydanydlla 00.30-05.30 maksu on lentoonlaht-
jen osalta noin kolminkertainen ja laskeutumisten osalta noin nelinkertainen
ilta- jaaamuydhdn verrattuna.

ICAQO on linjannut melumaksujen maarittamisen periaatteista (Doc 9082,
ICAO’s Policies on Charges for Airports and Air Navigation Services, Noi-
se-related charges, Ninth Edition 2012) muun muassa, ettd melumaksun
kokonaiskertyma ei saa olla suurempi kuin melunhallinnan kustannukset.

Finavia on uusinut nykyisen melumaksujarjestelman ja se otetaan kayttdon
lahivuosien aikana. Uuden maksujarjestelman mukaan sydanyolla

klo 00.30-05.30 melumaksut kasvavat voimakkaasti koneen meluisuu-
den lisdantyessa. llta- jaaamuydn melumaksut pysyvat nykyisella tasolla.
Uudella jarjestelmalla esimerkiksi B744-koneen sydanydn laskeutumisen
melumaksun tulisi Iahes kolminkertaistua nykyiseen verrattuna.

9.5 Toimintarajoitukset

Finavia on vuodesta 1992 alkaen tuonut voimaan eraita meluun liittyvia toi-
mintarajoituksia. Ne on annettu ennen melunhallintadirektiivin 2002/30/EY
voimaantuloa tai eivat muuten ole tarvinneet kyseisen sadddksen mukaista
voimaansaattamismenettelya. Rajoitukset ovat seuraavat:

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

2. Melurajoitukset erailla lentoonlahtdreiteilla. Finavia on asettanut
selvitystensa perusteella ohjeet melutasoista, jotka lentokoneiden on
taytettdva voidakseen kayttaa erditd lentoonlahtoreitteja
(AIP EFHK AD 2.21, kohta 3).

3. Koulutuslennot ovat sallittuja ainoastaan lennonjohdon luvalla ja
perustelluista syista (AIP EFHK AD 2.20, kohta 9.1). Nakodlahestymiset
eivat ole sallittuja ydaikana (AIP EFHK AD 2.21, kohta 6).

4. Laskeutumisen jalkeistd moottorijarrutusta, pois lukien
tyhjakayntijarrutus, suositellaan valtettavaksi (AIP EFHK AD 2.21,
kohta 8).

5. Huoltotoimintaan liittyvat koekaytdt on maaratty tehtavaksi

asuntojen ddneneristysta lentokoneiden melua vastaan. Suomessa tama
meluhallintakeino ei ole teknistaloudellisesti tarkoituksenmukainen, silla
suomalaisen asuntokannan ddneneristavyys on lahtdkohtaisesti lammo-

koekayttopaikalla ja sddnndlliseen huoltotoimintaan liittyvia koekayttdja
on valtettava 2000-0500 UTC valisena aikana (AIP EFHK AD 2.21,

¥ http://www.finavia.fi/fi/tietoa-finaviasta/vastuullisuus/ymparisto/ymparistojulkaisut/
selvitykset/
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neristévyysvaatimusten vuoksi noin 10 dB parempi kuin esimerkiksi useissa
Keski-Euroopan maissa.

kohta 7).
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10 LAHTO- JATULOMENETELMIEN MELUNHALLINTAKEINOT

Tassa luvussa esitetaan seka kaytdssa olevia etta lahitulevaisuuden keinoja
lentokonemelun hallintaan. Menetelma-termilla viitataan tassa seka lennon
maantieteelliseen suuntautumiseen ettd lennon ns. profiiliin (korkeus, no-
peus, tehoasetus, lentoasut).

10.1 Lentoonlahtdmenetelmat

1011 ICAO:n maaritelmat

llma-alusten lentoonlahtd- ja Idhestymismenetelmat voidaan muut tekijat
huomioiden suunnitella meluvaikutusten suhteen optimaalisiksi. Varsi-
naisina melunvaimennusmenetelmina voidaan soveltaa muun muassa
kansainvalisen siviili-ilmailujarjestd ICAO:n julkaisemia lentoonlahtdmene-
telmid. Ne on suunniteltu vahentamaan melua sailyttden samalla vaadittu
lentoturvallisuustaso. Melunvaimennusmenetelmilla pystytaan konetyypis-
ta riippuen vaikuttamaan melutasoihin eri etdisyyksilla lentoonlahdédsta tai
laskeutumisesta. Melutason vdhennys tietylla etdisyydella lentoasemasta
voi aiheuttaa melutason kasvun toisaalla.

ICAO:n maarittelemat lentoonlahddn melunvaimennusmenetelmat on
nimetty menetelmiksi NADP 1ja NADP 2 (Noise Abatement Departure
Procedure). Menetelmissa maaritelladn tehonmuutosten, kiihdyttamisen
Jjalentoasun muutosten ajankohdat lentoonlahddn eri vaiheissa. Kaytetyn
menetelman meluvaikutukset riippuvat konetyypista. Yleisesti voidaan
todeta menetelmén 1vahentavan melua ldhempana lentoasemaa ja me-
netelman 2 kauempana. Meluvaimennuksen kannalta sopivin lentoonlahto-
menetelma riippuu melulle herkkien alueiden sijanneista reitin suhteen.

Optimaalisen melunvaimennusmenetelman maarittdminen edellyttaisi
lentokonetyyppi- ja reittikohtaista raataléintia. ICAO:n suosituksena on kui-
tenkin, ettd lentoyhtién kasikirjoissa esitettaisiin vain kaksi erilaista lentoon-
l8htdmenetelmaa:

- vakiomenetelma
« melunvaimennusmenetelma.

Melunvaimennusmenetelma olisi loogisesti optimoitu lentoyhtién kotiken-
tan olosuhteisiin.

Lentoyhti&illa voi olla kuitenkin kdytdssaan lennonvalmistelujarjestelmia,
joiden antamia lennonvalmistelutietoja voidaan raataldida ainakin kiito-
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tiekohtaisesti. NADP1- tai NADP2 -menetelmien sovellusten esittdminen
tallaisessa jarjestelmassa on verrattain yksinkertaista. Menetelmien yksi-
tyiskohtaiset maaritelmat sisaltavat yleisesti vain kaksi parametria:

« tehonvdhennyksen korkeus
« kiihdytyksen aloituskorkeus.

Naiden tietojen sydttaminen lentokoneen FMS-jarjestelmaan on verrat-
tain yksinkertainen toimenpide. Lentoyhtidn politiikka maarittaa kuitenkin
lentdjilla olevat vapaudet valita erityisid melunvaimennusmenetelmia.
lImatilan hallinnasta vastaava Finavia julkaisee menetelmia limailukasikir-
jassa (AIP). Julkaisutekniset mahdollisuudet ohjata menetelmien toteumaa
ovat kuitenkin rajalliset. Lentoyhtidt kuitenkin kdyttavat ohjaamotydsken-
telyssa usein kyseisen materiaalin jalostukseen erikoistuneiden kolman-
sien osapuolien karttoja ja tietokantoja. Lennonjohtaja voi liikennetilanne
huomioiden mahdollistaa selvityksia antaessaan suunnitelman mukaisten
menettelyjen toteuttamisen. Lentdja, yhtidnsa ohjeistuksen alaisena, viime
kadessa lentaa konetta ja vastaa ndiden melunhallintamenetelmien toteut-
tamisesta.

8000
—8—ECAC Dok. 29 korkeus
7000 Tutkadata korkeusprofiileita
6000 Tutkadata nopeusprofiileita
—&8—ECAC Dok. 29 maanopeus
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1000

Etdisyys lahtokiidon alusta, km

10.1.2 Lentoonlahtdmenetelmien tekninen tarkastelu

Lentoaseman vakiolahtéreitti (SID) -kartoilla on kuvassa 31 esitetyn mukai-
nen merkintd. Tama tarkoittaa, ettd lentoonldhddissa koneen tulisi nousta
vahintaan 2000 ft korkeuteen mahdollisimman nopeasti.

Helsinki-Vantaalla toteutuneita lentoonlahtémenetelmia tutkittiin melul-
lisesti merkittavalla konetyypillda A321 taman melunhallintasuunnitelman
laatimisen yhteydessa. Yleisimmin konetyypilla toteutuva menetelma ei ole
NADP-menetelmien sovellus, vaan menetelma, joka optimoi lentoyhtién
kustannuksia pienentdamalla polttoaineen kulutusta ja vahentamalla huolto-
kustannuksia alentamalla moottorin lampdkuormia.

Tutka-aineisto- ja suoritusarvoanalyysin perustuen, kdyttden ECAC Doc 29
3rd ed. mukaista performanssimetodologiaa ja ANP-tietokantaa, on todet-
tu ettd kyseisella konetyypilld tehonvahennyskorkeus on tyypillisesti 1000
jalkaa ja kiihdytyksen aloituskorkeus 1000 jalkaa lentoaseman korkeustason
ylapuolella kayttden alennettua lentoonlahddn tehoasetusta. Kuvassa 30
esitetdan tutka-aineistoanalyysiin ja performanssimallinnukseen perustuen
toteutuneita profiileita.
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Kuva 32. A321-koneelle vakiintuneen menetelman ja kiitotien 22L melunvaimennusmenetelman laskennalliset
korkeusprofiilit.
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Lahtd- ja tulomenetelmien melunhallintakeinot

SID-kartoilla edellytetty melunvaimennusmenettely ei siis yleisesti toteu-
du kyseisen konetyypin lentoonlahddissa. Finavia selvittaa ratkaisuja, joilla
merkinnan noudattaminen lisdantyisi. Lisaksi Finavia tulee arvioimaan tar-
vetta hienosaataa vaatimusta ottaen huomioon nykyinen lentokalusto seka
asutuksen sijainti eri lentoonlahtéreittien piirissa.

Finavia julkaisi 23.6.2016 kiitotielle 22L erityisen NADP 1-menetelman mu-
kaisen lentoonlahd®n melunvaimennusmenetelman. Tahdn menetelmaan
maaritettiin tehonvahennyskorkeudeksi 1500 jalkaa ja kiihdytyskorkeudeksi
3000 jalkaa merenpinnan tasosta. Kyseinen menetelma koskee kiitotieltd
22L lahtevia reitteja DEVKA 1F (Silvolan tekojarven, Leppévaaran ja Hauki-
lahden yli) sekd PENAD 5F (Silvolan tekojarven yli kaartaen itdan Vanhan-
kaupunginlahden yli). Lisaksi asetettiin nopeusrajoitus 230 (IAS) solmua
aina Haukilahden rannan seka Vanhankaupunginlahden tasalle asti.

Nailla menettelyilld pyritdan alentamaan melutasoja erityisesti ldhempana
lentoasemaa reitin varrella sijaitsevilla alueilla, kuten Ylasto ja Kaivoksela.
Toissijaisesti pyritdan alentamaan melutasoja etddmmalla reittien DEVKA
1F ja PENAD 5F varrella aina Haukilahden rantaan ja Vanhankaupunginlah-
den tasalle asti, sekd optimoimaan polttoaineen kulutusta samalla alueella.
Kuvassa 32 esitetdan menetelmien korkeusprofiileita. Kuvassa 33 esitetdan
laskennallinen arvio melutasojen muutoksesta menetelmien valilla. Me-

lun vahentyminen perustuu melunvaimennusmenetelman korkeamman
profiilin tuottamaan pidempaan dédnen etenemisvaimennukseen, joka lisda
geometristd etenemisvaimennusta seka ilma-absorptiota.

