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Abstract

Ivalo airport is the northernmost airport in Finland and it is maintained by Finavia Plc. Ivalo
airport wanted to chart the problems that were occurring at the ramp during winter sea-
son. The mission of the thesis was to explore the different work related duties at the ramp
in lvalo. The other mission was to identify possible problems and think about how they can
affect the work. The goal was to find the factors behind the problems and propose correc-
tive actions.

The thesis was implemented as a case study with a qualitative trend. The material for the

thesis was collected with interviews, group interviews, e-mail inquiries and by visiting the

Ivalo airport. During the visit observations were made about airport and ramp operations.
Previous work experience about working at the ramp in Ivalo was also a key source for the
material.

Different modes of operations, information about equipment, the work related problems
and their affects were all mapped as the results of the thesis. By using this data it was dis-
covered that the amount of equipment available had possible need forimprovements.
Also the human resources at the airport were possibly too low in relation to the potential
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1 Johdanto

1.1 TyoOn taustat ja tavoitteet

Lapin lentoasemille on yhteistd matkustajamaarien runsaat kausivaihtelut. Talvisin on
hyvin vilkasta, kun matkailu tuo alueelle niin ulkomaalaisia kuin myds suomalaisia
matkailijoita. Muina vuodenaikoina lentoasemien lentojen maara on taas huomatta-
vasti alhaisempi. Talven suurilentojen maara yhdistettyna Lapin arktisiin olosuhtei-
siin luovat haastavat ty6olosuhteet lentoasemilla. Olen ollut tyoharjoittelussalvalon
lentoasemalla kunnossapidon tehtavissa vuosina2011-2012 yhteensa kuuden kuu-
kauden ajan. Tata kautta minulle aukeni mahdollisuus opinnaytetyon tekoon lvalon
lentoasemalle. Opinndytetyontehtdvana oli tutustua asematasotyohon lvalossa ja
kdayda lapisen tehtavat ja toimintatavat. Taman lisaksi tehtdavana oli selvittdaa mah-
dolliset tyohon vaikuttavat ongelmatilanteet ja pohtianiidenvaikutusta. Tavoitteena

oliloytaa ongelmia aiheuttavia tekijoita ja ehdottaaniille korjaavia toimenpiteita.

1.2 Aiheen rajaus

Tutkimus rajattiin keskittymaan maahuolintaan ja ilmaliikennepuolen kunnossapi-
toon. Koska tyomaara Ivalon lentoasemalla ei ole tasaista lapi vuoden, on tutkitta-
vaksi ajankohdaksi valittu kiireisin aika eli talvisesonki, jolloin ongelmatilanteita voi

herkemmin syntya.

1.3 Tutkimuskysymykset

Tutkimuksessa haluttiin selvittaa vastauksia seuraaviin kysymyksiin:

e Mitd eri tehtdvia asematasotyéhon kuuluu?
e Millaisia ongelmatilanteita asematasotydssa esiintyy?
e Miten ndiden ongelmatilanteiden syntya voidaan ehkaista?

1.4 Tutkimusmenetelmat

Case-tutkimus eli tapaustutkimus on tutkimusstrategia, jossa pyritdan tuomaan yksi-
tyiskohtaista, intensiivista tietoa yhdesta tapauksesta, tilanteestatai pienesta joukos-

ta tapauksia. Tapaustatutkitaan yleensa yhteydessa ymparistéonsa. Tutkimuksen



tavoitteena on tyypillisestiilmididen kuvailu ja niilden ymmartaminen. Tapaustutki-
muksen aineistoa voidaan kerata useilla eri metodeilla kuten havainnoimalla, haas-
tatteluilla ja tutkimalla dokumentteja. Tapaustutkimuksessa voidaan kayttda seka
kvantitatiivisia ja kvalitatiivisia menetelmia, jolloin ne tadydentadvattoisiaan. (Hirsjarvi,

Remes & Sajavaara 2007, 130-131.)

Kvalitatiivinen tutkimus on luonteeltaan kokonaisvaltaista tiedonhankkimista, jossa
aineistot kerataantodellisista tilanteista. Tiedon keruussa suositaan ihmisten havain-
nointia ja haastatteluaennemmin kuin kirjallisia kyselyja. Kvalitatiivisessa tutkimu k-
sessa kaytetdan induktiivista analyysia, eli paatelmista pyritdaantekemaan yleistyksia.
Kvalitatiivisen tutkimuksenlahtokohtana ei ole hypoteesin tai teorian testaaminen,
vaan |6ytda jotain odottamatonta. Aineiston hankinnassa kaytetaanlaadullisia meto-
deja eli metodeja, joissa tutkittavien omat mielipiteet ja nakdkulmat paasevatesille.
Kyseisia metodeja ovat esimerkiksi ryhmahaastattelut, osallistuva havainnointi ja
teemahaastattelut. Teemahaastatteluissa keskitytaan ennalta maarattyyn aiheeseen.
Jos tutkimuksessa valitaan kohdejoukko, niin sita ei valita satunnaisestivaan tarkoi-
tuksenmukaisesti. Kvalitatiivista tutkimussuunnitelmaa voidaan muuttaa olosuhtei-
den mukaan, joten se saattaa muuttua vapaasti tutkimuksen edetessa. (Hirsijarviym.

2007, 160.)

Kvantitatiivisessa tutkimuksessa otetaan huomioon aiempia teorioitaaiheestaja ai-
empia tutkimusjohtopaatdksia. Ennen tutkimusta esitetadan hypoteesieli ennakoitu
vaite ratkaisusta. Aineiston keruulle tehdaan suunnitelma ja havainnoitavan aineis-
ton tulee soveltua numeeriseen mittaamiseen. Jos tutkitaan henkil6ita, niin heista
valitaan perusjoukko, johontulostentulee pated. Tutkimuksen muuttujista ja aineis-
toista muodostetaanyleensa taulukkoja, jotta niita voidaan kasitella tilastollisesti.
Tilastoistatehddanlopulta paatelmidja tulokset esitetdadan esimerkiksi prosenttitau-

lukoiden avulla. (Hirsijarviym. 2007, 136.)

Tama tutkimus on tapaustutkimus Ivalon lentoaseman asematason ongelmatilanteis-
ta. Tutkimuksessa kuvailtavatilmiot liittyvat tydssa esiintyviin ongelmiin ja niiden
vaikutukseen. Tutkimus on piirteiltaan kvalitatiivinen. Tutkimuksen aineisto on kerat-
ty haastatteluilla, ryhmahaastattelulla, sahkdpostikyselyilla seka havainnoimalla tyo-
ta paikanpaalla. Myos oma henkilokohtainen kokemus kyseisesta tyosta auttoihuo-

mattavasti tutkimuksen teossa.



2 Toimeksiantajan kuvaus

2.1 Finavia Oyj

Finavia Oyj on Suomen valtion omistama lentoasemayhtio, joka ylldpitaa ja kehittaa
22 lentoaseman verkostoa (ks. kuvio 1) seka koko maan kattavaa lennonvarmistusjar-
jestelmaa (Tietoa Finaviasta 2016). Finavia toimii lentoasemilla monipuolisesti tarjo-
ten ty6paikkoja muun muassa asiakaspalvelutehtaviin, matkustajien ja matkatavaroi-
den turvatarkastukseen seka lentoaseman kunnossapitotehtaviin (Finavia tyopaikka-
na 2016). Finavian strategian ytimena on Helsinki-Vantaanlentoaseman menestymi-
nen ja se onkin Pohjois-Euroopan johtava kaukoliikenteen vaihtoasema (Finaviayri-
tyksend 2016). Finavia kayttda sen lentoasemien rahoitukseenristiinsubventointia,
eli se rahoittaa kannattamattomien lentoasemientoimintaa kannattavilta lentoase-
milta saatavilla tuloilla (Ilmailu- ja lentoasematermeja selityksin 2015). Finavian toi-
mintaa ohjaavat arvot, kuten turvallisuus, asiakaslahtoéisyys, tehokkuus ja uudistu-
miskyky, yhteistyokyky ja avoimuus sekd ymparist6- ja yhteiskuntavastuu (Finavia

yrityksena 2016).

Vuoden 2015 lopussa Finavialla oli henkilostoa n. 2300 henkead. Sen liikevaihtovuon-
na 2015 oli353,1 milj. euroa ja samalla se teki historian parhaantuloksensa: 40,7
milj. euroa. Samana vuonna investoitiin yhteensd 169,6 milj. euroa muun muassa
Helsinki-Vantaanlentoaseman terminaalin laajennustyohon sekda muiden lentoase-

mien kehittamiseen, erityisesti Lapissa. (Finavian vuosikertomus 2015.)



t—— 100km

Halli ja Utti sotilaskenttia,
Malmi harrasteilmailukentta

Kuvio 1. Finavian hallinnoimat lentoasemat ja lentokentat kartalla (Finavian vuosiker-
tomus 2015, 31)

2.2 lvalon lentoasema

2.2.1 Historia

Ivalon lentoasema sijaitsee Inarin kunnassa ja se on Suomen pohjoisin lentoasema.
Saksalaiset rakensivat kentan sotilaskdyttoon vuonna 1943, mutta tuhosivat sen kaksi
vuotta myohemmin Lapin sodassa. Sodan jalkeen se kunnostettiinja vuonna 1955
alkoivat ensimmaiset sdannolliset lennot Rovaniemenja lvalon valilla. Seuraava mer-
kittava kehitys tapahtui vuonna 1975, jolloin alkoi sdanndllinen ymparivuotinen reit-

tiliikenne Helsingin ja lvalon valilla. (lvalon lentoasema lyhyesti.)



Vuonna 2016 Helsinki-Vantaan kentalta lentaa lvaloon saannéllisesti ympari vuoden
Finnair ja osana vuodesta halpalentoyhtic Norwegian. Vuonna 2015 Ivaloon lennet-
tiin 814 kaupallista lentoa. Niillda mitattuna se oli Suomen neljanneksitoista vilkkain

lentoasema. (Finavianvuosikertomus 2015, 74.)

2.2.2 Talvisesonki

Lentojen maara on vilkkaimmillaan talvisesonkina, jolloin lennetdan lahes paivittdin
useita reittilentoja Helsingista ja myds charter-lentoja muualta Euroopasta. Kuviossa
2 on esimerkki lentojen maarastd vuoden 2015 joulukuun ruuhkaisimpina paivina.
Ivalon lentoaseman paallikkod Jarmo Pyhajarvi (2016) kertoo sesongin kestdavan noin
marraskuun lopustahieman paasidisen yli. Niin suomalaisia kuin ulkomaalaisia hou-
kuttelee Lappiin sen ainutlaatuinenluonto ja matkailukeskukset. Ivaloon lentavista
turisteista suuri osa majoittuu n. 30 kilometrin paassa sijaitsevalle Saariselalle, joka
on Suomen Pohjoisin matkailukeskus. Joulukuu on lentoasemalla erityisen vilkas
ajankohta ja lukuisat Charter-lennot tuovat tuhansia matkailijoita jopa alle vuoro-

kauden kestaville matkoille Lappiin tapaamaan esimerkiksi Joulupukkia.