10.1.3 Lentoonlahtdreittien suunnittelu melunhallinnan
kannalta

Vakiolahtoreittien (SID) suunnittelua ohjaavat ICAO:n maaraykset ja
PANS-OPS-suunnitteluohjeet. Maaraysten ja ohjeiden ensisijaisena tavoit-
teena on ohjata suunnittelemaan lentoturvallisuuden huomioivat reitit.
Nykyiset reittien perusperiaatteet on luotu 3. kiitotien suunnittelun yhtey-
dessa. Hienosaatda tehdadn tarvittaessa edelleen muiden muutosten yh-
teydessa toteutuneen tilanteen seurantaan perustuen. Lentoonlahtéreitit
on julkaistu RNAV-pohjaisina vuodesta 2010 lahtien.

Liitteissa 1-4 on kuvattu Helsinki-Vantaan merkittdvimmat lentoonlahtdrei-
titjareittitiheydet vuoden 2015 toteutuneesta liikenteesta. Liitteissa on esi-
tetty lisaksi asutuksen sijainti seka reittien suunnittelun peruslahtdkohtia.
Melunhallinnan kannalta ilma-aluksen lentokorkeus on merkittava tekija. Se
on erilainen lentoonlahddissa ja laskeutumisissa silla alueella, jossa melua
pidetdan merkittavana.
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Helsinki-Vantaan lentoonlahtdreittien reittipisteiden suunnitteluun ovat

vahvasti vaikuttaneet olemassa olevat asuinalueet ja niiden asukastiheydet.

Esimerkiksi ensisijaisen lentoonlahtdkiitotien 22R reittien sijainnit ovat me-
lunhallinnan kannalta hyvin optimoidut (liite 1). Kiitotielta 22R eteldan suun-
tautuville Idhtdreiteille voidaan ilma-aluksille antaa meluominaisuuksiensa
mukaan sopiva reitti kahdesta vaihtoehdosta UREDA 3N (védhameluisat len-
tokoneet alle 89 EPNdB) ja ASTIV 3N. Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi
nailta reiteiltd on mahdollista oikaista eteladn ennen viimeista reittipistetts,
mikali lentoturvallisuus sen sallii ja lentokorkeus on vahintdan 5000 ft MSL.
Kiitotieltd 22R on myds lanteen suuntautuville lennoille kaksi reittia, RILBO
1N ja VAGIP 1N. Reitit sy&ttavat liikennetta kuitenkin eri ulosmenoportille
TMA:n rajalla. Pohjoiseen ja itdan suuntautuva liikenne ohjataan reitille
ENUTO 3N. Reitti ja sen oikaisusaanndt tukevat hyvin nykyisissa olosuhteis-
sa melunhallintaa. Potkurikoneet voivat oikaista madranpaataan kohtiilman
rajoituksia lentoturvallisuuden salliessa, mutta suihkukoneet (sekd Antonov
AN26- ja AN24-potkuriturbiinikoneet meluisuutensa vuoksi) vasta tietylta
reittietadisyydelta Kivistdn asuinalueen valttdmiseksi.

Finavian kasityksen mukaan lentoonlahtdreitit ovat hyvin suunniteltuja me-
lunhallinnan ja turvallisuuden kannalta ja toimivat hyvin myds ydaikaisessa
likenteessa.

10.2 Lahestymismenetelmat
10.2.1 Lahestymismenetelmien kehittdaminen

Lahestymismenetelmissa voi lentaja toteuttaa kahteen tunnistettuun
menettelyyn perustuvia piloting techniques -toimintatapoja melun véhen-
tamiseksildhestymisreitin alla. Nama menettelyt ovat jatkuvan korkeuden
vahentamisen (Continuous Descent Operations, CDO) menetelmé ja
pienen tehon ja pienen vastuksen (Low Power — Low Drag, LP/LD) menetel-
ma. Finavia mahdollistaa ndiden Idhestymismenetelmien kaytdn ottamalla
huomioon niiden vaatimukset ilmatilan ja lentomenetelmien suunnittelus-
sa jalennonjohdon tydmenetelmilla. Lentdj3, lentoyhtidn toimintatapojen
ohjauksessa, tekee kuitenkin paatdksen menettelyjen toteuttamisesta.

INSTRUMENT

APPROACH CHART - ICAO

Finavian mahdollisuudet vaikuttaa lentoyhtididen toimintatapoihin ovat
talta osinrajalliset.

Jatkuvan korkeuden vahentédmisen menetelmalla tavoitellaan melun alen-
tamista ennen FAP/FAF (loppuldhestymisrasti/-piste) -pisteita pyrkimalla
pitdmaan kone lentoturvallisuusnakdkohdat huomioiden mahdollisimman
korkealla ja jatkuvassa korkeuden vahennyksen tilassa. Pitamalla kone
mahdollisimman korkealla saavutetaan melun vaimenemista maanpinnalla
sijaitsevissa havaintopisteissa suuremman etaisyysvaimennuksen myo-
ta. Pitamalla kone samalla jatkuvan korkeuden vahennyksen lentotilassa
saavutetaan melun vaimennusta pienemman moottorien tehoasetuksen
myota.

10000 300
8000 250
)
& [[—amitudeqnn
6000 200 E gear sel
_ e ? confl sel
= )y iy conf sel
e 3
&4 £ 50 g conf3 sel
g . / - ' ; confd sel
- p/\/v / E airspeed (IAS)
® ground speed
2000 100 § Brounespes
7’ # nl%eng
/ —
c

0 S0

-2000 0

0 5 10 15 20 25 30
track distance to touch down, [NM]

Kuva 34. Esimerkki kapearunkoisen suihkumatkustajakoneen lahestymisesta jatkuvan
korkeuden véahennyksen (CDO) periaatteen mukaisesti. Kuvassa on esitetty lentoko-
neen korkeuden (altitude gnh) vdheneminen suhteessa sen nopeuteen (airspeed)

ja kaytettavaan moottoritehoon (n1% eng) seka laskeutumisasun konfiguraatioiden
vaiheet ja laskutelineen lasku (gear). Tiedot on purettu koneen lennontaltiointilaitteesta
(FDM - Flight Data Management).

ELEV 180 FT

HEIGHTS RELATED TO
THR RWY 04L ELEV 134 FT

ILS or LOC RWY 04L
HELSINKI-VANTAA AERODROME

HELSINKI, FINLAND

Kuva 35. Helsinki-Vantaan tarkkuuslédhestymis- 30 [~
menetelmien nopeuskontrollia koskeva merkinta
11.11.2011 lahtien

\024‘°40\I \024050\' T T T T \02?009' T T T \02?01(\]' T T \02?020\'
A
NOTE NOTE A
| N2 Initial Approach by DME required RADIO DATA E
/Ng15 |RNAV STAR or Radar x . 119,100
< 529 129.850 60°
NOTE /\ 557 119.700 130
MNM IAS 150°KT until ];f:ggg
4 NM FM RWY TDZ. : ]
Otherwise advice ATC A TR 113:2(;8
L 1 119.700 i
1 GND 121.800
I ATIS ARR (EN) 135075

Finavia Oy} 2016



Pienen tehon ja pienen vastuksen menetelmalld voidaan maanpinnalla ha-
vaittaviin melutasoihin periaatteessa vaikuttaa koko lahestymisen matkalla.
Kuitenkin pienen tehon ja pienen vastuksen menetelmakin voi paikallisesti
aiheuttaa melutasojen kasvua.

Pienen tehon ja pienen vastuksen menetelman keskeisimmat periaatteet

ovat:

« laskutelineen avaamisen viivastyttdminen mahdollisimman
mydhaiseen vaiheeseen

+ lisdnostovoimalaiteasetusten valitseminen lentoasukohtaisella
miniminopeudella

« nopeusprofiilin optimointi: lentorangon (siipi, perasimet, runko,
laskuteline, lisdnostovoimalaitteet, lentokoneen pinnan
epdjatkuvuudet) synnyttdma meluenergia on verrannollinen noin
ilmanopeuden kuudenteen potenssiin.

10.2.2 Lahestymismenetelmien melunhallinta lento-
Jatydmenetelmamuutoksin

Finavia on tiukentanut vakiolahestymisreitti (STAR) -karttojen nopeusrajoi-
tuksia vuosien 2009-2014 aikana. Talla toimenpiteellad on pyritty vahenta-
maan tarvetta hidastussegmenttiin vaakalennossa ennen ILS:n liukukulma-
ohjaukseen liittymista Jviite: AIP STAR-kartat/ .
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Kiitoteiden 15 ja 22L myo6tatuuliosille on marraskuussa 2008 lisatty ns.
taktiset vektorointipisteet SUTAX (kiitotie 15) ja LUVEX (kiitotie 22L). Naita
kaytetaan lisadmaan lentdjan tilannetietoisuutta ja parantamaan arviota jal-
jelld olevasta reitin pituudesta lennonjohtajan vektoroidessa koneen taytta
vakiolahestymisreittia (STAR) lyhempaan lahestymiseen.

Loppuldhestymisen porrastusten yllapitdmiseksi asetettu miniminopeus
on asetettu pienemmaksi (160 ->150 solmua, ks. kuva 35) kuin mité useim-
milla kansainvélisilld lentoasemilla on asetettu. Talla pyritdan mahdollis-
tamaan pienen tehon ja pienen vastuksen menetelman toteuttaminen.
Pienempi nopeus loppuldhestymisessd mahdollistaa jarruttamiseen
kaytettavan laskutelineen mydhaisemman avaamisen.

Lahestyvan koneen tulee olla vakautetussa lentotilassa ja lopullisessa las-
kuasussa lahestymismenetelman kohdassa, jossa 1000 jalkaa maanpinnas-
ta lapaistddn meteorologisissa mittarilento-olosuhteissa (IMC).

Kun lentdja huomioi optimaalisesti alemman miniminopeusrajoituksen en-
nen neljan merimailin (noin 7,4 km) etéisyytta kosketuskohdasta, on hénen
mahdollista viivastyttaa laskutelineen avaamista. Kun viivastetyn laskute-
lineen aiheuttama vastuksen pienentyminen seka vastaava pienemman
nopeuden aiheuttama pienempi vastus huomioidaan, on tuloksena pienen
tehon ja pienen vastuksen lentotila. Téssa tapauksessa se alentaa meluta-
soja noin etaisyyksilla 4-7 merimailia (noin 7,4-13 km) ennen kiitotieta.
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Finavia ja kolme suurinta Helsinki-Vantaalla toimivaa operaattoria ovat
allekirjoittaneet 20.6.2012 muistion “"Memorandum of Understanding on
the Code of Practice of Minimizing the Environmental Impact of Arriving
Aircraft”. Muistiossa eri osapuolet ovat sitoutuneet noudattamaan doku-
mentin Mitigation of Noise from Arriving Aircraft at Helsinki-Vantaa airport:
An Industry Code of Practice sisaltda. Kyseisissa dokumenteissa on kuvattu
toimenpiteitd, joilla tavoitellaan CDO- ja LP/LD -menetelmien toteuman
parantamista seka melunvaimennusta maaritetyissa suunnittelupisteessa.