PVM | YHTIO | A] A/ JANOTTU] SLOT | MISTA | MIHIN | MAX PAX] TYYPPI |
26DEC FIN 463 1 A 925 HEL IVL 165 A320
FIN 464 D 1000 IVL HEL A320
TVF | 1216 1 A 1125 ORY IVL 189 B738
TVF 1277 D 1210 IVL ORY
FIN %1 1 A 1210 HEL IVL 138 A319
FIN 462 D 1250 IVL HEL A3M9
FIN 557 1 A 1245 KTT IVL 200 A321
FIN 557 D 1320 IVL HEL A321
EZY 8403 1 A 1255 LGW VL 189 B738
EZY 8404 D 1340 IVL  LGW
EZY 8405 1 A 1320 LGW VL 189 B738
EZY 8406 D 1405 IVL  LGW
LLC 892 D 1400 IVL STH A320
FIN 559 1 A 1910 KTT IVL 165 A320
FIN 559 D 1945 IVL HEL A320
FIN a3 1 A 2150 HEL IVL 165 A320
FIN 474 D 2225 IVL HEL A320
2TDEC FIN %1 1 A 750 HEL IVL 165 A320
FIN 462 D 830 IVL HEL A320
TOM 4782F 1 A 930 EXT IVL 189 B738
TOM 4783 D 1030 IVL  LGW
FIN 463 1 A 1105 HEL IVL 165 A320
FIN 464 D 1140 IVL HEL A320
TFL 149 1 A 1135 AMS IVL 183 B738
TFL 150 D 1235 IVL  AMS
EXS 2159 1 A 1230 MAN IVL 189 B738
EXS 2160 D 1330 IVL MAN
FIN 557 1 A 1245 KTT IVL 200 A321
FIN 557 D 1320 IVL HEL A321
IBK 5632 1 A 1415 HEL IVL 189 B738
IBK 5633 D 1445 IVL HEL B738
TOM 2738F 1 A 1850 MAN IVL 189 B738
TOM 2739 D 1950 IVL MAN
FIN 559 1 A 1910 KTT IVL 200 A321
FIN 559 D 1945 IVL HEL A321

Kuvio 2. Ivalon lentoaseman vuoden 2015 joulukuun ruuhkaisimpien paivien lentoai-
kataulu

2.2.3 Tilat

Ivalon lentoasemanterminaalintilat olivat pitkdan ahtaat, joka aiheutti toimintojen
ruuhkautumista varsinkin sesonkiaikana. Toukokuussa 2015 avattiin uusilaajennus,
joka kasvatti terminaalin pinta-alaa kaksinkertaiseksi (ks. kuvio 3). Vuoden loppuun

mennessa myos vanhattilat saneerattiin. (Yle uutiset, 2015.)
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Kuvio 3. Ivalon lentoaseman uusi terminaalirakennus (lvalo 2016)

Lentoasemalla on yksi kdytossa oleva kiitotie 04/22, joka on 2499 m pitka (llmailuka-
sikirja eAIP n.d.). Asematasollalentokoneiden pysdkdimistapana kdytetaan rintama-
pysakdintid. Kuviossa4 on Ivalon lentopaikan kartta vuodelta 2014, josta nakyy muun

muassa lentoaseman kiitotie, rullaustiet valojarjestelmia ja muita perustietoja.
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Kuvio 4. Ivalon lentoaseman lentopaikka kartta (Ilmailukasikirja eAIP 2014)
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2.2.4 Henkilosto

Pyhdjarven (2016) mukaan Lentoasemallaon toissa toistaiseksi voimassaolevalla
sopimuksella 15 henkil6a. Lisaksi keikkasopimuksella on yhdeksan henkilda, jotka
tekevét tarvittaessatoita. Viime sesonkiaikana 2015-2016 oli tdissa yhteensd 36
henkil6a. Maahuolintaa tekee hiljaisena aikana 13 henkil64. Viime sesonkina maara

oli 23 henkil6a.

Suuremmilla lentoasemilla osa henkil6stosta keskittyy vain muutamaan tiettyyn tyo-
tehtavaan, mutta lvalon lentoasemalla kunnossapidon tyontekijat ovat moniosaajia,
joiden tyotehtavat ovat hyvin monipuolisia. Niihinvoi sisaltya jo pelkastaanyhden
paivan sisdlla muun muassa kalustonja tilojen huoltoa, maaliikenne- ja lentoliiken-
nealueiden talvikunnossapitoa, palo-ja pelastustehtavia, matkatavaran ja matkusta-
jien turvatarkastustaseka lentokoneelle tehtéavia operaatioita. Tyohon kuuluuoleelli-
sena osana myods useiden ilmailualaa koskevien turvallisuussadadosten noudattamista,
mika nakyy muun muassa tarkkana kulunvalvontana. Vuoroesimies Hannu Kuhmosen
(2016) mukaan tyontekijoilld ei saa olla tuoreita merkintdja rikosrekisterissa ja heille
tehddan myds huumausainetesteja. Kuhmonen (2016) kertoo myos, etta tyo vaatii
useita eri koulutuksia ja kelpoisuuksia tyotehtavista riippuen. Mahdollisiin koulutuk-
siin lukeutuvat muun muassa turvatarkastuskoulutus, palo-ja pelastuskoulutus,

jaanpoistokoulutus, lentokoneenlastauskoulutus ja ramp-kelpoisuus.

3 Illmailu- ja lentoasematermeja

APU (Auxiliary Power Unit) on useimmissa matkustajalentokoneissa oleva moottori,
joka tuottaa virtaa laitteille, kuten ilmastoinnille ja tietokoneille, kun sen pdamootto-
rit eivat ole kdynnissa. Sen tarkoitus on myos tuottaa tarvittava virta paamoottorien

kdynnistykseen.

Asemataso (ramp, apron) On alue, jolle lentokoneet pysakoidaan ja niille voidaan
suorittaa koneen kaantoon liittyvid operaatioita kuten lastaus, purku ja tankkaus (l1-

mailu- ja lentoasematermeja selityksin 2015).
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Asematasovalvoja (marshaller) on vastuussa asematason valvonnasta ja lentokonei-

den ohjauksesta oikealle paikalleen (Uutishuone 2015).

ASK (available seat kilometre) tarkoittaa tarjottua henkilokilometria (istuinten maara
kertaa lennetyt kilometrit). Kdytetaan laskettaessa kustannuksia. (Kalenojaym. 2006,

9).

ATK (available tonne kilometre) elitarjottu tonnikilometri. Ottaa kokonaiskapasitee-

tissa huomioon seka matkustajat ettd rahdin. (Kalenojaym. 2006, 9).

Charter-/tilauslento (charter flight) on lento, joka on tilattu lentoyhtiolta tiettya
matkaa varten. Lennot voivat olla sdannollisid tai epasaannodllisia. (Ilmailu-ja lento-

asematermeja selityksin 2015.)

EASA (European Aviation Safety Agency) eli Euroopan lentoturvallisuusvirasto (lImai-

lu- ja lentoasematermeja selityksin 2015).

FTK (freight tonne kilometre) tarkoittaa rahtitonnikilometria eli rahdin maaraaton-

neissa kerrottuna lennetyt kilometrit. (Kalenojaym. 2006, 9).

GPU (Ground Power Unit) on englanninkielinen lyhenne, joka tarkoittaa maavirtaldh-

dettd eli laitetta, jolla annetaan varavirtaa lentokoneelle.

IATA (International Air Transport Association) eli kansainvalinenilmakuljetusliitto.
Jarjesto edustaa ja palvelee lentoyhtiditd maailmanlaajuisesti. (Kalenojaym. 2006,

26.)

ICAO (International Civil Aviation Organisation) eli kansainvalinen siviili-ilmailu jarjes-
td on YK:n alajarjesto ja merkittavin kansainvalinen ilmailun kehitykseen vaikuttava

jarjesto (Kalenojaym. 2006, 22).

limaliikennepalvelu (air traffic service) sisaltaa erilaisialennonjohto- ja tiedustelu
palveluita. Suomessa ilmaliikennepalveluista vastaa Finavia, pois lukien jotkin kuntien

operoimat lentopaikkojen lentotiedusteluvydhykkeet. (IImailukasikirja eAIP 2014.)

limaliikennepuoli (air side) koostuu ilmatilasta, kiitoteistd, rullausteistd, porteista ja

asematasoista(Kalenojaym. 2006, 47).

JAA (Joint Aviation Authorities) eli Eurooppalaisten ilmaviranomaisten yhteistyoelin,

joka jarjestda nykyisin alan koulutuksia. (Kalenojaym. 2006, 115).
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Kiitotie (runway) on suora levea tie, jolle lentokoneet laskeutuvat ja josta ne nouse-

vat lentoon. (Kalenoja ym. 2006, 50).

Lentoasema (airport) on lentopaikka, jossa on pysyvasti jarjestetty ilmaliikennepalve-
lu. Lentoasemillavoidaan palvella matkustajia, rahtia ja lentokoneita. Suomessa len-
toasemat jaetaan siviililentoasemiin, sotilaslentoasemiin seka naiden yhdistelmiin.

(Kalenojaym. 2006, 41.)

Lentokentta (airfield) on hailyva, termi jolla voidaan kuvata koko lentopaikkaa, len-

toasemaa, lentoaseman osaa tai pelkkaa kiitotieta. (Kalenojaym. 2006, 41.)

Lentopaikka (aerodrome) on yleinen nimitys kaikille alueille, jotka on tarkoitettuil-
ma-alusten saapumiselle, ldhtemiselle ja maassa tai vedessa liikkumiselle seka pys a-
koinnille. Alue voi sisaltaa rakennuksia, laitteita ja varusteita. (Kalenoja, Makel3,

Mantynen, Rauhamaki & Sinisalo 2006, 41.)

Lilkkenneilmailu (commercial aviation) tarkoittaa lentoliikennetta, joka on kaupallista,
eli siind kuljetetaan esimerkiksi matkustajia, rahtia tai postia maksua vastaan (llmai-

lu- ja lentoasematermeja selityksin 2015).

Maahuolinta (ground handling) sisédltaa lentoyhtiolle tarjottavat palvelutasematasol-

la (Ilmailu-ja lentoasematermejaselityksin 2015).

Maaliikennepuoli (/and side) koostuu lentoaseman maaliikenneyhteyksista, kuten

teistd, pysakointialueistaja julkisen liikenteen pysakeista (Kalenoja ym. 2006, 47).

PLF (passenger load factor) tarkoittaa matkustajatayttosuhdetta eli myydyt paikat

suhteessa tarjollaolleisiin paikkoihin. (Kalenojaym. 2006, 9.)

Portti (gate) on alue terminaalissa, jonka kautta matkustajat kulkevat lentokonee-

seen.

Reittilento (scheduled flight) on lento, jota lennetdan sdannoéllisestiaikataulun mu-

kaan (llmailu-ja lentoasematermeja selityksin 2015).

Rullaustie (taxiway) on tie, joka mahdollistaa liikkumisen kiitotien ja muiden lentolii-

kennealueiden valilla (Kalenoja ym. 2006, 51).

Slot tarkoittaa lentokoneelle annettua aikavalisaapualentoasemalle tai poistuasiel-

ta. (Kalenojaym. 2006, 9.)
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Terminaali (terminal) on rakennus, joka yhdistaa ilma- ja maaliikenne puolen. Termi-

naalivoiolla joko matkustaja-tai rahtiterminaali. (Kalenoja ym. 2006, 56.)

Trafi on Suomen liikenneturvallisuusvirasto.

4 Toimintaymparistossa vaikuttavat organisaatiot

Kun lentaminen on reilun sadanvuoden aikana kehittynyt harrastustasolta miljardien
eurojen globaaliksi toimialaksi, on sille tullutyha tarpeellisemmaksi luoda yleisia yh-
teisid sdantoja. Nykyaan lentoliikennetta saatelevatkin monet kansainvaliset, alueelli-
set ja kansalliset organisaatiot. Saatelylla pyritdan muun muassa parantamaanilmai-
lun turvallisuutta, lentoyhtididen tehokkuutta ja matkustajien matkustusmukavuutta.
Uudet sddantomuutokset eivat aina voi miellyttaa kaikkia osapuolia, joten sdantoja
laatiessa joudutaan tekemaan erijarjestojen valilla usein kompromisseja. (Kalenoja

ym. 2006, 22).

4.1 ICAO

ICAO (Internatinal Civil Aviation Organization) on yhdistyneiden kansakuntien alajar-
jesto ja merkittavin kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd. Silld on eri ilmailuun liittyvis-
ta organisaatioista suurinvaikutus ilmailun kehitykseen. ICAO perustettiin vuonna
1944 Chicagon konferenssissa, jossa luotiin viitekehys nykyiselle siviili-ilmailulle. (Ka-
lenojaym. 2006, 22). ICAO:n paamaja sijaitsee Montréalissa Kanadassa, jossa 191
jasenmaata kokoontuvatvahintaankerran kolmessa vuodessa yleiskokoukseen kay-
maan lapi taloudellisia, teknisia seka lakiasioita. Ennen kokousta jokainen jasenmaa

on saanut danestaa tulevista muutoksista. (ICAO Assembly 2016).
ICAO:n keskeisia tavoitteita ovat muun muassa:

e taatakansainvadlisenilmaliikenteen turvallinenja jarjestelmallinen kasvu seka
kehitys

e edistadsiviili-ilma-alusten suunnittelua ja kehitystyota

e kehittaa kansainvalisen siviili-ilmailu lentoreitteja, lentoasemia ja navigointi
laitteistoja

e vastata, ettd kaikkialla maailmassa on saatavilla turvallisia, tehokkaita, saan-
nollisid ja taloudellisiailmakuljetuspalveluita
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e estdd epatervettd kilpailua ja sen aiheuttamaataloudellista haittaa

e taatajdsenvaltioiden oikeus kansainvalisenilmaliikenteen harjoittamiseen

e valttaajasenvaltioiden keskeista syrjintaa

e edistaa lentoturvallisuutta.
(Kalenojaym. 2006, 23).
ICAO on luonutilmailuun useita standardeja, joita tulee siviili-ilmailussa kaikkialla
maailmassa noudattaa. Ne kasittelevat niin teknisia, operatiivisia kuin myos taloudel-
lisia aihealueita. Standardit on luokiteltu 19 eri kategoriaan ja niita kutsutaan Annex-
kokoelmaksi. Esimerkiksi Annex 5 kasittelee ilmailussa kaytettavia mittayksikoita ja

Annex 17 siviili-ilmailun turvallisuutta. (Kalenoja ym. 2006, 23—24). Koko Annex -

kokoelma loytyy liitteesta 1.

4.2 |1ATA

IATA (International Air Transport Association) on suomenkieliseltd nimeltdan Kan-
sainvalinenilmakuljetusliitto. Se perustettiin vuonna 1945 Havannassa tehtdavanaan
edustaa maailmanlentoyhtioita ja luoda ja kehittda alan kaytantoja. Sithen kuuluu
260 eri lentoyhtiota 117 eri valtiosta, jotka lentavat kokonaisuudessaan noin 83 %
kaikista kansainvalisista lennoista. (IATA About us 2016). Lentoyhtididen lisdksi
IATA:n muita yhteisty6tahoja ovat muun muassa ilmailualan laitevalmistajat, matkus-
tajat, viranomaiset, maahuolintayhtitt, matkatoimistotja rahdinvalittajat. IATA jar-
jestda vuosittain kokouksen, jossa lentoyhtididen ja muiden alan vaikuttajien edusta-
jat voivat keskustella keskenaan. (IATA Areas of Involvement for Strategic Partners
2016). Kokouksissa esimerkiksi koordinoidaanjasenyhtididen lentoreitteja, aikataulu-
jaja hintoja seka kdydaan lapi yhteisia ehtoja ja ohjeita. IATA:n pddamajasijaitsee
ICAO:n tapaan Montréalissa Kanadassaja organisaatiot tekevat laheista yhteistyota
keskendan. Vuoden 2001 terrori-iskut ravisuttivatilmailualan markkinoitaja se sai
organisaatiot keskittymaan erityisestiyhtididen talouden tukemiseen seka kehitta-

maan uusia keinoja parantaalentojen turvallisuutta. (Kalenoja ym. 2006, 26).
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IATA:n keskeisia tavoitteita ovat muun muassa:

e lentoliikennepalvelujenturvallisuuden edistaminen

e yhtididen riittavan kannattavuuden saavuttaminen toimialaatukemalla

e korkealaatuisten tuotteiden ja palveluiden seké asiakastyytyvaisyyden takaa-
minen

e kansainvalistenlentokuljetusten edistaminen kehittamalla kustannustehok-
kaita ja ymparistoystavallisia standardejaalalle

e |uodaalan tydntekijoille viihtyisa tydymparisto ja ilmapiiri.

(Kalenoja ym. 2006, 26).

4.3 EASA

EASA (European Aviation Safety Agency) eli Euroopan lentoturvallisuusvirasto on
vuonna 2002 perustettu Euroopan unioninvirasto, jossa tydskentelee yli 800 ilmai-
lualan asiantuntijaa ja hallintomiesta. Sen tehtavana on saadelld ja valvoa lentotur-
vallisuutta Euroopassa seka ajaa eteenpdin maailmanlaajuisiastandardejaniin, etta
EU:n kansalaisille voidaan taata korkeinta turvallisuuden tasoa myds globaalisti.
EASA:han kuuluvat EU-jasenmaiden lisdksi Norja, Sveitsi, Islanti ja Liechtenstein.
EASA:n padkonttorisijaitsee K6Inissa Saksassa. EASA:n yleisia tavoitteita on:

e taata EU:n kansalaisille korkeimman tason lentoturvallisuus

e taatakorkein luonnonsuojelun taso

e taatayhtendinensdantely-jasertifiointiprosessi jasenvaltioiden kesken

e johtaasisdisen lentoliikenteen markkinoita ja luoda tasapuoliset toimin-

nanedellytykset

e toimiayhteistydssa muidenkansainvalistenilmailuorganisaatioiden kanssa.
(EASA facts and figures 2016).
Ennen EASA:n perustamista, monia sen tehtavia hoiti JAA (Joint Aviation Authorities).
JAA:n toimiaikana syntyi lukuisia yhteiseurooppalaisia JAR-ilmailuvaatimuksia (Joint
Aviation Regulations). Ne toimivat perustana EASA:n ilmailu laeille, koskien muun
muassa lentotoimintaa, huoltotoimintaa, lentokelpoisuutta ja lupakirjoja. JAA on
edelleen toiminnassa, mutta se keskittyy nykyaan ilmailualaan liittyvien koulutus-

kurssien jarjestamiseen. (Kalenojaym. 2006, 115).

4.4 Trafi

Trafi on Suomen liikenteen turvallisuusvirasto ja Suomen ilmailuviranomainen. Se

perustettiinvuonna 2010 ja ilmailun lisdksi se vastaa myds tieliikenteen, rautatielii-
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kenteen, veneilyn ja merenkulun turvallisuudesta. Ennen Trafia ilmailun turvallisuu-
desta Suomessa olivat vastanneet muun muassa limailuhallitus, lImailulaitos (1991-
2006) ja llmailuhallinto (2006—2009). (Trafin historia 2016). Trafin tehtdavana on ke-
hittda ja valvoa turvallisuutta ilmailualalla. Se valvoo etta esimerkiksi ICAO:n ja
EASA:n luomia yleisid sadntdjd ja standardejanoudatetaan Suomessa. Trafin valvon-
nan alaisia ovat muun muassa:

e lentopaikat

e lennonvarmistuspalveluja tarjoavat organisaatiot

e siviili-ilmailun turvallisuuspalveluja tarjoavat organisaatiot

e |entotoiminnan jalentotydn harjoittajat

e ilmailun koulutusorganisaatiot

e ilmailun huolto-organisaatiot

e jatkuvan lentokelpoisuuden hallintaorganisaatiot

e tuotanto-organisaatiot.
Kaytanndn tasolla Trafi suorittaa esimerkiksi lentoasemille auditointeja, joillase jar-
jestelmallisesti arvioi tayttaako toimintalentoasemalla sille asetetut vaatimukset.

Trafi toimii myos lentoasemamaksuihin liittyvissa asioissa riippumattomana valvon-

taviranomaisena. (Trafivalvonta 2016).

5 Illmailualan matkustaja- ja rahtiliikenne

5.1 Matkustajalentokoneet

Kaksi maailman suurinta matkustajalentokoneiden valmistajaa ovat eurooppalainen
Airbus ja amerikkalainen Boeing. Suurin osa kaupallisen liikenteen lennoista lenne-
tdan ndiden valmistajien koneilla. (Kalenojaym. 2006, 62). Maailmassa on myos lu-
kuisia pienempia matkustajalentokonevalmistajia kuten McDonnell Douglas, Embraer
ja Bombardier. Matkustajalentokoneita voidaan jakaa eri luokkiin esimerkiksi niiden
koon ja moottorityypin mukaan. Suurin osa mannertensisdisista reittilennoistalenne-
taan kapearunkoisilla konemalleilla. Niiden rungon leveys on noin 3—4 metria ja niissa
on kahdesta kuuteen penkkia per rivi ja yksi kdaytava liikkumiseen. Niihin mahtuu ko-
neen mallista ja operoivasta lentoyhti6sta riippuen noin 50—-300 matkustajaa. Lento-

yhtio voi itse paattda montako penkkia se yhteen koneeseen asentaa tasapainotellen
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matkustusmukavuuden ja tuottavuuden valilla. Nykytrendi on etta varsikin lyhyem-
milla lennoilla koneisiin yritetdan saada mahtumaan mahdollisimman monta matkus-

tajaa.

Laajarunkokoneetovat yleisid mannertenvalisilla lennoilla tai lyhyemmilla matkusta-
javilkkailla reiteilld niiden paremman hydtysuhteen vuoksi. Laajarunkokoneiden run-
gon leveys vaihtelee noin 5-7 metrin valilld ja niissa on seitsemdstad yhteentoista
penkkia per rivija yleensa 2 kaytavaa. Kaikista suurimmissa lentokoneissa kuten Bo-
eing 747 ja Airbus A380 matkustajatilat on jaettu kahteen eri kerrokseen. Laajarun-
kokoneisiin mahtuuyleensa noin 200500 matkustajaa. Pidemmilla lennoillalentoyh-
tiot yleensa tarjoavat usein myds mahdollisuuden matkustaa paremmassa luokassa
saaden yleensd enemman penkkitilaaja parempaa palvelua. Koneeseen mahtuutal-
16in vahemman matkustajia mutta lippujen korkeampi hinta tasapainottaalennolta

saatavia tuloja.

Matkustajalentokoneetvoidaanluokitellamyds niiden moottorityypin mukaan. En-
nen suihkumoottoreita matkustajalentokoneet olivat mantamoottorisia ja tyonto
saavutettiin potkureilla. Nykydan lahes kaikki matkustajalentokoneet kayttavatjonkin
tyyppista suihkumoottoria. Potkurikayttoinen suihkumoottori eli potkuturbiini (tur-
boprop) onyleinen kun lennetdan lyhyita lahiliikenteen lentoja kaupunkien valilla.
Pidemmilla matkoilla kdytetdan lentokoneita, joissa on ohivirtausmoottorieli puhal-
linturbiini (turbofan). Puhallinturbiini moottorit ovat nopeampia, tehokkaampia mut-
ta ne kuluttavat myos enemman polttoainetta. Niinpa lyhyemmilla etdisyyksilld ne

haviavat kilpailukyvyssa potkuturbiinimoottoreille.

5.2 Matkustajaliikenne

Matkustajaliikenteen lentoyhtidita on tyypillisesti kahta eri tyyppia. Niin kutsutut
perinteiset lentoyhtiot ovat yleensa alun perin valtion perustamia ja omistamia ja ne
luotiin usein edustamaan kotimaatansa. Kilpailun vapauduttua monet yhtiot ovat
kuitenkin ajan saatossa muuttuneet enemman liikeyrityksiksi ja vapautuneetvaltion
omistuksesta. Esimerkki perinteisesta lentoyhtidsta on Finnair, joka on edelleen yli

puoleksi Suomen valtion omistama. (Kalenoja ym. 2006, 69).
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Toinen lentoyhtiomallion halpalentoyhtiot. Ne eroavat perinteisista lentoyhtidista
erityisesti toiminnaltaan ja kustannusrakenteeltaan. Halpalentoyhtiét nimensa mu-
kaisesti ovat halvempia matkustajan lompakolle. Lennolle myytavien lippujen hinnat
saadaan alhaiseksi muun muassa tarjoamallalennolla vihemman palveluita. Halpa-
lentoyhtitteivat esimerkiksi tarjoa lennolla valttamatta ollenkaan aterioita tai mah-
dollisuutta matkustaa paremmassa luokassa. Matkustaja saattaa joutua myos varaa-
maan mahdollisetjatkolennoterikseen. (Kalenoja ym. 2006, 72). Halpalentoyhtiot
lentavat padsaantoisesti kapearunkoisilla lentokonemalleilla, silld ne soveltuvat pa-

remmin yhtididen tyypilliseen mannerten sisdiseenlentotoimintaan.