Lisdksi on julkaistu sekd lennonjohtajien etta lentajien kayttdon leaflet-
muotoiset ohjeet, joissa tiivistetadn An Industry Code of Practice -doku-
mentin sisaltéa. 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 Idhestymisiin, aina kiitotie 15 kun
mahdollista.

« Valtettdva Nurmijarven taajama-aluetta 9 merimailia kynnykselta 15.

« Lennonjohtajia suositellaan pitdamaan lahestyvat lentokoneet yli 5000
jalan korkeudessa kunnes kone on 20 merimailin etaisyydella kiitotien
kynnykselta.

« Valildhestymisessa, ts. ennen perusosakaanndsta tai kauempana kuin
12 merimailia, nopeus valilla 200-240 solmua. Siledn asun
mahdollistava pienin nopeus tulee pyrkia sallimaan télla alueella.

« Edellisen kohdan etaisyyksien jélkeen nopeus valiltd 150-210 solmua
tarpeen mukaan mahdollistamaan asiaankuuluva porrastus

« Kunliitytty loppulahestymiseen ja ennen 4 merimailia kiitotien
kosketuskohtaa, nopeus vahintaan 150 solmua, ei kuitenkaan enempaa
kuin 180 solmua.

« Lennonjohtajan tulee iimoittaa lentdjalle arviota distance to go
-informaatiosta aina kun tieto muuttuu oletetusta.

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

Useita lahestymisten melunhallintakeinoja on tuotu kaytantdon. Niiden
vaikutusten yksiselitteinen kuvaaminen kokonaismelutason muutoksena
on vaikeaa. Toimenpiteiden toteutuminen kaytanndssa vaihtelee liikenneti-
lanteen, sddolosuhteiden ja operaattoreiden mukaan.
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10.2.3 Lahestymisreittien suunnittelu
melunhallinnan kannalta

Melunhallinnan kannalta tuloreittien suunnittelussa on vahemman liikku-
mavaraa kuin lahtéreiteissa ja suunnittelun merkitys melun levidmiseen
pitkan loppuldhestymisen vuoksi ei ole niin merkittava. Tarkein melunhal-
lintakeino on laskeutumiskiitotien valinta siten, etta loppulédhestymislin-
jalla asukasmaara on mahdollisimman pieni. CDO:n mahdollistaminen on
huomioitava my&s tuloreittien ja niiden reittipisteiden suunnittelussa. Talla
saavutetaan lentdjien parempi tilannetietoisuus odotettavissa olevasta
lentomatkasta.

Melunhallinnan kannalta lennonjohdon aktiivinen toimintatapa on tarkes,
silla ilma-aluksia vektoroimalla reittipituutta voidaan lyhentaa ja erdissa
suunnissa ohjata ne melulle herkkien alueiden ohitse. Tasta hyvana esi-
merkkinad ovat tuloreitit kiitotielle 15, jossa vakiotuloreitit kulkevat Nurmijar-
ven kirkonkylan yli, mutta vektoroinneilla pdaosa liikenteesta saadaan oh-
jattua kiitotien suuntaiseen loppulahestymiseen kirkonkylan etelapuolella
(liite 5). Vektorointia kdytetadan muidenkin kiitoteiden lahestymisten ohjaa-
misessa, mutta kiitoteiden 22L /R ja O4L/R suunnassa asutus on sijoittunut
siten, ettd sellaista kokonaishy6tya ei ole osoitettavissa kuten kiitotien 15
tapauksessa.

Ymparistdluvassa CDO-lahestymisten osuuden tavoitetaso vuosikeskiar-
vona on klo 22.00-07.00 vélisena aikana 80 % ja klo 07.00-22.00 valisend
aikana 70 % seka kiitoteiden riippumattoman rinnakkaiskaytén aikana kor-
keamman valilahestymiskorkeuden kiitotiella 60 %.

CDO-ldhestymisten koko vuorokauden toteuma vuonna 2015 oli 68 %
kaikista lahestymisista. Vuonna 2016 tammi-syyskuussa klo 07-22 CDO-
lahestymisten osuus on ollut on ollut keskimaarin 70 %, klo 22-07 76 %, rin-
nakkaislahestymisten aikaan klo 14.30-16.00 kiitotielle 22L 69 % ja kiitotielle
04R 66 %. Kuvassa 36 on esitetty CDO-l&dhestymisten osuuden kehitys
paiva- ja ybaikaan vuodesta 2013. CDO-toteuma on asteittain parantunut.

On huomattava, ettd 22-suunnassa enemman kaytettavan laskeutumiskii-
totien 22L vélilahestymiskorkeutta korotettiin 14.11.2013, ja samalla kiitotien
22R valilahestymiskorkeutta laskettiin. Ymparistdluvan klo 14.30-16.00 ta-
voitteet koskevat siksi nykyisin kiitoteitd 22L ja 04R (ns. high-side kiitotiet).

Finavian kasityksen mukaan lahestymiskiitoteiden ensisijainen kayttdjar-
jestys on suunniteltu hyvin ottaen huomioon lentoturvallisuuden ja kapasi-
teetin tarpeet eri vuorokaudenaikoina. Finavia pyrkii toteuttamaan séa- ja
muut olosuhteet huomioiden tata ensisijaisuusjarjestelmaa.
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10.2.4 Lahestyvien koneiden melunhallinnan
kehittaminen ydaikana

Lahestymisten melunhallinnan suunnitellut toimenpiteet vaikuttavat me-
luun myds ydaikana. Finavia pyrkii asteittaiseen melunhallinnan kehittédmi-
seen siten, ettd kayttd6n otetaan koko vuorokauden aikana sovellettavissa
olevia keinoja. Naita tdydennetaan kayttdonoton kokemusten perusteella
navigointitekniikan, kapasiteetin ja lentoturvallisuuden mahdollistamalla
tavalla erityisesti ydaikana sovellettavilla lisdkeinoilla. Finavian jatkokeinoina
l8hestymisten melunhallinnassa voivat olla mm. Iahestymismenetelmissa
kaytettavien korkeuksien muuttaminen eri kiitoteilla ja erillisten vain ybaika-
na sovellettavien lahestymismenetelmien julkaiseminen.

Ensimmainen ja helpoimmin toteutettava toimenpide on arvioida, voidaan-
ko lennonjohdon toimintatapoja edelleen kehittaa siten, etta lentoyhtiot
noudattaisivat nykyisid melun kannalta suunniteltuja menetelmia ydaikana
poikkeuksetta, mikali turvallisuustekijat eivat sita esta.
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Lennonjohdon toimintatapoja eri vuorokaudenaikoina tarkastellaan kaik-
kien uusien menetelmien kayttédnoton yhteydessa. Melunhallinta ydaikana
voi kaytanndssa tarkoittaa myds aiempaa joustamattomampia lennonjoh-
toselvityksia, minka lentoyhtiét voivat tulkita palvelun laadun huonontumi-
sena. Tata voidaan hallita viestinnallisin keinoin painottaen Finavian velvolli-
suuksia ja tavoitteita lentoliikenteen melunhallinnassa.

Mikali navigointitekniikka ja maaraykset kehittyvat riittavasti, voitaisiin
arvioida my®&s kaarevien lahestymisten toteuttamista ja niiden mahdollista
hy6étya melunhallinnassa.

Vuosikymmenen lopulla saattaa olla tehtavissa johtopaatds siitd, voidaanko
kehittyvan navigointitekniikan osin esimerkiksi kaarevia ldhestymismenetel-
mia toteuttaa sellaisessa laajuudessa, etta ne eivat liikaa rajoita lentoyhtidi-
den vaatimaa kapasiteettia mydhaan illalla ja varhain aamulla. Mikali kaa-
revat lahestymiset toisivat merkittavan hyédyn melunhallinnassa ja niiden
toteuttaminen olisi teknisesti, maaraysten ja kapasiteetin osin mahdollista,
voisi menetelma olla jollakin kiitotiella kdytdssa aikaisintaan seuraavalla
vuosikymmenella.
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Tiivistelma melunhallinnan toimenpiteista

Helsinki-Vantaan lentoasema -

Helsinki-Vantaan lentoasema on maamme téarkein lentoasema

ja sen toiminnan ja kehittymisen turvaaminen on maan lentolii-
kennejarjestelman tarkein tehtava. Taman vuoksi Finavia panos-
taa voimakkaasti lentoaseman toimivuuteen ja pyrkii omilla toimil-

laan véhentamaan toiminnasta aiheutuvia ymparistdvaikutuksia.

Suomen elinkeinoelama tarvitsee monipuolisia ja sujuvia yh-
teyksia eri puolille maailmaa. Aasian kauttakulkuliikenteen maara

mahdollistaa kattavan yhteystarjonnan Eurooppaan.
Finavia toimii aktiivisesti lentokonemelun hallitsemiseksi monilla eri
tavoilla. Lentoliikenteen ohjaamisessa turvallisuus on tarkein.

Melunhallintaa toteutetaan turvallisuustekijéiden ehdoilla.

Lentoasema on merkittava tyollistaja. Nykyisin Helsinki-Vantaan

lentoasemalla tyéskentelee noin 20 000 ihmista.

T
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FINAVIAN TOIMINTA
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Kiitoteiden kdyttétapa
Ensisijainen lentoonlahto-
Jja laskeutumiskiitotie

Lentoreittien optimointi
Lentoonlahtoreitit kiertavat
mahdollisimman paljon
asuinalueiden ulkopuolella

Kiitotien 15
laskeutumisten vektorointi
Laskeutuvia koneita ohjataan

Nurmijarven kirkonkylan ohi
& J n

Melua vahentavien
laskeutumismenetelmien
mahdollistaminen

Melurajoitukset lentoonlahtoéreiteilla
Osa reiteista vain hiljaisempien koneiden kaytdssa

Melunhallinnan paaperiaate on, ettd lentokonemelualueella asuu
mahdollisimman vahan ihmisia. Tahan pyritdan monin eri keinoin ja

Jatkuvasti toimintaa kehittdmalla.

Kiitoteiden kayttétavalla maaritetaan, mita kiitoteita kaytetaan
lentoonlahtdihin ja laskeutumisiin eri tilanteissa. Vallitseva tuulen
suunta maarittas, mita kiitoteita voidaan kayttaa. Rinnakkaisten ja
ristedvien kiitoteiden kaytolle turvallisuusmaaraykset asettavat omat
rajoitteensa. Kiitoteiden kayttdtavalla on suuri merkitys melunhallinnan

toteutumisessa.

Lentoonlahteville koneille on suunniteltu reitit maaranpaan suunnan
mukaan. Osalla reiteista on rajoituksia lentokoneen meluisuuden mu-
kaan. Lentoreitit on suunniteltu kiertdméaan asuinalueet mahdolli-

simman hyvin.

Kiitotie 15 on ensisijainen laskeutumiskiitotie. Sille laskeutuvia koneita
ohjataan lyhempaan loppuldhestymiseen Nurmijarven kirkonkylan

asuinalueen ohi.

Laskeutuvat koneet |ahestyvat lentoasemaa kiitotien suuntaista linjaa
pitkin. Laskeutumisten meluvaikutuksia vihennetidan CDO-mene-
telmalla, missa lentokone ldhestyy kiitotieta korkeutta jatkuvasti

laskien ja pientd moottoritehoa kayttéaen.

Laskeutumisissa lentokoneen laippojen ja laskutelineiden asetuksilla
voidaan vaikuttaa meluun. Lennonjohto pyrkii mahdollistamaan lento-
koneen lentoasua koskevan alhaisen vastuksen ja pienen tehon mene-
telman kayttdmisen laskeutumisissa. Lentokoneen asetuksia koskevissa

menetelmissa lentdja paattda menetelman kaytosta.

Finavia Oyj 2016



Tiivistelma melunhallinnan toimenpiteista

lentoasema ja asuinymparistd naapureina

Lentokoneiden melua vihennetiin seki lentoonlihtdjen YOLLA NUKUTAAN
etti laskeutumisten menetelmia edelleen kehittamal- Lentolilkenteen ohjaaminen ydaikana

l1a. Menetelmasta riippuen vaikutukset voivat kohdistua

kauemmas tai lahemmas lentoasemaa; lentomelun vaiku-

tuksia pyritdan vahentdmaan eniten siella missa vaikutuk-

set ovat suurimmat. : ,

Finavian seuraa ja analysoi lentoreitteja ja lentokonemeluta-

Y&aikana kiitoteita kdytetdan siten, ettéd ensisijainen laskeutumissuunta on

kiitotielle 15 luoteen suunnasta. Lentoonlahtdjen ensisijainen kiitotie on

Yéaikainen kiitoteiden kiyttétapa 22R. Nain ybaikaisten lentojen vaikutusalueella asuu vahiten asukkaita.

Ensisijainen lentoonlahtd-

pahtumia jatkuvatoimisen ANOMS-melunseurantajarjestelman : LOOnIE!
Jjalaskeutumiskiitotie

avulla. Jarjestelman tietoihin perustuvan WebTrak-sovelluksen Lentoyhtididen toimintaan Finavia vaikuttaa ydaikaiselle liikenteelle asete-

llll ¢

lll A

tuilla melumaksuilla. Jarjestelma uudistetaan kohdentaen entista korkeam-

kautta kuka tahansa voi seurata lentojen ja melumittareiden

o pia maksuja sydanydlle ja meluisimmille lentokoneille.
tietoja.
Lentoonlahto6- ja laskeutumismaksut
: Maksuilla ohjataan kaluston Lentokoneiden ja moottoriteknologian kehittymisen vuoksi nykyiset len-
WebTrak-palvelu: : kayttoa ja likenndintia tokoneet ovat merkittavasti aiempia vahameluisampia. Nykyisista lento-
http://finavia.fi/webtrak L ) koneista uusimmat koneet voivat olla meluisuudeltaan samaa tasoa kuin

aiemman sukupolven puolta pienemmat koneet. Konekaluston uudistami-
sella voidaan saavuttaa merkittavaa hydtya meluvaikutusten osalta. Kone-

MUIDEN TAHOJEN LEN'T?KONEMELUA hankinnoista paattavat lentoyhtidt, joten Finavialla ei ole suoria vaikutus-
KOSKEVAT PAATOKSET mahdollisuuksia asiaan.

Maankaytdn suunnittelu on yhteiskunnan eri toimintojen sijoittamisen

Finavialle voi antaa palautetta melu- ja ympéristéasioista. yhteensovittamista. Kaavoituksesta vastaavat kunnat. Kaavoituksessa on

Ymparistdpalautelomake: huomioitava valtakunnallisesti merkittavat kohteet ja niiden toimintakyvyn
Vahameluisemmat

http://www.finavia.fi/fi/tietoa-finaviasta/vastuullisuus/ sailyttdminen. Finavia vaikuttaa maankaytdn suunnitteluun neuvottelemal-

lentokoneet
ymparisto/ymparistopalaute/ Lentokonetekniikan kehittyminen la ja antamalla lausuntoja. Kaavoitus on lentokonemelun térkein hallintakei-
Ja konekokojen kasvu no, mutta sen lopulliseen toteutumiseen Finavialla ei ole toimivaltaa.

Kaavoitus
Yhteistyd kaavoitusviranomaisten
kanssa lentokonemelualueiden
huomioimiseksi

e
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Lentokonemelutilanteen seuranta

1T LENTOKONEMELUTILANTEEN SEURANTA

Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelutilanteen toteumaa seura-
taan laatimalla laskennallisia meluselvityksia ja seuraamalla mitattuja melu-
tasoja ja tilastoituneita lentotapahtumia seka lentoreittien toteumaa.

11.1 Lentokonemelun tunnusluvut

Suomessa lentokonemelun kuvaamiseen on 1980-luvun lopulta saak-

ka kaytetty padasiassa indikaattoria L ,_ . Se on ymparistémeludirektiivin
mukaisesti paiva-ilta-ydmelutasoksi kutsuttu melun yleista hairitsevyyttd
kuvaavaa indikaattori. L _ -tunnusluku kuvaa vuositasolla meluenergian 24h
keskiarvoa, jota on painotettu vuorokaudenaikojen mukaan.

Lentokoneiden melua on L _ -indikaattorin liséksi kuvattu myo&s yo- ja pai-
vaajan painottamattomana keskidanitasonaeli L neq (22707)ja L req (0722 Tavaksi
ontullutarvioida L, -melutasoa samana numeroarvona 55 dB, joka on
annettu melutason ohjearvoja koskevassa valtioneuvoston paatdksessa
(993/1992) paivaohjearvoksi keskidanitasolle klo 07-22 valisena aikana.
Helsinki-Vantaan lentoaseman tapauksessa paiva- ja ydajan keskidénitasoina
kuvatut melualueet ovat selvasti pienempia, kuin samoilla numeroarvoilla
L, -tasona kuvatut melualueet.

Yksittaisen ylilennon aiheuttamaa danta kuvataan yleensa hetkellisella
aanitasolla, joka on suurin hetkellinen A-taajuuspainotettu ja slow-aikapai-
notettu melutaso (L,. ) ylilennon aikana.

ASmax:

L, -indikaattoria laskettaessa lentokoneiden melua painotetaan ilta-ai-
kana siten, ettad klo 19.00-22.00 vélisena aikana melutapahtuman tasoon
lisdtadn 5 dB ja vastaavasti yolla klo 22.00-07.00 tasoon lisatédan 10 dB.
L,.-arvoilla kuvattu melutaso kasvaa voimakkaasti, jos melutapahtumia on
ilta- tai ybaikana, koska ilta-aikana lentanyt lentokone vastaa laskennallisel-
ta arvoltaan 3,16:a paivaaikana lentanyttd lentokonetta ja vastaavasti yksi
ybaikainen lento lasketaan kymmmeneksi lennoksi. Nain ollen pieni maara
lentotapahtumia voi vaikuttaa voimakkaasti L, -arvoon sen laskemistavas-
ta johtuen, vaikka tosiasiassa melutapahtumia on vahan ja niiden kokonais-

kesto on lyhyt.

Lentokoneiden melun alueellista levidmista lasketaan tietokonemallein.
Melualueet esitetaan kartoilla samanarvokayrin. Esimerkiksi L, 55dB
melukdyran rajaamalla alueella lentokoneiden melu ylittaa L -arvon 55 dB
vuorokaudessa vuoden tarkastelujakson aikana. Laskentojen laht&kohtana
oleva liikkenneaineisto on keskiarvostettu vuoden lilkkennetiedoista, lento-
reittiaineisto vuoden tutkahavainnoista ja lentokoneille simuloidut profiilit
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vuoden tutka-aineisto-otteesta. L _-melualuekayra ei kuvaa minkaan
yhden kalenterivuorokauden tilannetta, vaan vuoden keskiarvoa. Helsin-
ki-Vantaan lentoasemalla, jossa kiitotiet ristedvat, voi tuuliolosuhteista
johtuen jonkin kiitotien suunnalla olla esimerkiksi tilanne, etta alueella, joka
vuositasollaon L yli55dB melun piirissa, ei muutamaan paivaan tai jopa
viikkoon ole ainoatakaan ylilentoa.

11.2 Laskentamenetelma

Euroopan siviili-ilmailukongressi ECAC uudisti vuonna 2005 suosituksensa
lentokoneiden melun laskentamenetelmasta. Uusin suositus on ECAC Doc
29, 3rd edition “Report on Standard Method of Computing Noise Contours
around Civil Airports”. Kansainvalisen siviili-ilmailujarjestd ICAO:n ymparis-
tokomitea CAEP omaksui saman suosituksen vuonna 2008.

Tasta syysta Finavia on soveltanut vuodesta 2005 alkaen Yhdysvaltain
ilmailuviraston FAA:n toimeksiannosta kehitettya INM-ohjelmistoa, joka
sisaltda uudet laskentametodologiat. Talla hetkella laskentoihin kdytetaan
INM-ohjelmiston versiota 7.0d, joka on julkaistu vuonna 2013.

Laskennoista saadut melualueet on siirretty ArcGlS-ohjelmaan, jolla on
analysoitu melualueilla asuvien asukkaiden lukumaara ja tuotettu tulosku-
vat. Melulaskentaprosessi on tarkemmin kuvattu Helsinki-Vantaan lento-
aseman toteutuneen tilanteen lentokonemeluselvityksissa.
Laskennallisten meluselvitysten raportit julkaistaan vuosittain.

11.3 Lentokoneiden melun jareittien
seurantajarjestelma ANOMS

Helsinki-Vantaalla on kaytdssa lentokoneiden melun jareittien seuranta-
jarjestelma ANOMS (Airport Noise & Operations Monitoring System). Se on
ainoa jatkuvatoiminen meluseurantajarjestelma Suomessa, joka yhdistaa
meluldhteen tunnistetiedot ja ominaisuudet seka vallinneet sddolosuhteet
mitattuun melutasoon. Seurantajarjestelman on toimittanut alan jarjestel-
mien globaali markkinajohtaja Briel & Kjeer.

Jarjestelman tietokantoihin tallentuvat tutkatietojen liséksi lentosuunnitel-
matiedot ja kiinteiden melumittauspisteiden (kuva 37) kerdamat melutie-
dot. Lentokoneen aiheuttama melutapahtuma yhdistetaan tietokantaan
tietylle lennolle, mikali mittausasema tunnistaa lentokonemelulle tyypillisen

aanitason nousun ja laskun lentokoneen ollessa kriteerit tayttavalla etaisyy-
delld mittausasemasta. Lisaksi melutapahtumat voidaan erottaa tausta-
melusta ja muista melutapahtumista tietyilla lentokonemelulle ominaisilla
kriteereilld, kuten melutapahtuman kestolla. Lentokonemelutapahtuman
aikana esiintynyt muu melu (taustamelu) sisaltyy aina mitattuun lentoko-
nemeluun. Eri melumittausasemilla ja eri vuorokaudenaikoina on erilaiset
tunnistuskriteerit.

Paakaupunkiseudulle ja Keski-Uusimaalle on sijoitettu yhdeksan kiinteaa
mittausasemaa. Jarjestelmaan on kytkettavissa kolme siirrettavaa mittaus-
asemaa lyhytaikaisiin ja/tai maakuntalentoasemien melumittauksiin. Kiin-
teiden mittausasemien sijainti on esitetty kuvassa 38. Jarjestelman avulla
voidaan seurata esimerkiksi yksittaisen lennon sijaintia, korkeutta, nopeutta
jasen aiheuttamaa melutasoa mittauspisteissa.