Nykyisin useat lentoyhtiot tekevat yhteistyota keskenaan. Lentoyhtididen liittoumia
kutsutaan alliansseiksi. Alliansseilla pyritdan luomaan esimerkiksi asiakkaille katkea-
mattomia lentomahdollisuuksiaympari maailman kayttden eri yhteistyota tekevien
lentoyhtididen palveluja. Yhteistyota tekevien lentoyhtididen tarjoamien jatkolento-
jen varaaminen on esimerkiksi mahdollista suorittaa samanaikaisesti. Matkustajat
saavat myos samat etuudet, kuten esimerkiksi lentokilometrien kerryttamisen lenta-
essdan kaikilla allianssiin kuuluvien yhtididen lennoilla. Samalla myds lentoyhtiot
hyotyvat keskindisen kilpailunvdahentyessa. Kustannussaastojd voidaan saavuttaa
esimerkiksi yhteisilla maapalveluilla, hankinnoillaja optimoimalla yhteisia aikatauluja.
(Kalenojaym. 2006, 73—74). Maailman suurimpiaalliansseja ovat Oneworld, Star Al-
liance ja Sky Team. Niihin kuuluu yhteensd useita kymmenia lentoyhti6ita ja ne kat-

tavatyli tuhat kohdetta ympari maailman. (Hill 2014).

5.3 Liikenndintijarjestelmat

Lentoyhtidilla on tavoitteena saadalennoilleen mahdollisimman hyva PLF eli tilanne,
jossa kaikki lennoille tarjolla olevat paikat myytaisiin. Perinteisilla lentoyhtigilld ja
halpalentoyhtidilld on kuitenkin tyypillisestierilainen periaate reitittda lentojaan.
Perinteiset lentoyhtiot kdayttavat useimmiten hub & spoke periaatetta ja halpalento-
yhtiot point to point periaatetta. Hub & spoke tarkoittaa sita etta lentoyhtidlla on
yksi tai joissain tapauksissa useampikeskuslentoasemaceli hub, jonka kautta lennot
kulkevat. Esimerkiksi lennettaessa Finnairilla Rovaniemelta (spoke) Lontooseen (sp o-
ke), on tehtava yksi valilasku Helsinki-Vantaalla (hub). Point to point periaatteen mu-

kaan taaslennetddn vain suoria lentoja kaupunkiparin valilla. (Kalenoja ym. 2006, 9).
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Naita kahta periaatetta on havainnollistettu kuviossa 5. Suurilla halpalentoyhti6illa

kuten Norwegianilla on kuitenkin myds hub & spoke -tyyppista toimintaa ja se listaa

muun muassa yhdeksi lukuisista pienemmistd hubeistaan Helsinki-Vantaan (About

Norwegian Air Shuttle 2016). Kuviossa 6 on vertailtu hub & spoke ja pointto point -

lilkenndintijarjestelmien ominaisuuksia keskenaan.

HUB & SPOKE
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POINT-TO-POINT
A | G— E‘ A
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E«—» F E

N
[£]

Kuvio 5. Point-to-pointja hub & spoke jarjestelmat (Cook & Goodwin 2008, 3)

Ominaisuus

Hub & Spoke

Point to Point

Laajuus

Optimoitu kattamaan laaja maantieteellinen
alue ja useat maaranpaat

Jokainen reitti palvelee yhtd kaupunkiparia.
Yksittdiset reitit voivat olla hajanaisia.

Jatkolennot

Useimmat matkustajista jatkavat hubeista
jatkolennolla maaranpaahan

Jatkolentoja ei tarjota, mutta ne on
mahdollista itse erikseen varata

Riippuvuus lokainen reitti on hyvin riippuvainen muilta Reitit toimivat itsendisesti. Lilkenndinti ei riipu
reiteiltd saapuvista matkustajista. muiden reittien kysynnasta.
Kysynta Vaihtelevaa kysyntaa minka tahansa Kysynnan vaihtelua voidaan kompensoida vain

kaupunkiparin valilld voidaa kompensoida
muiden reittien kysynnalla

muuttamalla lentojen maaraa ja hinnoittelua

Markkinoiden koko

Palvelee tehokkaasti erikokoisia kaupunkeja

Jompikumpi reitin paista tarvii korkean
kysynnén

Lentojen tiheys

Tukee korkeaa paivittaista lentojen maaraa
kaikkiin kohteisiin

Yleisesti matalampi lentotiheys riippuen
markkinatilanteesta

Hinnoittelu Lentojen tiheys ja alueellinen kattavuus Liilkematkustajat ja vapaa-ajan matkustajat
houkuttelee liikematkustajia luoden samalla  |tavoittelevat halpoja hintoja
mahdollisuuden hintojen korottamiseen

Kayttdaste Rajoittavina tekijéind lentoverkoston Lentoverkostolla ei vaikutusta

maantieteellinen alue, jatkolentojen
aikataulutus ja hubien ruuhkaisuus

kayttdasteeseen

Liikenndimiskustannukset

Hubi verkostot lisdavat huomattavasti hintaa
tarjottua henkilokilometria kohti

Alin kustannus tarjottua henkilckilometria
kohti per kaupunkipari

Konetyypin vaatimukset

Voi vaatia useita konetyyppeja, jotta
matkustajien vaihtelevaan maaraén voidaan
varautua

Sopii yhdelle konetyypille

Kuvio 6. Hub & spoke ja point to point liikenndintijarjestelmien ominaisuudet (Cook
& Goodwin 2008, 7)
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5.4 Lentorahti

Merkittava osa maailman lentorahdista kulkee matkustajalentoyhtididen lentokonei-
den ruumissa. Matkatavarat lastataan matkustajalentokoneisiin joko lentokontteihin
taiirtotavarana. Lentokontitovat huomattavasti helpompialastataja purkaa lento-
koneisiin kuin irtomatkatavara, mutta konttien kaytto vaatii, etta lentoasemilla on
aina tarvittava maara tyhjia lentokoneeseen sopivia kontteja myds paluumatkalle. On
olemassa myos lentoyhtidita jotka kuljettavat vain rahtia. Laajarunkokoneet ovat
suosittuja rahtilentokoneita eli koneita, joissa kaikki tila on varattu rahdin kuljetuk-
seen. Nain mahdollistetaan mahdollisimmansuuri FTK, eli kuljetuskapasiteetti kilo-
metrid kohti. Rahtilentokoneissa kuljetettava rahtilastataanyleensa joko kayttaen
lentokonttejatailentopalletteja. Lentopalletit ovat alustoja joihinrahti kasataan ja
kiinnitetdan tukevasti esimerkiksi verkoilla tai kuormansidontaliinoilla. (Kalenoja ym.

2006, 66-72).

6 Lentoasemat

6.1 Lentoaseman perusrakenne

Lentoasemien tehtdvana on toimia ilma- ja maaliikenteen solmukohtina. Nailla kah-
della liikenteen muodollaon kuitenkin niin paljon eroavaisuuksia, ettd lentoaseman
suunnittelussa ne eritellaan selvastitoisistaan maaliikennepuoleksi (/and side) ja
ilmaliikennepuoleksi (air side) (ks. kuvio 7). Maaliikennepuolikoostuu lentoaseman
maaliikenneyhteyksista kuten teista, pysakointialueista ja julkisen liikenteen pysa-
keista. llmaliikennepuoli koostuuilmatilasta, kiitoteista, rullausteista, porteista ja
asematasoista. Ndiden kahden puolen valissa ovat asemarakennukset eli terminaalit.
Isoilla lentoasemillavoi olla useampia terminaaleja, jotka on jaettu esimerkiksi siten,
ettd yhdestad lennetdan kotimaan lentojaja toisesta kansainvalisia lentoja. Myds jako

esimerkiksi lentoyhtididen mukaan on yleinen. (Kalenoja ym. 2006, 47)
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Kuvio 7. Suuren lentoaseman ilma- ja maaliikennepuolen osat (Kalenoja ym. 2006,
48)

6.2 Lentopaikan suunnittelu

Uutta lentoasemaa suunniteltaessaon otettava huomioon lukuisia asioita. Maantie-
teellisen sijainnin on oltava sellainen, etta se ottaa huomioon muun muassa ympa-
réivan luonnon, ymparistontopografian, ldhiston asutuksen ja lentomelualueet. Se ei

myoskadan saaolla liian lahella muita lentoasemia, jotta alueenilmatila on riittavan
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vapaa. Lentoasemalle on myds oltava hyvat maaliikenneyhteydet. Kun sopiva sijainti
on valittu, lentoaseman kapasiteetti taytyy mitoittaa siten ettd se saadaan vastaa-

maan alueen kysyntaa. (Kalenoja ym. 2006, 47—-49).

Terminaalit ovat ensisijaisesti suunniteltu palvelemaan lentoaseman asiakkaitaeli
matkustajia ja lentoyhtidita. Matkustajientilojen lisdksi ne sisaltavat toimistotiloja
lentoyhtidille ja lentoaseman hallinnolle, matkatavaran turvatarkastus ja kasittelytilo-
ja seka muita teknisia tiloja. Ei riita, etta terminaalit toimivatlogistisestitehokkaasti,
vaan matkustajille taytyy myos olla saatavillariittavasti palveluita. Palvelut voivat
sisaltaa kahviloita, myymaloita ja odotustiloja liikemiehille. Osa lentoaseman tuotois-
ta tuleekin erilaisille yrityksille, kuten kaupoille vuokratuista liiketiloista. (Kalenoja

ym. 2006, 56).

Lentokoneiden pysakdintiasematasolla vaatii myds suunnittelua. Lentokoneiden
pysakdintitapavoidaan jakaa neljaan paaryhmaa: rintama, avoin, sormi ja satelliitti.
Rintamapysadkdinti on yleinen tapa varsinkin pienilld lentoasemilla, silla se on yksin-
kertainen ja vie vahan tilaa. Siind lentokoneet pysakoidaanrinnakkain lahelle asema-
rakennusta. Avoimessa jarjestelmassa lentokoneille on pysakoimispaikkoja myds
kauempana terminaalista alueilla, joissa niille on tilaa. Tama jarjestelma on joustava
muutoksille ja toimii hyvin ruuhka-aikoina, mutta se vaatii esimerkiksi busseja, joilla
matkustajat kulkevat lentokoneen ja asemarakennuksen valilla. Sormijarjestelmassa
asemarakennus on kdden muotoinen ja koneet pysakoidaan asemarakennuksesta
erkanevien ulokkeiden eli“sormien” ymparille. Tama jarjestelma on hyvin toimiva,
mikali sille on varattu riittavasti tilaajarjestelmaa suunniteltaessa. Satelliittijarjes-
telma on ikdan kuin sormijarjestelma, mutta siind on varattu enemman tilaa konei-
den liikkumiselle jarjestamalla asemarakennuksen ulokkeet eli “satelliitit” kauemmas
toisistaan. Tama jarjestelma toimii erityisen hyvin, jos satelliiteilla on maanalainen
yhteys ja koneet voivat liilkkua vapaasti satelliitinymparilla. (Kalenoja ym. 2006, 51—

52). Kuviossa 8 on havainnollistettu, milta eri pysakointijarjestelmat voivat nayttaa.
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Kuvio 8. Erilaisia pysakointijarjestelmia (Kalenoja ym. 2006, 52)

6.3 Infrastruktuuri

Lentoasemien infrastruktuuri vaihtelee niiden koon, kayttotarkoituksen ja kaytdssa
olevan alueen mukaan. Niiden perusrakenteet ovat kuitenkin kaikkialla samat. Kuvi-
ossa 9 on esimerkki tyypillisesta lentoasemasta. Tyypillinen lentoasemavoidaanja-

kaa neljdan perusosaan:kiitotie, rullaustiejarjestelma, asemataso ja rakennukset.
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Kuvio 9. Tyypillisen lentoasemaninfrastruktuuri (Aehnelt2011)

Kiitotie on suoraja levea tie jolle lentokoneet laskeutuvat ja josta ne nousevatiil-
maan. Kiitoteihin maalataan merkintdja jotka auttavatlentadjia hahmottamaan kiit o-
tien osia ja tunnistamaan ne. Kaikilla kiitoteilld on ilmansuunnan mukainen tunnus 01
ja 36 valilta. Kuvion 4 kiitotie on idasta pain lahestyttdessa 09 ja lannesta padin ldhes-
tyttdessa 27. Jos Lentoasemalla on kaksi samansuuntaista kiitotietd, niin ne erote-
taan toisistaankirjaimilla R (right) ja L (left). Kiitotielld on myds erilaisia valoja joista
esimerkiksi kiitotie valot auttavatkiitotien hahmottamisessa myos pimealla tai saasta
johtuvassa huonossanakyvyydessa. Varidan muuttavat PAPI-valot (precision ap-
proach path indicator) auttavat laskeutuvialentokoneitalentdmaan oikeassa korkeu-

dessa lahestyttdaessakiitotieta.