Jarjestelman tarkein rooli on antaa pitkan aikavalin kokonaiskuvaa lentoko-
neiden reittien toteumasta seka eri lentokonetyyppien keskimaaraisista 4a-
nitasoista. Tietokannasta voidaan tehda analyyseja mm. kaytetyisté lento-
reiteista, lentoonlahtd- ja laskeutumisprofiileista lentokonetyypeittain.
Tiedot ovat térkeita lentokonemelun laskennan Iahtdtietojen luomiseksi.
ANOMS-jarjestelman tuottamia tuloksia on raportoitu neljdnnesvuosittain
kuukausitasolla ymparistdviranomaisille.

11.3.1 Lentokonemelun raportointi

Melun mittaustiedot julkaistaan neljannesvuosittain julkaistavissa lentoko-
nemelukatsauksissa, jotka ovat saatavilla Finavian verkkosivuilla. Julkaista-
vat tiedot ovat:

+ liikenteen maara

- kiitotiejakauma

- tiedot poikkeustilanteista

* Lpeqoraz b Aeqzz_07ja L., -Mittaustulokset
automaattitulosteina mittausasemittain

- lentoreittien tiheyskuvat

« L >75 dB keskimaaraiset ylityskerrat vuorokaudessa

ASmax

mittausasemittain.
Raporteissa esitetdan myds ymparistdyhteydenottojen maarat jaettuna

kunnittain. Raportit ovat Finavian verkkosivuilla osoitteessa Selvitykset /
Finavia.
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11.4 WebTrak

WebTrak on Finavian tarjoama julkinen internet-sovellus, jonka avulla
viranomaiset, asukkaat ja muut kiinnostuneet voivat seurata toteutuneita
lento- ja lentokonemelutapahtumia ANOMS:n tutka- ja melumittausdataan
perustuvalla jarjestelmalla. Helsinki-Vantaan lentoaseman WebTrak-palve-
lusovellus julkistettiin toukokuussa 2013.

WebTrak-sovelluksella voi tarkastella tapahtuneiden lentojen tietoja ja
reitteja edellisen kolmen kuukauden ajalta. Ohjelmaan voi merkita osoit-
teen perustella kiintopisteen, jonka suhteen voi seurata lentojen korkeutta
ja etdisyytta seka antaa palautetta esimerkiksi erityisen meluisasta lento-
koneesta. Esimerkki WebTrak-sovelluksen toiminnoista on esitetty kuvassa
30.

www.finavia.fi/webtrak

Kuva 38. Kiintedt melumittausasemat
Helsinki-Vantaan ympéaristdssa.

Korso

Tikkurila
Martinlaakso
Kalajarvi

Palojoki

Kerava

Kivisto
Laaksolahti
Maaniittu
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11.5 Lentokonemelualueella asuvien maarat

Vuoden 1990 tilanteessa Helsinki-Vantaan lentoliikenteen aiheuttamalla
melualueella asui 97 000 asukasta. Maaraa on pystytty erittain merkittavas-
ti vahentdmaan useiden melunhallintatoimenpiteiden yhteisvaikutuksena.

2000-luvullalentokonemelun L, 55 dBylittavalla melualueella on toteu-
tuneiden tilanteiden selvitysten perusteella asunut noin 6 000-20 000
asukasta. Merkittavaa vuosittaista vaihtelua melualueiden muotoon ja siten
myds lentokonemelualueella asuvien maardan ovat aiheuttaneet kiitotie-
remonteista johtuneet osa-aikaiset kiitoteiden sulkemiset ja my&s tuuliolo-
suhteiden muutokset.

Kuva 39. WebTrak-sovelluksella kiinnostuneet voivat
seurata toteutuneita lentoja ja melumittauslaitteiden
nayttamia.
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Lentokonemelutilanteen seuranta

Positiivinen kehitys on aiheutunut

+ lentoyhtididen konekaluston taydellisesta
uudistumisesta johtuen kansainvalisten maaraysten
asettamista rajoituksista

« luonnollisesta kaluston ikdantymisesta johtuvasta
poistumasta

« Finavian kiitoteiden kaytta ja lentoreittien
suunnittelua koskevista melunhallintatoimista, joihin
kolmannen kiitotien kayttddnotto vuonna 2002 toi
merkittavia lisékeinoja.

Vuosien 2000-2015 vélisena aikana vuosittaiset mat-
kustajamaarat ovat kasvaneet noin 10 miljoonasta yli 16
miljoonaan. Samalla ajanjaksolla lento-operaatioiden
maara on vaihdellut valilla 160 000-180 000 vuosit-
taista operaatioita, ollen vuoden 2015 tilanteessa noin
160 000. Matkustajamaaran nopeampi kasvaminen
suhteessa operaatiomaaradn kuvaa yha suurempien ko-
neiden kayttda sekd mahdollisesti koneiden parempaa
tayttdastetta.

Liitteessa 6 on esitetty ymparistdlupahakemuksen liit-
teend olleessa "Lentokoneiden melu kehitystilanteessa

2025” karttaliitteessa 6 maaritetty melun ennustekayran
javerhokayran (ks. 4.3) yhdistelmakayra (ns. uusi verho-
kayra) seka vuosien 1990 ja 2015 melualueet. Ennusteita
jatoteutuneita tilanteita verrattaessa tulee muistaa, etta
ennustelaskennat perustuvat useiden vuosien keskiar-
voisiin tuuliolosuhteisiin ja toteutuneen tilanteen tuu-
liolosuhteet vastaavasti saattavat poiketa merkittavasti
keskiarvoisesta. Liséksi vuosittaiset kiitotieremontit vai-
kuttavat aina kiitoteiden kayttdosuuksiin ja siten myds
toteutuneisiin melualueisiin.

Kuvassa 40 on esitetty melualueiden asukasmaaran
kehitys pylvasdiagrammina. Kuvassa on toteutuneiden
tilanteiden pohjalta lasketut Lden yli 55 dB lentokone-
melualueella asuvien maarat vuosilta 1990-2015. Vuon-
na 1994 laaditussa ennustetilanteen mallinnuksessa
lentokonemelualueella on arvioitu vuonna 2010 asuvan
yli 40 000 asukasta. Vuoden 2015 toteuma oli kuitenkin
vain 19 000 asukasta eli alle puolet arvioidusta. Verho-
kayran ja vuoden 2025 kehitystilanteen yhdistelman
(uusi verhokayrd) melualueella arvioidaan vuonna 2025
asuvan noin 21 000 asukasta vuoden 2006 asukasai-
neistolla laskettuna.
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Ennustetilanteiden laskentojen tuloksia arvioitaessa on

muistettava, etta laskelman lahtétietoihin liittyy lukui-

sia epavarmuustekijoita. Ennusteisiin on arvioitu muun

muassa

« lentokonekaluston tekninen kehittyminen

« tarkastelutilanteen konetyyppien jakauma

« operaatiomadarien kehitys

« operaatioiden sijoittuminen péiva-, ilta- ja ydaikaan

« tulevaisuudessa kaytettavat kiitotie- ja reittijakaumat

« mahdolliset lentomenetelmien ja ohjaamo-
tydskentelytapojen kehittyminen.

Vuonna 20151, 55 dBylittavalla lentokonemelualueella
asuinoin 18 600 asukasta (vuonna 2014 20 400 asu-
kasta), joista noin 2 200 asui yli 60 dB ja 135 yli 65 dB
melualueella. YIi 70 dB melualueella ei asunut yhtaan
asukasta. Vuonna 2015 L aht 50 dBylittavalla lentoko-
nemelualueella asui yhteensd 6 300 asukasta. Naista
asukkaista 630 asui yli 55 dB melualueella.L . 60dB

night
ylittavalla melualueella asui 8 asukasta.

Yleisimmin Suomessa ymparistdmelun kuvaamiseen

kaytetty tunnusluku on paivaajan keskidanitaso L Aeq(07-22)"

Asukasmaéaara L,..>55 dB alueella
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Helsinki-Vantaan lentoasemalla vuonna 2015 lentoko-
neidenaiheuttamallaL, ., 55dBylittavalla lentoko-
nemelualueella asuvien méaéara oli 4 100 asukasta.

1.6 Yhteydenotot

Vuonna 2015 Finaviassa vastaanotettiin 372 Helsin-
ki-Vantaan lentoaseman toiminnan meluun liittyvaa
yhteydenottoa. Naista yhteydenotoista suurin osa koski
kiitoteiden kayttoa tai lentoreittien sijaintia.

Kuvassa 41on esitetty eri vuosina vastaanotetut yhtey-
denottojen maarat koskien Helsinki-Vantaan lentokone-
melua. Yhteydenottojen maara eri henkildilta oli suurim-
millaan vuosina 1999-2003. Tahan vaikutti kolmannen
kiitotien rakentaminen ja asteittainen kayttéonotto
marraskuusta 2002 |ahtien. Taman jalkeen yhteydenot-
tojen vuosittaiseen maaraan ovat eniten vaikuttaneet
kiitotieremontit, jolloin kiitoteita on kaytetty poikkeavalla
tavalla. Liséksi erityistilanteet (esim. sumu, harvinaiset
tuulitilanteet), jolloin kiitoteiden kayttétapaa on muutetta-
va, vaikuttavat vuosittaiseen yhteydenottojen maaraan.

Kuva 40. Melualueen L, >55 dBasu-
kasmaarat toteutuneissa laskentatilan-
teissa, vanhalla vuodelle 2010 laaditulla
ennusteella ja uudella verhokayralla.
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-
.
Yhteydenottojen maara korreloi huonosti laskennallisten melualueiden ja ’
niilld asuvien maaran kanssa. Tama voi johtua monesta tekijasta, kuten:
- yhteydenottamisen tekninen helpottaminen nettilomakkeen avulla
(2007-)
ymparistdlupaprosessin tuoma mediahuomio vuosina 2007-2011
ihmisten yleinen asuinymparistdn laatutasoa koskeva vaatimustason
nousu
yleinen lentolikennetta ja lentoasemaa koskeva mediahuomio

kiitoteiden kaytdn vaihtelu sddolosuhteiden tai remonttien
aiheuttamisen sulkemisten vuoksi.

11.7 Lentokoneiden meluja muu
yhdyskuntamelu

Paakaupunkiseudulla yhdyskuntamelun merkittavimmat aiheuttajat ovat
teiden ja katujen liikenne seka raideliikenne. Meluhaitat ovat merkittavim-
mat suurten tie- ja raideliikennevaylien laheisyydessa ja padkaupunkiseu-
dun jatkuvat maankaytt&paineet aiheuttavat kaavoittamista koko ajan
|ahemmaksi melua aiheuttavia toimintoja.