Rullaustiejarjestelmat koostuvat teistd, jotka yhdistavat asematason ja kiitotien. Rul-
lausteita ei voi ajaa samanaikaisesti molempiin suuntiin, joten ne voivat ollaisoilla
lentoasemilla hyvinkin monimutkaisia jotta useat lentokoneet pystyvat kulkemaan

niita pitkin sujuvastieri suuntiin.

Asemataso on lentokoneiden pysdkdintialuetta, jossa niille suoritetaan operaatioita.
Yleensa matkustajakoneille, siviilikoneillaja rahtikoneille on omat pysakodimisalueen-
sa. Asematason alueella on oltava riittavastitilaa, jotta lentokoneet ja muu lentoken-

tan kalusto mahtuvat toimimaan siella sujuvasti.
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Lentoaseman rakennuksiin kuuluvat lentoaseman tyypista riippuen esimerkiksi mat-
kustajaterminaalit, siviili-ilmailuterminaalitja rahtiterminaalit. Lisaksi jokaisella len-
toasemalla onlennonjohto tornijosta lentokoneiden liikkeita niin ilmassa kuin maas-
sa ohjataan. Lentoasemilla voi olla my&s lentokonehalleja lentokoneiden sailytysta ja
huoltoja varten. Myds lentoaseman huoltoon ja pelastustoimintaan tarkoitetuille

laitteille on omat tilansa.

6.4 Slot-ajat

Osa vilkkaasti liikennoidyistd lentoasemista on koordinoituja eli ne kdyttavat lentojen
hallintaan slot-aikoja. Slot-ajat ovat aikaikkunoita, joiden sisdan lentokone voi nousta
tai laskeutua. Slot-ajoilla pyritdan pitamaanlentoasemien lilkenteen maara tasaisena
javalttamaan ruuhkia. Lennon operaattorin tai operaattorin valtuuttaman maa-
huolintayhtion tulee tehda slot-pyynto yleensa viimeistaan kolme tuntia ennen
suunniteltuasaapumis- tai lahtoaikaa. Jos lento mydhdstyy annetusta ikkunasta, niin
uutta aikaa voi joutua odottamaan pitkidakin aikoja riippuen lentoaseman ruuhkai-
suudesta. Suomen ainutslot-aikoja kayttava lentoasema on Helsinki-Vantaa, jossa
koordinoinnista vastaa Airport Coordination Finland. Slot-pyyntda tehtdessatulee
antaaseuraavattiedot:

e lennon pdivamaara

e ilma-aluksen identiteetti

e ilma-aluksen tyyppi

e lennonlaatu

e arvioitu saapumis-ja/tailahtoaika

e lennonldhto-jamaardapaikka

e ilma-aluksen rekisteritunnus

e kaytettava huolintayhtio.
(Slot-koordinaation.d.)

6.5 Ymparistovaikutukset

Lentoasemien normaalilla toiminnalla on lukuisia ymparistovaikutuksia, joista merkit-
tavimmat liittyvat meluun, energiankulutukseen ja varsinkin Suomessa haastaviin
talviolosuhteisiin. Kiitoteiden liukkaudentorjunnassa ja lentokoneiden jadanestossa

kdytettavat aineet voivat olla ymparistoon ja vesistoihin joutuessaan haitallisia. Len-
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tokoneiden jaanpoistonvalumavesia varten on rakennettu omia viemarointeja, jotka

ottavat talteen osan haitallisista paastoista. (Finavian vuosikertomus 2015, 66—67).

Lentokonemelu on jokaisen lentoaseman tyypillinen ymparistdongelma, jonka vaiku-
tuksen alaisia ovat lentoasemien ldheisyydessad asuvat ja myOs osa lentoaseman
tyontekijoista. Lentokoneiden dani ei ole ongelma ymparistolle niidenlentdessa
kymmenen kilometrien korkeudessa, mutta se muuttuu meluksi koneiden noustessa
ja laskeutuessa. Lentokonemelu voi olla joko moottorimelua tai aerodynaamista me-
lua, minka voimakkuus riippuu koneen koosta ja moottorintehosta. Noustessa melu
on lahtdisin pddosin moottorista ja laskeutuessa koneen vauhtia hidastavista osista.
ICAO on Annex 16 mukaisesti jakanut danta hitaammat lentokoneet meluluokkiin 1-
4. Vuoden 2002 Huhtikuun jalkeen ovat saaneet lentdavain 3-luokan vaatimukset
tayttavat koneet. Lisdksi vuodesta 2006 uudet tyyppihyvaksytyt koneet ovat tayty-
neet olla 4-luokan vaatimukset tayttavia. Suomessasuurin osa liikkenngivistd koneista
tayttaa 4-tason vaatimukset. (Mita lentokonemeluon?n.d.) Lentoasemilla kaikkien
asematasollatydskentelevien tulee kayttaa riittavaa kuulosuojausta. Vaikka lentoko-
neiden paamoottorit ovat yleensa pysakoityna pois paalta, niin pelkdstdanlentoko-
neiden sisddnrakennetut APU-moottoritvoivat tuottaa90-100 dB:n danenvoimak-

kuuden.

Lentoasemien melutasoja mitataan saanndllisestija niista tehdaan melualuekarttoja.
Suomessa lentomelun tunnuslukuna kaytetaan paiva-ilta-ydmelutasoa, jonka lyhen-
ne on Lgen. Talld tunnusluvulla tarkoitetaan meluenergian painotettua keskiarvoa
yhden vuorokauden aikana. llta-aikana (klo 19-22) siihen lisdtdan+5 dB ja y0aikana
(klo 22—07) +10 dB, jotta melun yoéllinen suurempi hairitsevyys voidaan ottaa huomi-
oon.Suomessa lentoasemien laheisyyteen suunniteltavien asuinalueiden ohjearvona

on Lgen 55 dB. (Mitd lentokonemeluon?n.d.)

Lentomelua voidaan torjualentoasemilla rakentamalla esimerkiksi meluvallejaja
reitittamalla lasku- ja nousureitit mahdollisimman kauas tihedan asutuistaalueista.
Uudet lentoasemat rakennetaan usein rannikolle, jottareitit voivat kulkea meren
paalla. Myos laskeutumistapaa muuttamalla voidaan vahentda syntyvaa melua.
Yleensa se tehdadan kdyttamalla jatkuvanliu’'un menetelmas, jossa valtetdaan lenta-
masta vaakalentoa muutaman sadan metrin korkeudessa suurella moottoriteholla ja

hidastetaan nopeuttaaerodynaamisesti mahdollisimman mydhaisessavaiheessa.
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Taman menetelman kdyttd on helpompaa,josilmatila ei ole ruuhkainen. Joslento-
aseman ymparisto on joka puolelta tiheddanasutettu, on mahdollista myos sulkea
lentoasema kokonaan tietyksi vuorokaudenajaksi eli yleensa yoksi. (Finavian vuosi-
kertomus 2015, 83). My6s asuinalueiden rakennusten ddnieristystd voidaan parantaa
laadukkailla rakennusmateriaaleilla jopa 30-35 dB hiljaisemmaksi (What to Do About
Noise? 2016.)

Kuviossa 10 on esitetty melualuekartalla Helsinki-Vantaan melualueen muutos vuo-
desta 1990 vuoteen 2014. Melualue on pienentynyt ldhes kolmannekseen paremman
lentokonetekniikan ja jatkuvan liu’'un menetelmankayton vuoksi. (Finavian vuosiker-

tomus 2015, 83-84).

= ':'-‘:-{ T
\{!"' X f?. \

- 2 Shrvenpat! Reravmon
s Bt M
f sulanja/d;,._, ~ Paipl
B o Paippinen
; ‘// Tuomalf:

g
7

“Vu0si, 201454/

N a 1 L

Asukasmaarat, Census2013
Henkiloa 1 100 x 100m
D:.xo
-n-:o
| 2w
el -
B 101 - 200
| o0
1 -

Kuvio 10. Helsinki-Vantaan melualue vuosina 1990 ja 2014 (Finavian vuosikertomus
2015, 85)
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7 Asematasotoiminnotlvalossa

Asemataso tarkoittaa lentokentan aluetta, jonne lentokoneet pysdakoidaan ja jossa
niille suoritetaan tarvittavat operaatiot eri lentojen valilla. Operaatioihin kuuluvat
esimerkiksi pysakdinnissa avustaminen, matkatavaroidenkasittely terminaalinjalen-
tokoneen valilla sekd koneen tankkaaminen. Ivalon lentoasemalla maahuolinnasta
vastaa Finavian tytaryhtio Airpro, joka omistaa tydssa kaytettavan kaluston. Henkilos-

10 tulee kuitenkin alihankintana Finavialta.

7.1 Kalusto

Tyyppi Kalusto
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Kunnossapito ja pelastus | Paloautoja
Kitkanmittausauto + vaunu
Kemikaaliauto

Moottariportaat

Vedettavat portaat (2 sahkoisella kaukosaadolld)

Konttinostureita

Hihnakuljettimia

Maahuolinta -
Laukkuvetureita

Monkijoita
Konttialustoja

L M = = = = = W W

=
|#:2]

]
=]

Matkatavarakarryja

Vesikarry + WC-kérry
Maavirtalahteita
Shell-tankkausautoja

Tilauskohtainen

B[R || =

Jaanpoistoautoja

Kuvio 11. Kaluston inventaario

Kuviossa 11 on esitetty Ivalon lentoaseman kalustoa, niiden kappalemaara ja kaytto-
alue. Lentoaseman kunnossapitokalustoon kuuluvilla Vammas SB4500 harjapuhal-
linyksikoilla pidetaan talvella kiitotie vapaana lumestaja jaasta. Niissa on levea lumi-
aura, seka levea teraspiikkinen harja, joka pyorii. Laitteen perassa on viela puhallin,
joka poistaa viimeisetkin lumijadamat ja jaan. Kiitotietd voidaan myos sulattaa kemi-

kaaliautolla, jolla levitetdan raetta ja nestemaista kemikaalia asfaltille. Talviaikana
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kiitotien kuntoa tarkkaillaan kitkanmittauslaitteella. Kiitotiella tulee olla riittavan suu-
ri kitka, jotta lentokone voi turvallisestilaskeutuasille. Laitetta vedetdaan sen kayt-
toon tarkoitetun henkildauton perassa. Lumenpoisto lentoaseman muilla alueilla
tehdaan pyorakoneilla joko auraamallatai lumilingolla. Lisdksi lentoasemalla on kaksi

paloautoa palo-ja pelastustehtaviin.

Maahuolintatehtavissa on kdytdssa monenlaista kalustoa. Konttialustoja, matkatava-
rakarryja, portaita ynna muita vedettavia laitteita vedetaanjoko monkijéilla tai sah-
komoottorisillavetureilla. Moottoriportaat ovat auton ja portaidenyhdistelma, eline
eivat tarvitse erillista veturia. Lentokonttien purkamiseen ja lastaamiseen kdytetdaan
ajettavaa konttinosturia, joka pystyy nostamaan kaksi konttia kerrallaan ja tyonta-
maan ja vetamaan kontteja kuljettimella sisdan ja ulos lentokoneesta. Yksittadisten
irtomatkatavaroiden lastaukseentarvitaan ajettava hihnakuljetin, jonka kallistuskul-

maa voidaan saataa.

Lentoyhtio voi myds tilata maahuolinnan lisdpalveluita, joihinon omat koneensa.
Maavirtaldhteelld ladataanlentokoneen akkuja, jotta ne eivat tyhjene kesken pysa-
kdinnin (ks. kuvio 12). Yleensa lentokoneet kayttavat kuitenkin niiden omaa APU-
moottoria virran tuottamiseen, mutta Kuhmosen (2016) mukaan osa lentokaptee-
neista laskee sadstdavansa hieman polttoainekuluissa tilaamalla maavirtaldhteen ko-
neen kdaannon ajaksi. Tilauksestavoidaan tehda myds vesipalvelu, jossa vesikarrysta
lentokoneeseen lisdataan kayttovetta. WC-karrylla tyhjennetadanlentokoneen jatesai-
li6 ja lisataan sininen huuhteluvesi. Tankkausauto on kuorma-auto, jossa on polttoai-
nesailio. Lentokoneiden jadnpoistoon kdytetdaanjaanpoistoautoa, jonka kayttaminen
vaatii kaksi operoijaa. Toinen toimiikuljettajana ja toinen suihkuttaa nostettavasta
korista jaan ja lumen poistoon seka estoon tarkoitettua kemikaalia, esimerkiksi glyko-

lia.
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Kuvio 12. Vedettava maavirtalahde

7.2 Koneen kaanto

Maahuolinnanyleisin tehtdava on koneen kdaanto. Se tarkoittaa lentokoneelle tehta-
vid operaatioita asematasollaennen kuin se voi taas |lahted matkaan. Koneen kdan-
toon tarvitaan yleensd yhteensa noinviisi tai kuusi tyontekijaa. Tyotehtavat jaetaan

ennakkoon suunnitellunryhmajaon mukaan.

Koneen kaanto alkaa siita, kun rullaustieta pitkin saapuva lentokone opastetaan oi-
kealle seisontapaikalle asematasolla. Opastuksen suorittaa joko vuoroesimies tai ko-
neen kddantavan ryhman ryhmavastaava, joka opastaa kuvion 13 mukaisesti kasimer-
kein lentokoneen pysdahtymaan oikeaan kohtaan. Tyontekijat voivat lahestya lento-
konetta, kun lentdja sammuttaa moottorit ja kytkee pois paalta lentokoneenkatolla
ja/tai pohjassa sijaitsevat punaiset varoitusvalot (beacon). Ensimmaiseksi paikallaan
olevan koneen renkaiden molemmin puolin asetetaan jarrukiilat. Tama on varatoi-
menpide, jotta kone ei ldahde valumaan paikaltaan vaikka sen jarrut pettaisivat. Sa-

malla lentokoneen siipien karkien alle sekd moottorien eteen asetetaan huomiokar-
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tiot. Samaan aikaan vuoroesimies/ryhmavastaava suorittaa lentokoneelle tulotarkas-
tuksen kiertdaen koneen ympari ja tarkistaen etta kaikki on paallisin puolin kunnossa.
Lopuksi hdn kytkee kuulokkeensa lentokoneeseen voidakseen tarvittaessa puhua
lentdjien kanssa. Jos kaikki on kunnossa, han voi siirtyd auttamaan muiden operaati-

oiden suorittamisessa.

Kuvio 13. Vuoroesimies opastamassa Finnairin Embaer 190 matkustajalentokonetta
seisontapaikalle

Kun renkaat on kiilattu ja kartiot asetettu, voidaan seuraavaksisiirtya koneen pur-
kuun. Lentokoneelle tuodaan muun muassa portaat, konttinosturi tai hihnakuljetti-
met ja tyhjat konttialustat tai matkatavarakarryt. Jos lentokoneen takaruumassa on
tavaraa, niin purku aloitetaan ainasieltd. Lentokone voi nimittdin kipataniin, etta sen
takaosa osuu maahan, jos paino on jakautunutliian taakse. Koneesta puretut kontit
ja irtomatkatavarat kuljetetaan edelleen purettavaksiterminaaliin saapuvantavaran
matkatavarahihnalle. Samalla terminaalistatuodaan lahtevien matkustajien matka-
varat. Lentokoneen lastaus aloitetaan keulasta, jotta lentokone ei mydskaan lastauk-

sessa muutu liian takapainoiseksi.
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Edella mainittujen perusoperaatioiden lisdksi koneelle voidaan tehda tilauksesta
myo6s muita operaatioita. Jos koneelle on tilattu vessojen tyhjennys tai vesipalvelu,
niin se voidaan suorittaa missa vaiheessatahansa. Jos lentokone tankataan niinsen
voi tehda, kun koneen miehist6lta on saatu lupa. Mikali konettatankataan matkusta-
jien ollessa lentokoneen sisalld, niin palomiehilld pitda olla tieto tapahtumasta. Len-
tokoneelle voidaan myos tehda maassa esimerkiksi ateriapalveluitaja siivousta, jotka
tehdaan silla valin, kun kone on tyhja matkustajista. Maahuolintaan kuuluu myoés
mahdollisten liikuntarajoitteisten matkustajien auttaminen terminaalista koneeseen

ja koneesta ulos.

Kun matkatavarat ja matkustajaton lastattu ja muut operaatiot ovat valmiit, niin
lopuksivoidaanaloittaa lentokoneen jaanpoisto. Jadnpoisto tehdaan koneille kylmina
vuodenaikoina eli noin syyskuun puolivalistd toukokuun puoleenviliin. Jdanpoiston
kesto on noin 10—30 minuuttiariippuen muun muassa lentokoneen koosta ja saati-
lasta.Jadnpoiston jdlkeen kerataanvield pois kartiot ja jarrukiilat minka jalkeen len-

tokone on valmis luvan saatuaan [dhtemaan.

Koneiden kdantoajat vaihtelevat lennon tyypin ja lentokonetyypin mukaan. Esimer-
kiksi reittilennoilla Finnairin A319 ja A320 mallin koneiden sekd Norwegianin Boeing
737-800 kaantodaika on noin 35 min. Finnairin suuremman konemallin A321 kaanto-
aika on taas noin 45 min. Charter-lentojen kdantdaika on yleensa noin 60 min. Pi-
dempiaika johtuusiita, etta [dhes kaikille charter-lentokoneille suoritetaan WC:n
tyhjennys, kdyttoveden taytto sekd tankkaus. Myos matkatavaran maara voiolla

charter-lennoilla suurempi. (Kunnossapidon tyontekijat 2016.)

Lentokoneen kdaanto vaatii lentokontteja kdytettaessa normaalistiviisi asemataso-
tyontekijaa. Tyo voidaan jakaa esimerkiksi ndin: Vuoroesimies/ryhméavastaava vastaa
koneen opastuksesta, tarkastuksista ja lahettamisesta. Toinen tyontekija vastaa por-
taista ja matkustajien valvomisesta lentokoneen ja terminaalinvalilla. Kolmas vastaa
konttinosturilla konttien purkamisesta koneesta ja lastauksesta koneeseen. Neljas
tyontekija tuo tyhjat konttialustat koneelle ja vie koneesta puretut kontit terminaa-
liin purettavaksi. Viides mies tuo terminaalista taydet kontitlastattavaksilentoko-
neeseen. Jos lentokone kuljettaairtotavaraa, niin niiden purkamiseen tarvitaan
yleensa yksi tyontekija enemman eli yhteensa kuusi. Tama johtuu siita, etta lentoko-

neen ruuman lastaus ja purku on hyvin tyolasta ja aikaa vievaa yksin, jos matkatava-
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raa on paljon. Lisaksi muiden huoltotoimenpiteiden teko voi vaatia lisda tyontekijoi-
ta. Kiireisina paivina, kun useampilentokone kddnnetaan samanaikaisesti, taytyy
ryhmakokoja pienentaa tyontekijoiden rajallisesta maarasta johtuen. Silloinryhmien
koko voi olla esimerkiksi kolme tyontekijaa per lentokone ja ryhmat auttavat toisiaan

aina, kunsiihen on mahdollisuus.

7.3 Mahdolliset ongelmatilanteet

Ivalon lentoasemantoimintaa tutkiessa loytyy tyypillisia ongelmatilanteiden aiheut-
tajia. Alla on lueteltu mahdolliset ongelmatilanteet ja kerrottu millaisia vaikutuksia

niilla voiolla.

Huono saa ja saatilan akilliset muutokset ovat yleisia ongelmia, jotka sitovat henki-
|6storesurssejatoisesta tydtehtavasta toiseen ja voivat pahimmillaan sekoittaa koko
lentoaseman toiminnan. Satanut lumi ei saa kerdantya asematasolle, vaan se on au-
rattava pois saannollisesti. Erityisesti kiitotien on oltava aina hyvassa kunnossa ennen
saapuvia lentoja. Jos saa muuttuu kesken tyopaivan yllattden huonommaksi, niin
muista tyotehtavistd on irtauduttava tyontekijoita tekemaan lumitoita. Eras esimerk-
ki haastavasta sadstd on vaikeasti ennustettavaalijaahtynyt vesisade, joka voi jaadyt-
taa kiitotien erittdin liukkaaksi. Jos kiitotien kunto ei ole riittdvan hyva lentokoneen
saapuessa, niin on mahdollista, ettad lentokone joutuu odottamaan ilmassalaskeutu-
mislupaa tai jopa laskeutumaan kokonaantoisellelentoasemalle. Tilanteita joissa
lentokone joutuu odottamaanilmassa laskeutumislupaa kiitotien kunnostuksen ajan,

tapahtuu noin 1-2 kertaa talvessa.

Konekalustonrikot ovat mahdollisia. Ivalon talven kovat pakkaset rasittavat erityi-
sesti konekalustoa, jolloin hajoamisriskion suurempi. Tyonteko ei valttamatta viivas-
ty, jos rikkoutuneelle koneelle |6ytyy paikan paalta korvaaja. Osa vioista voidaanitse
korjata, mutta toiset voivat vaatia korjauspalvelun hankkimista. Sopiva korjaaja saat-
taa l0ytya satojen kilometrien paasta. Jos hajonneen laitteentilalle tarvitaan uusi,
niin [ahin laite I6ytyy todenndkdisesti noin 300 kilometrin padsta Rovaniemelta. Len-
toaseman tyontekijoiden (2016) mukaan yleisin rikkoutuva kone on maavirtaldhde.
Niita on kuitenkin kaksi kappaletta. Myos trukit hajoavat joskus, mutta niitakin on

useampia. Talla hetkella lentoasemalla on vain yksi konttinosturi. Se on oleellinen
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laite Finnairin lentojen kannalta, silla niilden matkatavarat kulkevat lentokonteissa.
Jos konttinosturi hajoaisi, niin saapuvia matkatavaroita ei saisi ulos koneesta, mika
aiheuttaisi lukuisia ongelmia. Matkatavaratvoidaan kuitenkin lastatairtotavarana

palleteille lahtopisteessa, jos tieto konttinosturin hajoamisesta saapuusinne ajoissa.

Lentoaseman jdrjestelmdviat ovat myés mahdollisia. Terminaalissa on useita tarkeita
laitteita kuten tietokoneita, matkatavarakuljettimia ja turvatarkastuslaitteita. Niiden
toimintahairiot ja hairididen selvittaminen syovat henkiléresursseja muualta. Pa-
himmillaan vakavat toimintahairiot voivat johtaa siihen, etta koko lentoaseman toi-
minta lamaantuu kokonaan. Talvella2015-2016 oli useita ongelmatilanteita, kun
lentoaseman varavoimakoneessaoli termostaatti vika, joka aiheutti sahkékatkoksia
useampana paivana. Yhtena pdivanalennot jouduttiin melkein perumaan kokonaan

ennen kuin vika saatiin korjattua.