EU:n ymparistdmeludirektiivin (END) 2002/49/EY edellyttdmana on vuon-
na 2012 selvitetty edellisen vuoden liikennetietojen perusteella liikenne-

Lentokonemelua koskevat yhteydenotot

< w0 O Q0 D
O O O O 0O O

Yht.otot yhteensd M Erihenkilot ll Yht.otot samoilta henkililtd uudelleen

1993-2015. Vuosien 1993-1995 tiedoissa ei ole eritelty uusia tai aiemmin
palautetta antaneiden maéaria ja aineisto on osin puutteellinen.

|

Kuva 41. Helsinki-Vantaan lentokonemelua koskevat yhteydenotot vuosina ‘
|
i

2 p— :__1:1 . 4] y l‘ : 5
Finavia Oyj 2016 ' = HelSW&"—\'/ant@,an lentoaseman Ientokos}enp bﬁ#\allimisuunnitelma 39
e - ey e fl f i ?;F 2 -
AR ), AR AN

C AR, Xabt B
hy ! -

-



Lentokonemelutilanteen seuranta

Paakaupunkiseudulla
eri lilkennemuotojen
melualueella (L)
asuvien maarat
meluvydhykkeittain END
2012-selvitysten mukaan

102020

106 900

f

130

m i

-
Kadutjatiet Rautatie-, 1Kadutjatiet ' Kadutjatiet

e 1 . .

raitio-Ja Helsinki-

metroliikenne Vantaan
Helsinki Espoo Vantaa lentoasema

M 55-59d8B M 60-64dB M 65-69dB M >70dB

Helsingissa Espoossa  Vantaalla Helsinki-
L, >55dB L., >55dB L, >55dB Vantaan
alueella alueella alueella  lentoaseman
yhteensa yhteensa yhteensa L,.,>55dB
283000 92000 77 000 alueella
asukasta asukasta asukasta yhteensa
14000
asukasta

Kuva 42. Eri likennemuotojen melualueella asuvien asukkaiden maarat
EU-meludirektiivin meluselvitysten mukaan pdakaupunkiseudun kunnissa.
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muotojen koko vuoden lahes yhteismitalliset L, -melutasot vilkkaimmin
likenndidyissa kohteissa ja suurissa vaestokeskittymissa.

Helsingin kaupungin direktiivin mukaisessa selvityksessa laskettiin tie- ja
katuliikenteen seka juna-, metro- ja raitiotieliikenteen aiheuttamat melu-
tasot ja melulle altistuvien asukkaiden maarat. Helsingissa asui vuoden
2011 alussa noin 589 000 ihmista. L, 55 dB ylittavalla tie- ja katuliikenteen
melualueella asui noin I1dhes puolet (282 000 asukasta) ja raideliikenteen
melualueella noin 13 % asukkaista (74 000 asukasta). Malmin lentokentan
melualueella asui alle 600 asukasta eli yksi promille kaupunkilaisista.

Liikenneviraston laatimassa ymparistdmeludirektiivin mukaisessa selvityk-
sessd tarkasteltiin yleisia teitd, joiden likennemaara vuodessa ylitti 3 miljoo-
na ajoneuvoa ja rataosat, joiden vuosittainen likenne on yli 30 000 junaa.
Koko maassa tutkittujen teiden likenteen aiheuttamalla L, 55 dB ylittavalla
melualueella asui noin 144 000 henkil®a, joista Helsingissa asui puolet

(73 000), Espoossa neljannes (38 000) ja Vantaalla viidesosa (31 000).
Tarkasteltujen rataocsien liikenteen aiheuttamalla L, 55 dB ylittavalla me-
lualueella asui 28 000 henkila.

Ymparistdmeludirektiivi edellytti melutilanteen selvittamistd lentoasemilta,
joillaonyli50 000 lentotapahtumaa vuodessa. Suomessa tdma koskee
Helsinki-Vantaan lentoasemaa. Vuonna 2011 Helsinki-Vantaan lentoliiken-
teenaiheuttamalla L 55 dB ylittavalla melualueella asui 14 000 henkilda.
Direktiivin mukaisten Helsingin, Espoon ja Vantaan seka likenneviraston
selvitysten asukasmaarat L, 55 dB ylittavilla alueilla on esitetty kuvassa 42.
Kuvassa 43 on vertailtu ymparistdmeludirektiivin vuoden 2012 selvitysten
perusteella Helsinki-Vantaan, Heathrow'n (Environmental Noise Directive,
Noise Action Plan 2013-2018 London Heathrow 2014) ja Frankfurtin (Lar-
maktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main 2014) lentoasemi-
enasukasmaaria L, 55 dBylittavalla alueella.

EU-meludirektiivin selvitysten aineistoja vertailemalla voidaan todeta,

etta tie- ja raideliikenteen maarien kasvaessa melualueella asuvien maarat
ovat kasvaneet. Koko maan tasolla tiemelulle altistuvien maara on lisdan-
tynyt selkedsti, samoin padkaupunkiseudulla. Raideliikenteen melualtistus
paakaupunkiseudulla on myds kasvanut huomattavasti. Helsinki-Vantaan
lentoliikenteen melualueen laajuus on operointimaarien kasvusta huolimat-
ta pienentynyt ja melun piirissa asuva asukasmaara on véahentynyt viides-
osaan vuoden 1990 tilanteesta.

Lentokonemelu koostuu erillisistd melutapahtumista, joten se ei aiheuta
jatkuvaa melun kokemista, toisin kuin moni muu meluava toiminta. Len-
tokonemelualueella asuu my&s paljon véhemman ihmisia kuin muiden
likennemuotojen melualueilla. Naiden muiden likennemuotojen toimintoja
ei lisdksi sdadella ymparistoluvilla, joten niistéd aiheutuvaa meluhaittaa ei
ymparistdhallinnon toimin tai lupamaarayksin rajoiteta toisin kuin lentolii-
kennettd ja lentoasemia. Lentokonemelua reguloidaan muihin likennemuo-
toihin nahden monin paallekkaisin menetelmin.

6600

46100

Y Lentomelualueella (L _ )
asuvien maara Heathrown,
Frankfurtin ja Helsinki-
Vantaan lentoasemilla

574 600

g

19600

187900

g

130
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E— 12100
Heathrow, ' Frankfurt, Helsinki-

UK (2011) Saksa Vantaa
(2012) (2011

M 55-59dB M 60-64dB M 65-69dB M >70dB

Heathrow'n Frankfurtin Helsinki-
lentoaseman lentoasemalla Vantaan
L., >55 dB L. >55 dB lentoaseman

de de

alueella alueella L, >55dB
yhteensa yhteensa alueella
766 000 208 000 yhteensa
asukasta asukasta 14000
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Kuva 43. Lentokonemelualueella asuvien maara Heathrow'n,
Frankfurtin ja Helsinki-Vantaan lentoasemilla.
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12 JOHTOPAATOKSET

Finavia on valtion yhtig, joka yllapitaa ja kehittaa lentoliikenteen edellytta-
maa infrastruktuuria ja ilmaliikenteen palveluja. Lentoasemaverkostoon
kuuluu alkuvuonna 2017 21 lentoasemaa, joista Helsinki-Vantaan lentoase-
ma on suurin. Helsinki-Vantaan lentoaseman merkitys Suomen talousela-
maélle ja koko yhteiskunnalle on hyvin suuri. Lentoaseman toiminnan kehit-
tymiselld turvataan vientiteollisuuden, matkailun ja muun elinkeinoeldman
toimintaedellytyksia.

Liikenne- ja viestintdministerid julkaisi vuonna 2015 Lentoliikennestrategian
vuosille 2015-2030. Strategian yhtena karkihankkeena on Helsinki-Vantaan
lentoaseman kehittdminen siten, etta se sailyttaa kilpailukykynsa ja etta
lentoasemalta on toimivat kansainvéliset ja kansalliset lentoliikenneyhtey-
det. Lentoliikenteen kasvua edistetdan luomalla ja kehittdmalld matkaket-
juja. Lentorahtitoiminnan edellytykset ympérivuorokautiseen toimintaan
turvataan. limailun ymparistéhaittojen vahentamiseksi on kiinnitettava
huomioita maankaytdn suunnitteluun lentoasemien vaikutusalueella ja
harkittava lentomelualueita ympéardivien puskurivydhykkeiden kayttoa.

Finavia toteuttaa Helsinki-Vantaan lentoasemalla huolellisesti pohdittua

ja pitkajanteista melunhallintaa. Lentoliikenteen jarjestdmisessa turvalli-
suusnakdkohdat on kuitenkin asetettava etusijalle. Lentoaseman pitajana
Finavia huomioi ympardivan asutuksen toiminnan suunnittelussa ja kehit-
tadmisessa. Maantieteellisesti katsoen Helsinki-Vantaan lentoaseman me-
lunhallintaa toteutetaan olosuhteisiin sovitettuna erittain hyvin; esimerkiksi
lentoonlahtd ja -laskeutumisreitit ja kiitoteiden kaytdn ensisijaisuusjarjes-
telma ovat rakennetut siten, ettd melualueella asuu mahdollisimman véhan
asukkaita.

Finavian toteuttamaa melunhallintaa kritisoidaan ajoittain asukkaiden ja
sidosryhmien toimesta. Finavia kuitenkin katsoo, etta lentoaseman melun-
hallinnan kokonaiskuva on nykyisella tavalla toteutettuna olosuhteisiin ja
toimintaymparistdén nahden erittain hyvin optimoitu. Liikenteen ohjauk-
sen ja melunhallinnan suuret linjat ovat Helsinki-Vantaalla vakiintuneet ja ne
ottavat huomioon nykyisen ja tulevan suunnitellun maankaytdn eri suun-
nissa Uusimaata. Tarkemmat melunhallintatoimet ovat lahinna yksityiskoh-
tien hiomista. Kokonaisuus on tasapainoinen kompromissi lentoturvallisuu-
den, melunhallinnan ja lentoliikenteen sujuvuuden kannalta.

Finavia Oyj 2016

Lentoasema tarjoaa koko valtakunnalle ja erityisesti Uudenmaan seudulle
merkittavaa yleista etua. Yhteiskunnan eri toimijoiden tulee hyvaksya len-
toliikenteen ja asutuksen yhteensovittamisen intressien ristiriidat ja nahda
lentotoiminnasta aiheutuvat haitat, kuten lentokoneiden melu, oikeassa
suhteessa lentoliikenteen merkitykseen Suomen elinkeinojen ja saavutetta-
vuuden kannalta.

Johtopaatokset
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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

GPS
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Area Control Center; Aluelennonjohto

Aeronautical Information Publication; llmailukasikirja
Aircraft NOise Monitoring System; jatkuvatoiminen melun ja
lentoreittien seurantajarjestelma, korvasi syksylld 2012 GEMS-
jarjestelman Helsinki-Vantaan lentoasemalla.