Sairauspoissaolon sattuessa on joko |6ydettava korvaava tyontekija tai parjattava
vajaalla miehitykselld. Korvaajaksiei valttamatta |6ydy henkil6a, jolla olisi samat kel-

poisuudet, jollointoitd ei voida valttamatta jakaa tasaisesti kaikille.

Saapuvien lentojen myohastymisista johtuvat paillekkaiset lennot ovat yksi hanka-
limmista ongelmien aiheuttajista. Tarvittavatydntekijoiden maara voidaan laskea
riittavaksi lentojen aikataulujen perusteella, mutta jos lentokone saapuu myodhassaja
paallekkain toisten lentojen kanssa, niin koneen kdantoa voi olla vaikea hoitaa suju-
vasti.Jos lentokone saapuu jaljessd aikataulusta, niinaikataulua pyritdaan ottamaan
kiinni nopeuttamalla koneen kdantoa. Jos kentalla on kuitenkin useampilentokone
samanaikaisesti, niin mydhastyneenkoneen kdantoa ei aleta nopeuttaa muiden ko-

neiden aikataulujen kustannuksella.

Lentokoneen myéhastyminen slot-ajasta. Jos Ivalosta lahtevan lennon maaranpaa
kdyttaa slot-aikoja, on mahdollista, ettd lentokone joutuu slot-ajasta myohédstyessaan
odottamaanuutta slottia lvalon asematasolla. Vaikka uutta slot-aikaa odottava kone
ei vaadi monia toimenpiteitd asematason tyontekijoilta, niin se vie kuitenkin asema-

tasolta yhden seisontapaikan, joka voi kiireisena paivana ollatarpeellinen.

Matkustajan ldhdon mydhainen peruuntuminen voi aiheuttaa tilanteen jossa mat-
kustajan matkatavaraon jo lastattu lentokoneeseen. Sdant6jen mukaan matkavara ei

voi lentdd jos sen omistaja ei ole koneessa, joten matkavara taytyy |6ytaa ja poistaa
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koneesta ennen kuin kone voi lahtea kentalta. Etsiminen vaatii resurssejaja voi vieda
oman aikansasilla tiettya matkatavaraa ei ole aina helppo paikallistaa koneesta ja
koko konevoidaan joutua purkamaan etsintdd varten. Jos etsimisessd kestaa kauan,

niin lentokone voi my6hastya aikataulustaja slot-ajasta.

7.4 Ongelmien esiintyminen

Ivalon lentoaseman lentoliikenteen viivastymisista |6ytyy kahta erilaista tilastointia.
Tdssd alaluvussa vertaillaan niiden vuoden 2015 lukuja. Kuvioissa 14 ja 15 on tilastoi-
tu viivastymiset jotka johtuvat lentoaseman tai matkustajien omasta toiminnasta.
Kuviossa 16 olevassa tilastossa on otettu huomioon myds tilanteet, joissa viivastymi-
nen on voinut johtua siitd, ettd lento on saapunut jo valmiiksi myohassa. Lentoase-
man tai matkustajien toiminnasta johtuneet viivastymiset on eritelty eri viivastymis-
koodien seka viivastymisen pituuden mukaan erilaisiin luokkiin. Eri luokkien sisalto

voidaan tiivista ndin:

e Muu syy tai ei viivastysta

e Luokka 19: Liikuntarajoitteisen asiakkaan auttamisestajohtuvaviivdastyminen

e Luokka 55: LéhtOselvityksen automaation pettamisesta johtuvat viivastymiset

e Luokka 76: Lentoasema-alueen kunnossapitoon liittyvat toimet esimerkiksi:
lumen, jdan, veden tai hiekan poistostajohtuvat viivastymiset

e Luokka 85: Viivastymiset johtuen pakollisista turvatoimista matkustajille ja/tai
rahdille

e Luokka 86: Rajatarkastuksista, tullin toiminnasta tai matkustajan terveydesta
johtuva viivastykset

e Luokka 87: Lentoaseman tilojentai toiminnan ruuhkautumisesta seka vioista

johtuvat viivastymiset

Luokka 89: Lennonjohtoon liittyvatviivastymiset.

Viivastymisten pituuson luokiteltualle 15 minuutin viivastymisiin, 15—29 minuutin
viivastymisiin sekd 30-59 minuutin viivastymisiin. Alle 15 minuutin viivdastymiset ovat
kdytannossa niin merkityksettomia, ettd niiden osuusvoidaan laskea yhteen ajoissa
lahteneidenlentojen kanssa ja verrata niiden summaa muihin viivastyneisiinlentoi-
hin. Ndin saadaan laskettualentoaseman toiminnan tasmallisyys prosentteina.
Vuonna 2015 Ivalon lentoaseman tasmallisyys on ollut 98,14 %. Vaikka vain alle 2 %
lennoista on viivastynytlentoaseman toiminnastajohtuvista syista, niin luku on kaik-

kiin Suomen lentoasemiin verrattuna silti Kittilan (95,75 %) jalkeen toiseksi heikoin.
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Kaikkien Suomen muiden lentoasemien tasmallisyys on ollut yli 99 %. Mutta mista

nama lvalon viivastymiset sitten ovat johtuneet?

Jos verrataan joulukuun osuutta koko vuoden viivastymisiin, niin voidaan huomata,
ettd koko vuoden kolmestakymmenesta viivastymisesta kaksikymmentaviisi on ta-
pahtunutpelkdstdaan joulukuussa. Joulukuunlentojen tasmallisyys on ollut vain 92,69
%. Joulukuun ongelmatilannealttius johtuu paaosin sen suhteellisesti valtavasta len-
tojen maarastad, (noin 20 % koko vuoden lentojen maarastd) mika on aiheuttanut
ruuhkautumista erityisesti asematason tehtavissa. Useat viivastymiset ovat johtuneet
myos terminaalin jarjestelmavioista, joista on jo mainittu luvussa 7.3. Vuosi 2015 oli
saan puolesta suotuisa ja siitd suoraanjohtuneita mychastymisia oli vain yksi kappa-

le.

EFIV Punctuality according to Delay Code (under 15 minutes delay) : 98,14%

Delays according to Delay Codes

<15 15-29 30 - 59 Others or Total
No Delay
Code *

Others or No Delay Code * 0 ] 0 936 936

100,00%
13 - REDUCED MOBILITY Boarding Deboarding of PRM customer 3 ] 0 0 3
with reduced mobility 100.00%
55 - AUTOMATED EQUIFMENT FAILURE, departure control 0 0 1 0 1

100,00%
76 - REMOVAL OF SNOW, ICE, WATER AND SAND FROM 0 1 0 0 1
AIRPORT 100.00%
85 - MANDATORY SECURITY, involving passengers and or cargo 3 ] 1 ] 4

100,00%
BE - IMMIGRATION, CUSTOMS, HEALTH AUTHORITY 1 0 0 0 1

100,00%
&7 - AIRPORT FACILITIES, parking stands, ramp congestion, 6 6 T 0 19
lighting buildings, gate limitations 100.00%
89 - RESTRICTIONS AT AIRFORT OF DEPARTURE WITH OR 0 1 0 0 1
WITHOUT ATFM RESTRICTIONS, including Air Traffic Servic 100.00%
Total 13 8 9 936 966

1,35% 0,83% 0.93% 96,89% 100,00%

* Movements with no Delay Code, or with Delay Codes not in the group(s) : AIRPORT

Kuvio 14. lvalon lentoaseman tyosta johtuvien viivastysten erittely vuonna 2015
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EFIV Punctuality according to Delay Code {under 15 minutes delay) : 92,69%

Delays according to Delay Codes

<15 15-29 30- 58 Others or Total
Mo Delay
Code*

Others or No Delay Code * 0 0 0 194 194

100,00%
13 - REDUCED MOBILITY Boarding Deboarding of PREM customer 3 ] 0 0 3
with reduced mobility 100.00%
55 - AUTOMATED EQUIPMENT FAILURE, departure control 0 0 1 0 1

100,00%
76 - REMOVAL OF SNOW, ICE, WATER AND SAND FROM 0 1 0 0 1
AIRFORT 100.00%
B85 - MAMDATORY SECURITY, invelving passengers and or cargo 2 0 0 0 2

100,00%
86 - IMMIGRATION, CUSTOMS, HEALTH AUTHORITY 1 0 0 0 1

100,00%
£7 - AIRPORT FACILITIES, parking stands, ramp congestion, 4 5 T 0 16
lighting buildings, gate limitations 100.00%
89 - RESTRICTIONS AT AIRFORT OF DEFARTURE WITH OR 0 1 0 0 1
WITHOUT ATFM RESTRICTIONS, including Air Traffic Servic 100.00%
Total 10 7 8 194 219

457% 3,20% 3,65% 88.58% 100,00%

* Movements with no Delay Code, or with Delay Codes not in the group(s) : AIRPORT

Kuvio 15. Ivalon lentoaseman tyosta johtuvien viivastysten erittely joulukuussa 2015

Kuvion 16 viivastymistilasto, jossa on otettu huomioon myds valmiiksi myohassa saa-
puneet lennot havainnollistaa hyvin, miksi lentojen saapuminen myéhassa on yleinen
lentoasematyo6ta vaikeuttava ongelma. Vain 65,75 % koko vuoden 2015 lennoista on
pysynyt aikataulussatai myohastynytalle 15 minuuttia. Joulukuussa sama luku oli
vain 43,87 %. Lisaksi yli tunnin mydhastymisia on ollut Joulukuussa 21 kpl eli jopa

13,56 %, kun taas koko vuonna luku oli 33 kpl elivain 4,14 %.
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Joulukuu 2015

All flights regardless of delay code

<15 15-29 30 -59 60 -119 120 - 299 300- Early or on Total
time:

All Flights 49 35 31 15 1 1 19 155
3161% 22 58% 20,00% 12,26% 0,65% 0,65% 12,26% 100,00%

Punctuality according to Movement Chocks / Scheduled times : 43.87%

Vuosi 2015

All flights regardless of delay code

<15 15-29 30-59 60 -119 120 - 299 300 - Early or on Total
time

All Flights 202 159 82 29 3 1 234 800
36,50% 19,88% 10,25% 3,63% 0,38% 0,13% 20.25% 100,00%

Punctuality according to Movement Chocks / Scheduled times : 65,75%

Kuvio 16. Ivalon lentoaseman kaikkien viivdastymisten pituusjoulukuussa 2015 ja koko
vuonna 2015

7.5 Ongelmien vaikutukset

Lentoasemalla esiintyvien ongelmatilanteiden vaikutukset ovat yleensa joko ajan-
kayttoon liittyvia tai taloudellisia. Ongelmatilanteiden seuraukset vaikuttavat yleisesti
kolmeen eri tahoon: lentoaseman toimijoihin, matkustajiin seka lentoyhtidihin. lva-
lon lentoasemalla suurimmat ongelmatilanteiden aiheuttamat kustannukset liittyvat
kaluston huoltoihin ja uusien laitteiden investointeihin. Asiakkaita ajatellen lento-
aseman ehka tarkein tavoite on palvella matkustajiaja lentoyhtidita niin hyvin, ettei
heille koidu viivastyksista johtuvia ajallisia tai taloudellisiatappioita. Jos lentoasema
ei hoida tyotaan saannollisesti toivotullatavalla, niinlentoyhtio voi jopa lopettaa

lennot kokonaan, jos myohastymisten katsotaan aiheuttavat liikaa tappioita.

Matkustajien ndakdkulmasta mahdollinenlennonviivastyminen voi aiheuttaa lukuisia
ongelmia, kuten esimerkiksi myohastymisen jatkolennoilta tai muista kuljetuksista.
Lentojen mydhdstymiset vaikuttavat hyvin paljon asiakastyytyvdisyyteenja myéhas-

tymisestd saatetaan virheellisesti syyttaa myos niihin syyttomia tahoja.