Approach Control; Lahestymislennonjohto
Advanced-RNP; ICAO:n PBN-konseptin mukainen
navigaatiospesifikaatio

Air Traffic Services; limaliikennepalvelut

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; lahialue

desibeli; danenpaineen yksikkd

Distance Measuring Equipment; etdisyysmittausmajakka,
antaa lentokoneen etdisyyden majakasta, ei suuntaa
Distance To Go; etaisyys kynnykselle, lennonjohdon antama
etaisyystieto lentdjalle CDO-l1dhestymisten lentédmisen
avustamiseksi

Suomen aluelennonjohto, sijaitsee Vantaalla ja Tampereen
Aitovuoressa

Effective Perceived Noise Level; Yhden numeron arvio
lentokonemelun altistuksesta ihmiselle, kdytetaan
sertifioinneissa (yksikk® EPNdB)

Federal Aviation Administration; Yhdysvaltain
siviili-ilmailuviranomainen

Final Approach Point; loppulahestymispiste; piste, jolta
tarkkuuslahestyminen alkaa

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

Flight Management System; lentokoneen lennonhallinta-
jarjestelma

FeeT; jalkaa, pituusyksikkd

Global Environment Monitoring System; Jatkuvatoiminen
melun ja lentoreittien seurantajarjestelma, poistui vuoden
2012 syksylla kdytdsta Helsinki-Vantaan lentoasemalla
Global Positioning System; satelliitteihin perustuva
suunnistusjarjestelma

IAS
ICAO

ILS

INM
LAeq

LAmax
Lden

Lmax
LP/LD

LVP

NM
PANS-OPS

PBN

P-RNAV
RNAV
SID
STAR
TMA
Trafi
TWR
VOR

Indicated Air Speed; mittarinopeus, nopeus, joka perustuu
lentokoneen pitostaattisen jarjestelman mittaustulokseen
International Civil Aviation Organization; Kansainvalinen
siviili-ilmailujarjestd

Instrument Landing System; mittarildhestymisjarjestelma, joka
antaa lentajalle seka sivuttais- ettd korkeusohjausta
laskeutumista tehtaessa

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 painotetaaniillan ja
yoén melua

Melutapahtuman aikainen suurin 8anen painetaso

Low Power — Low Drag; Alhainen teho — Alhainen vastus
-menetelma, jossa tehon kayttd pyritdan minimoimaan

Low Visibility Procedures; huonon nakyvyyden
toimintamenetelmat

Nautical Mile; merimaili, joka on 1852 metria

Procedures for Air Navigation Services - aircraft OperationS;
ICAQ: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; vakioldhtoreitti

Standard Arrival Route; vakiotuloreitti

Terminal Control Area; Ldhestymisalue

Liikenteen turvallisuusvirasto, iimailuviranomainen Suomessa
Tower; Lahilennonjohto, torni

VHF Omnidirectional Range; lentosuunnistusmajakka, joka
antaa lentokoneelle sen kompassisuunnan majakasta

Finavia Oy 2016
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LIITE1:
LENTOKONEIDEN
MELUNHALLINTA
Lentoonlahtoreitit, 22R

ENUTO 3N:

Kiitotien suuntaisesti lennetyn osuuden jalkeen, lentokorkeudesta 730 ft
MSL, lentokone kaartaa ensimmaiselle reittipisteelle HK461, joka sijaitsee
asumattomalla alueella. Tata ennen potkurikoneilla on mahdollista oi-
kaista oikeaan nopeampien suihkuturbiinikoneiden vaistamiseksi. Nailla
reittimaarityksilla suihkuturbiinikoneet saadaan sijoittumaan Kivistén ja
Askiston asuinalueen valiin, harvaan asutulle alueelle, Odilammen poh-
joispuolelle. Tasta reitti suuntaa reittipistettd HK427 kohti kunnes kaar-
taa pohjoiseen kohti reittipistettd ENUTO, joka sijaitsee Nurmijarven kir-
konkylasta 2,5 km luoteeseen. Talldin Klaukkalan ja Nurmijarven keskusta
kierretdan lansipuolelta. Hiilidioksidipdastojen vahentdmiseksi oikaisu
oikeaan on mahdollinen Yleist -osassa (vasen alareuna) maaritellyin eh-
doin heikentdmatta kokonaismelutilannetta.

Tata reittia kayttavat pohjoiseen ja itdan suuntautuvat lennot.

VAGIP 1IN:

Lentokorkeudesta 730 ft MSL, lentokone kaartaa ensimmaiselle reitti-
pisteelle HK461, joka sijaitsee asumattomalla alueella, Odilammen poh-
joispuolella. Nailla reittimaarityksilla reitti saadaan sijoittumaan Kivistdn
Jja Askiston asuinalueiden valiin, harvaan asutulle alueelle. Suunnattaessa
reittipisteelle VAGIP Lahnus ja Vestra jadvat reitin pohjoispuolelle ja Kala-
jarvietelapuolelle.

Tata reittia kayttavat lanteen suuntautuvat lennot.

Yleista:

Reittien suunnittelussa on ensisijaisesti huomioitava turvallisuusperus-
teiset ICAO:n vaatimukset sekd PANS-OPS -suunnittelukriteerit. Reittien
suunnittelun yhtena l&dhtékohtana on ylésvetojen mahdollistaminen.
Esimerkiksi lentoonlahddt kiitotieltd 22R eivat saa kaartua vasemmalle
ennen tiettya etaisyytta, jolloin turvallinen yldsveto on mahdollista kiito-
tielle 22L laskeutuville koneille. Lisaksi maarayksissa edellytetaan reittien
rittavat etdisyydet toisistaan seka niiden suuntakulmat toisiinsa nahden.

Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksija likenteen joustavuuden lisdami-
seksi on maéaritelty tilanteet, joissa lentokone voi oikaista maaréanpaataan
kohti jo ennen reitin viimeista pistetta:

Suihkukoneet voivat oikaista oikealle aikaisintaan ennalta maaritetylta
reittietdisyydeltd korkeudesta riippumatta. Suihkukoneilla oikaisu va-
sempaan on mahdollista aikaisintaan, kun korkeus on vahintdan 5000 ft
MSL. Potkuri- ja potkuriturbiinikoneiden oikaisulle ei ole rajoituksia pois-
lukien lentokonetyypit AN26 ja AN24 (Antonov), joita kasitellaan kuten
suihkukoneita.
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selle reittipisteelle HK451, joka sijaitsee Odilammen itédpuolel-
la. Nailla reittimaarityksilla reitti saadaan sijoittumaan Kivis-
ton ja Askiston asuinalueen valiin, harvaan asutulle alueelle.
Seuraava reittipiste ASTIV on sijoitettu siten, etta Kalajérven
tiheimmin asutut alueet ja Niipperin asuinalue vaistetaan.

Reittia ASTIV IN lentavéat kaartavat reittipisteelta ASTIV ete-
|adn. Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi oikaisu vasem-
paan on mahdollinen Yleisté -osassa maaritellyin ehdoin hei-
kentédmatta kokonaismelutilannetta. Reittia RILBO 1N lentavat
jatkavat samankaltaisesti reittipisteelle ASTIV ja siitd edelleen

lanteen.

= Lentokoneiden melunhallinta.
_,ff.-##d{{_ Lentoon hiareitti RWY22R, =
| I| B Lennot
by _— - —
. L
: | TS FEFEFSE
1 skus, Vaestbrakenne 21]13 - - & A v Fa ™ v & " Ao
Maanmiitausiaitoksen maastoka A
ASTIV 3N jaRILBO IN: UREDA 3N: KUVAN SELITYKSET:
Lentokorkeudesta 730 ft MSL lentokone suuntaa ensimmai- Reitti on sallittu vain vahdmeluisille lentokoneille (EPNdB<89). Reittitiheys:

Reitti noudattelee Keha lIl:n sijaintia mahdollisimman tarkasti. Lentokor-
keudesta 730 ft MSL lentokone ottaa suunnan ensimmaiselle reittipisteelle
HK428, joka sijaitsee Pitkajarven pohjoispaassa. Reitti sijoittuu talldin Askis-
ton ja Hdmeenkylan seka Nikunmaen ja Jupperin valiin, Petikon teollisuus-
alueen kohdalle. Liséksi tihedan asuttu Martinlaakso jaa nain etadmmalle.
Taman jalkeen reitti suuntaa viimeiselle reittipisteelle UREDA, jonka sijainti
on suunniteltu siten, ettd Espoon Jarvenperé jaa selvasti etelan puolelle ja
reitin kokonaisuudessaan lentavéat koneet suuntaavat eteldén vasta Espoon
keskustan lansipuolelta. Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi oikaisu va-
sempaan on mahdollinen Yleista -osassa maaritellyin ehdoin heikentamat-
ta kokonaismelutilannetta.

Kuvan selitysosassa olevat nu-
merot tarkoittavat keskimaarais-
ta lentojen maaraa vuoden 2015
aikana 100x100m kokoisissa
maantieteellisissa ruuduissa.

Asukastiheys:

Vérit kuvaavat asutuksen
tiheytta siten, ettd asukastiheys
kasvaa varien muuttuessa jarjes-
tyksessa harmaa-vihrea-keltai-
nen-punainen.
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LIITE 2:
LENTOKONEIDEN
MELUNHALLINTA
Lentoonlahtéreltit, 221

Liite 2,
Lentokonelden melunhallinta.
Lentoonlahbdreith RWY22L. "
Lennot
wa 4" i
“%?ﬁ?-&@ %&a o ‘F ﬁsa M

DEVKA 1F:
Reitti on sallittu vain vahameluisille lentokoneille (EPNdB<89).

Kiitotien suuntaisesti lennetyn osuuden jélkeen, lentokorkeudesta

730 ft MSL, reitti kaartaa suoraan reittipisteelle VAVIS, joka sijaitsee Hel-
singin Konalassa. Talla reittipisteen sijoituksella lennot saadaan ohjattua
kiitotietd 18himpana olevan Ylastdn asuinalueen lansipuolelta, Silvolan
tekojarven ylitse. Reittipisteeltd VAVIS reitti jatkaa reittipisteelle DEVKA.
Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi oikaisu vasempaan on mahdolli-
nen Yleistd -osassa maaritellyin ehdoin heikentdamatta kokonaismeluti-
lannetta.

Tata reittia kayttavat eteladn suuntautuvat lennot.

Yleista:

Reittien suunnittelussa on ensisijaisesti huomioitava turvallisuusperus-
teiset ICAO:n vaatimukset sekd PANS-OPS -suunnittelukriteerit. Reittien
suunnittelun yhtend l&htékohtana on ylésvetojen mahdollistaminen.
Esimerkiksi lentoonlahdét kiitotieltd 22L eivat saa kaartua oikealle ennen
tiettyd etdisyytta, jolloin turvallinen ylésveto on mahdollista kiitotielta
22R. Lisaksi maarayksissa edellytetdan reittien riittavat etdisyydet toisis-
taan seka niiden suuntakulmat toisiinsa nahden.

Hiilidioksidipdastdjen védhentamiseksi ja likenteen joustavuuden lisdami-
seksion maaritelty tilanteet, joissa lentokone voi oikaista maaranpaataan
kohtijo ennen reitin viimeista pistetta:

Suihkukoneet voivat oikaista oikealle aikaisintaan ennalta maaritetylta
reittietdisyydeltd korkeudesta riippumatta. Suihkukoneilla oikaisu va-
sempaan on mahdollista aikaisintaan, kun korkeus on vahintédan 5000 ft
MSL.

Potkuri- ja potkuriturbiinikoneiden oikaisulle ei ole rajoituksia poislukien
lentokonetyypit AN26 ja AN24 (Antonov), joita kasitelldan kuten suihku-
koneita.
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PENAD SF:

Reitti on sallittu vain vahameluisille lentokoneille (EPNdB<89).

Kiitotien suuntaisesti lennetyn osuuden jélkeen, lentokorkeudesta 730 ft
MSL, lentokone kaartaa kohti reittipistetta VAVIS, joka sijaitsee Helsingin
Konalassa. Reitti erkaantuu reitistd DEVKA 1F ennen reittipistetta VAVIS
kohti reittipistettd HK418 ja siitad edelleen reittipisteelle PENAD, joka si-
jaitsee Sipoossa Kalkkirannan ja Kilpilahden valissa. Nailla reittipisteiden
sijoituksilla lennot saadaan ohjattua kiitotietd lahimpana olevan Ylaston
asuinalueen lansipuolelta, Silvolan tekojarven vylitse. Hiilidioksidipaastd-
jen vahentdmiseksi oikaisu vasempaan on mahdollinen Yleista -osassa
maaritellyin ehdoin heikentdmatté kokonaismelutilannetta.

Tata reittia kayttavat itdan suuntautuvat lennot.
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KUVAN SELITYKSET:

Reittitiheys:

Kuvan selitysosassa olevat nu-
merot tarkoittavat keskimaarais-
ta lentojen maaraa vuoden 2015
aikana 100x100m kokoisissa
maantieteellisissa ruuduissa.

Asukastiheys:

Vérit kuvaavat asutuksen
tiheytta siten, etta asukastiheys
kasvaa varien muuttuessa jarjes-
tyksessa harmaa-vihrea-keltai-
nen-punainen.




LIITE 3:
LENTOKONEIDEN
MELUNHALLINTA
Lentoonlahtoreitit, 04R
pohjoiseen ja lanteen

VETUD 3C:

Reitin ensimmainen reittipiste HK416 sijaitsee Lahden moottoritien
paalla, Keravan keskustan itédpuolella. Reittipiste HK416 on tullut vieda
rittdvan etdalle kiitotien O4L mahdollisten yldsvetojen turvaamiseksi.
Seuraava, reittipiste LULAB on sijoitettu siten, etta reitti noudattelee
reittipisteen HK416 jalkeen Lahden moottoritieta. Reittipisteelle VETUD
kaarrettaessa reitti sijoittuu Jarvenpaan pohjoispuolelle ennen Num-
menkylaa. Hiilidioksidipaastdjen vahentédmiseksi oikaisu vasempaan on
mahdollinen Yleistd -osassa maaritellyin ehdoin heikentamatta koko-
naismelutilannetta.

Tata reittia kayttavat lanteen suuntautuvat lennot.
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Yleista:

Reittien suunnittelussa on ensisijaisesti huomioitava turvallisuusperus-
teiset ICAO:n vaatimukset sekd PANS-OPS -suunnittelukriteerit. Reittien
suunnittelun yhtena lahtdkohtana on ylésvetojen mahdollistaminen.
Esimerkiksi lentoonlahdét kiitotieltd 04R eivat saa kaartua vasemmalle
ennen tiettya etdisyytt, jolloin turvallinen yldsveto on mahdollista kiito-
tieltd O4L. Lisdksi maarayksissa edellytetdan reittien riittavat etaisyydet
toisistaan seka niiden suuntakulmat toisiinsa nahden.

Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi ja liikenteen joustavuuden lisdadmi-
seksi Helsinki-Vantaan lentoaseman toimintakéasikirjassa on maaritelty ti-
lanteet, joissa lentokone voi oikaista maaranpaataan kohti jo ennen reitin
viimeista pistetta:

Suihkukoneilla oikaisu on mahdollista aikaisintaan, kun korkeus on va-
hintdan 5000 ft MSL. Potkuri- ja potkuriturbiinikoneiden oikaisulle ei ole
rajoituksia poislukien lentokonetyypit AN26 ja AN24 (Antonov), joita kasi-

telldadn kuten suihkukoneita.

Liite 3,

Lentokeneiden melunhallinta,
Lentooniahtoreittl RWYDMR pohjolseen ja ldnteen.
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LULAB 2C:

Reitin ensimmainen reittipiste HK416
sijaitsee Lahden moottoritien paalla,
Keravan keskustan itdpuolella. Reit-
tipiste HK416 on tullut vieda riittdvan
etdalle kiitotien 04L mahdollisten
ylésvetojen turvaamiseksi. Reittipiste
LULAB on sijoitettu siten, ettd reitti
noudattelee reittipisteen HK416 jal-
keen Lahden moottoritieté ja sijoittuu
siten Jarvenpaan ja Haarajoen valiin.

Tata reittia kayttdvat pohjoiseen
suuntautuvat lennot.

46 Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelun hallintasuunnitelma

KUVAN SELITYKSET:

Reittitiheys:

Asukastiheys:

nen-punainen.

Kuvan selitysosassa olevat nu-
merot tarkoittavat keskimaarais-
ta lentojen maaraa vuoden 2015
aikana 100x100m kokoisissa
maantieteellisissa ruuduissa.

Varit kuvaavat asutuksen
tiheytta siten, ettd asukastiheys
kasvaa varien muuttuessa jarjes-
tyksessa harmaa-vihrea-keltai-
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XOMRI 1C:

Reitin ensimmainen reittipiste HK416 sijaitsee Lahden moottoritien paal- / 4
|& Keravan keskustan itdpuolella. HK416 reittipiste on tullut vieda riitta- 3
van etdalle kiitotien O4L mahdollisten yldsvetojen turvaamiseksi. Tata
reittipistetta kayttavat myds pohjoiseen ja lanteen suuntautuvat reitit.

Seuraava reittipiste XOMRI sijoittuu harvaan asutulle alueelle, edelleen
suoraan lennettévalle reitille.

Tata reittia kayttavat koilliseen suuntautuvat lennot.
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Yleista:
Reittien suunnittelussa on ensisijaisesti huomioitava turvallisuusperus- KUVAN SELITYKSET:
teiset ICAO:n vaatimukset sekd PANS-OPS -suunnittelukriteerit. Reittien ELPEN 4C: ROLAT 3S:
suunnittelun yhten& l&htékohtana on ylésvetojen mahdollistaminen. Reittitiheys:
Esimerkiksi lentoonlahddt kiitotieltd O4R eivat saa kaartua vasemmalle Reitin ensimmainen reittipiste HK416 sijaitsee Lah- Reitti on sallittu vain potkuri- ja potkuriturbiiniko- Kuvan selitysosassa olevat nu-
ennen tiettya etaisyytts, jolloin turvallinen ylésveto on mahdollista kiito- den moottoritien paalla Keravan keskustan itdpuo- neille. Lisaksi reitti rajoitettu vain vdhameluisille merot tarkoittavat keskimaarais-
tielta O4L. Lisaksi maarayksissa edellytetaan reittien riittavat etaisyydet lella. T4t4 reittipistettd kayttavat myds pohjoiseen ja lentokoneille (EPNdB<89). t4 lentojen maaraa vuoden 2015
toisistaan seka niiden suuntakulmat toisiinsa néhden. ldnteen suuntautuvat reitit. HK416 reittipiste on tullut aikana 100x100m kokoisissa
vieda riittdvan etaalle kiitotien O4L mahdollisten yl&s- Kiitotien suuntaisesti lennetyn osuuden jélkeen, maantieteellisissa ruuduissa.

Hiilidioksidipaastsjen vahentdmiseksija likenteen joustavuuden liséami- vetojen turvaamiseksi. Reittipiste ELPEN on sijoitettu lentokorkeudesta 730 ft MSL, reitti kaartaa koh-
seksi on méaritelty tilanteet, joissa lentokone voi oikaista maéranpaatéan siten, ettd Sipoon keskusta ohitetaan eteldpuolelta. ti reittipistettd HK419 ja siitad edelleen viimeiselle Asukastiheys:
kohti jo ennen reitin viimeistéa pistetté: Hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi oikaisu oikeaan reittipisteelle ROLAT. Nailla reittipisteiden sijoit- Varit kuvaavat asutuksen

. ' o ) o ) on mahdollinen Yleistd -osassa maaritellyin ehdoin teluilla reitti saadaan Korson ja Rekolan asuinaluei- tiheytts siten, ettd asukastiheys
Suihkukoneilla oikaisu on mahdollista aikaisintaan, kun korkeus on va- heikentamatts kokonaismelutilannetta. den valiin. kasvaa vérien muuttuessa jrjes-
hintédan 5000 ft MSL. Potkuri- ja potkuriturbiinikoneiden oikaisulle ei ole tyksessa harmaa-vihrea-keltai-
rajoituksia poislukien lentokonetyypit AN26 ja AN24 (Antonov), joita kasi- Téata reittia kayttavat itaan ja oikaisusaannailla etelaan Tata reittia kayttavat koillisen etelan valille suun- nen-punainen.
tellaén kuten suihkukoneita. suuntautuvat lennot. tautuvat potkuriturbiinikoneiden lennot.
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LITES:
LENTOKONEIDEN (o o
MELUNHALLINTA T
Laskeutumisreitit e

Lahestymisreitit kiitotielle 15 kulkevat Nurmijarven kirkonkylan ylitse
loppuldhestymiseen reittipisteelle ELKUN. Lennonjohdon aktiivisella
vektoroinnilla pddosa lennoista on kuitenkin saatu littymaan loppuldhes- 2 . e
tymiseen vasta kirkonkylan eteldpuolella. Kiitotie 15 on ensisijainen las- K I s o, i 2 : A, 4 ' =
keutumiskiitotie, joten hyty erityisesti ydaikaiseen melutilanteeseen on ' ; ; I ' ' !
merkittéva. Lyhentyneilld lentomatkoilla saavutettavien meluhydtyjen

liséksi vahenevat hiilidioksidipaastot. \ ‘ I i On r 1l Lentokeneiden melunhallinta,
: i ; ey 4 Laskeutumisreitit, kaikki kiitotiet.

Liite5

Lennot

toroiminen lyhennettyyn loppuldhestymiseen ei useinkaan ole lentotur- - - : ] __ i- . =T " ; 7 . HEL ) .. \ A ﬁ*ﬂ 3‘?‘“ §u _g?p _i@'-"q _§-*D @"{a qﬁp@‘@ dﬁ‘p 5?1& 6?%
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Ruuhka-aikona, rinnakkaiskiitoteiden ollessa kaytdss, ilma-alusten vek-

vallisuussyistd mahdollista. 04- ja 22-suuntaisten kiitoteiden loppula-
hestymiset ovat tasta syysté kiitotien 15 1dhestymisiéd pidemmat.

KUVAN SELITYKSET:

Reittitiheys:

Kuvan selitysosassa olevat nu-
merot tarkoittavat keskimaarais-
ta lentojen maaraa vuoden 2015
aikana 100x100m kokoisissa
maantieteellisissa ruuduissa.

Asukastiheys:

Vérit kuvaavat asutuksen
tiheytta siten, ettd asukastiheys
kasvaa varien muuttuessa jarjes-
tyksessa harmaa-vihrea-keltai-
nen-punainen.

Yleista:

Reittien suunnittelussa on ensisijaisesti huomioitava turvallisuus-perus-
teiset ICAO:n vaatimukset sekd PANS-OPS suunnittelukriteerit. Reittien

suunnittelun yhtena lahtdkohtana on yldsvetojen mahdollistaminen.
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LIIME 6: LENTOKONEIDEN MELUNHALLINTA L, 55dBvuosina 1990 ja 2015 seka uusi verhokayra
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