Lentoyhtiot karsivat myohastymisten seurauksista kaikista eniten. Myohastymiset
voivat sotkea mm. lentokoneen, tyontekijoiden ja matkustajien seuraavien lentojen

aikataulut. Kustannuksia voi syntya lukuisista eri syista kuten, polttoaineen kulutu k-
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sesta odottaessalentoasemalla tai ilmassa, matkustajien majoituksesta, jos lentoa ei
voida lentda tai tyontekijoiden lisatyotunneista. Riippuen mydhastymisen pituudesta
ja seurauksien vakavuudesta, on hyvin mahdollista, etta tappiot lentoyhtigille voivat

nousta jopa tuhansiineuroihinjokaistalentojen myohastynytta minuuttia kohti.

7.6 Ongelmien ehkaisy

Luvussa 7.3 luetellut mahdolliset ongelmatilanteetvoidaan karkeasti jakaa kolmeen
ryhmaan: saasta riippuvat, kalustosta riippuvatja henkiloston maarastariippuvat
ongelmat. Sdatiloihin ei kukaan voi vaikuttaa, mutta niihin voidaan varautua. Sdden-
nusteita tarkasti seuraamalla voidaan ennakoida mahdollisia paivia, jolloin sda voi
aiheuttaa ongelmia. Ivalossa ryhmaéjakoja on tehty sddennusteet huomioon ottaen.
Ennusteiden mukaan tehtavissa ryhmajaoissaon hyva ottaa huomioontyontekijoi-
den tarve myds silloin, jos saa onkin ennustetta huonompija suunnitella toimenpi-

teet ennusteen pettamisen varalle.
7.6.1 Kalusto

Konekaluston rikkojen maaranalhaisena pitdmisen kannalta tarkeintd ovat saannolli-
set huollot. Kaluston huollot ovat Ivalon lentoasemalla Pyhdjarven (2016) mukaan
saannollisiaja hyvalla mallilla. Suurinta osaa kalustosta l6ytyy useampiakappaleita,
joten yhden koneen hajoaminen ei haittaa merkittavastityota useimpien koneiden
kohdalla. Tydon kannalta kriittisille laitteille, kuten erityisesti konttinosturille olisi kui-
tenkin hyva olla myo6s varakappale. Konttinosturin hajotessa saapuvat matkustajat
eivat saisi matkatavaroitaan lentokoneestaja myos lahtevien matkustajientavarat
jaisivat Ivalon kentalle. Tilanteen selvittdminen voisi kayda eri osapuolille kalliiksi.
Ongelman valttamisen lisaksi, toinen konttinosturimahdollistaisi myos kahden lento-

kontteja kdyttdavan lentokoneenlastauksen ja purun samanaikaisesti.

Kuvion 11 kaluston inventaarion mukaan myos kitkanmittaukseen tarkoitettua autoa
ja sen perassa vedettavaa vaunuaon vain yksi kappale. Miten sen mahdollinen ha-
joaminen vaikuttaisi tyohon, jos kiitotien tarkkaa kitkaa ei pystyta mittaamaan? Var-
sinkin, jos sda on erityisen huono. WC-tyhjennykseen tarkoitettua karryd on myos
vain yksi kappale. Mita mielta lentoyhtio olisi, jos tilattua WC-tyhjennysta ei olisikaan

joskus mahdollista tehda, koska ainoa laite on rikki? Nopeuttaisiko kaksi WC-karrya
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myos lentokoneiden kdaantoja, kun kaksi WC-huoltoa olisi mahdollista hoitaasaman-
aikaisesti? Myos kemikaaliautoja on talla hetkella vain yksi kappale. Pystytaanko kii-
totie laitteen hajotessa pitdmaan kunnossa ilmansitd? Mitad jos saa on erityisen huo-
no? Naita kysymyksia olisi hyva miettia ja arvioida niiden avulla tarvetta varakappa-

leille.

Jos varakappalettaeiole Ivalossa, niin korvaava laite pitdisi olla saatavilla Rovanie-
melta. Tilauksesta korvaavan laitteen kuljettaminen kuorma-autolla Rovaniemelta
Ivaloon vie kuitenkin lastauksineen ja kuljetuksineen vahintdaan 5—6 tuntia. Koska
kitkanmittauslaitetta voi vetaa henkiléauton perdssd, niin sen vaihto on mahdollista
suorittaa pienemmilld kustannuksilla, niin etta Ivalosta lahdetaan tuomaan rikkinaista
laitetta Rovaniemelle huollettavaksija Rovaniemeltd toimivaa laitetta lvaloon ja suo-

rittaa niiden vaihto kun autot kohtaavat.

Investointi uuteen kalustoon ei kuitenkaan ole edullista. Airpron GSE Coordinator
Markus Makinen (2016) arvioi, ettd konttinosturin hinta olisi noin 145 000 euroa ja
WC-karryn noin 30 000 euroa. Vaikka erityisesti konttinosturin ostohinta on korkea,
niin taytyy muistaa, etta silla on kuitenkin pitka kayttoika, joten hankintamenon pois-

tot voidaan jaksottaa usealle vuodelle.

7.6.2 Henkilostoresurssit

Saapuvien lentojen myohastelytovat ongelma, johon on vaikea varautua ja joka ai-
heuttaa nopeitasuunnitelmien muutoksia. Suunniteltu tyévoima voi loppuakesken,
jos samanaikaisia myohastymisida on useampiatai samaan aikaan ilmaantuu myos
joku muu ongelma. Tallaiset tilanteet kayvat tukaliksi lentoasemalla, jossa tyonteki-
joiden maara on rajallinen. Olen keskustellut Pyhajarven kanssa lentoaseman ty6-
voimatilanteesta. Han kertoo, ettd moni ongelma helpottuisisilld, etta yksinkertai-
sesti lisdisi tyontekijoiden maaraa, jolloin ei syntyisi tilanteita, jossa tydn sujuvasti
tehdakseen taytyisi olla kahdessa paikassa samaan aikaan. Tydntekijoiden lisdamises-
sa on kuitenkin se ongelma, etta Finavian yleisen mielipiteen mukaan Ivalon lento-
asemalla onjo nytliikaa tyontekijoita. Tydn maardssa on vuodenajasta seka joskus
pdivasta riippuen niin suuria eroja, etta tarvittavien vakituisten tyontekijéiden maa-
raa on vaikea maarittaa. Talveksi hankittavista osa-aikaisista tyontekijoistda on suuri

apu, mutta sopivien henkildiden |6ytaminen on pienelld paikkakunnalla vaikeaa. Eri
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tyotehtaviinvaadittavien kelpoisuuksien hankkiminen vaati useita koulutuksia ja il-

man niita ei voi tehda toita lentoasemalla.

Satunnaisesti esiintyvien ongelmien sujuvaa hoitamista varten olisi kuitenkin suota-
vaa, ettd tyontekijoita olisi talvisin aina hieman enemman kuin mitd minimitarve vaa-
tii. Kustannussyista yritys ei ole halukas lissamaan tydntekijoiden maaraa, jolloin rat-

kaisua on yritettava etsid muilla keinoin.

7.6.3 Tyoharjoittelijat

Ratkaisu tyévoiman lisdaamiseen voi loytya tyoharjoittelijoista. Tyoharjoittelulento-
asemalla olisi varmasti varsinkin monia nuoriakiinnostava mahdollisuus, mutta sen
vaatimien koulutuksien ja turvallisuusselvitysten vuoksi sitd on hyvin vaikea kelle
tahansa jarjestaa. Otin puheeksilentoasemalla vieraillessani mahdollisen kiinnostu k-
sen tyoharjoittelijoita kohtaan. Kunnossapidon tyontekijat (2016) kertoivat, ettd joka
toinen vuosion ollut mahdollisuus saada tyéharjoittelijoita Oulun seudunammat-
tiopistosta lentoasemahuoltajalinjalta. Yleinen kokemus heista on ollut positiivinen,
vaikka joskus myos huolimattomuutta on esiintynyt. Tyoharjoittelijat ovat kuitenkin
olleet varsinkin talven kiireisimpina paivina korvaamaton apu. Ongelma on vain ollut
se, ettd tyoharjoittelijoita ei ole saatu joka vuosi. Esimerkiksi 2016—2017 talvelle ei

ollut tiedossa tyoharjoittelijoita.

Suomesta loytyy kuitenkin myds muita oppilaitoksia, joissa jarjestetdan lentoasema-
tyohon liittyvia koulutuksia joihin kuuluu tyéssaoppimisjaksoja. Esimerkiksi Lapin
ammattiopistossa on aikuisilla mahdollisuus suorittaa lentoasemapalvelujen ammat-
titutkinto. Tutkintoa suorittamaan paastakseen taytyy olla muun muassa C-luokan
ajokortti, kokemusta raskaastakalustosta ja riittava fyysinen kunto myos palomies-
koulutusta varten. Uusin koulutusjakso pidetdan aikavalilld 19.09.2016-20.12.2017.
Sahkopostin valitykselld selvisi koulun opintotoimistosta seuraavat ajankohdat myoés

tuleville tydssdaoppimisjaksoille:

e (07.11.2016-05.03.2017

e (8.05.2017-30.07.2017

e 09.10.2017-17.12.2017.
(Halttu 2016).
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Teoriassa Rovaniemelta olisi siis mahdollista saada ty6harjoittelijoita vuosien 2016—
2017 talvisesonkiin. Koulutus alkaa vain vajaa kaksi kuukautta ennen ensimmaista
tyossdoppimisjaksoa, joten aivan kaikkia kelpoisuuksia opiskelijattuskin ovat viela
saaneet, mutta heista olisi silti varmasti hyvin paljon apua esimerkiksi lumitoissa,

matkatavaran kasittelyssa ja koneen lastauksessa sekd purussa.

Myds Vantaan ammattiopisto Variassa koulutetaan lentoasemahuoltajia. Koulutus on
osa logistiikan perustutkintoa ja lentoasemahuoltajaksivoi erikoistua kolmantena
opiskeluvuonna. Opinto-ohjaaja Outi Koivisto (2016) kertoi, ettd opintoihin kuuluu
tyossdoppimista ja ettd pienemmilla kentilld opiskelijat paasevatyleensa osallistu-
maan monipuolisemmin erilaisiin asematason tehtaviin. Helsinki-Vantaan jalkeen
toiseksiyleisin tyoharjoittelukohde on ollut Kittila ja muita kohteita on ollut muun
muassa Oulu sekd Rovaniemi. Koivisto (2016) ei osannut kertoa tarkkoja ajanjaksoja,

jolloin ty6harjoitteluja tehdaan, koska ne voivat olla yksil6llisia riippuen opiskelijasta.

Kolmas kouluvaihtoehto on jo aiemmin mainittu Oulun seudun ammattiopisto. Len-
toasemapalvelujen koulutusohjelma on kolmevuotinen ja sita suorittaa yksi koulutus-
ryhma kerrallaan. Ryhmaohjaaja Jussi Korhonen (2016) kertoi sahkdpostiviestissa,
ettd tyossdoppimisjaksoja on 16 viikkoa toisena opiskeluvuonna ja toiset 16 viikkoa
kolmantena opiskeluvuonna. Uusin koulutusryhma aloittisyksylla 2016 joten 2016—

2017 valisena talvena eiole tydssdoppimisjaksoja.

8 Kehitysehdotukset

Ensimmainen kehityskohde liittyy henkilost66n. Ehdotan, etta Ivalon lentoasemalta
ollaan tulevaisuudessayhteydessa mainitsemiini kouluihin aina kun haluttaisiinapua
tyoharjoittelijoista. Erityisesti Lapin ammattiopiston lentoasemapalvelujen ammatti-
tutkinto valilld 19.09.2016-20.12.2017 on ajankohtainen vaihtoehto tydharjoittelijoi-
den saamiseksi. Tyoharjoittelijoilla voitaisiin merkittavastitasata kunnossapidon
tyontekijoiden tydnmaaraa kiireisind paivina ja erityisesti ongelmatilanteissa. Tyéhar-
joittelijatvoivat tuurata perustehtavissa silla valin, kun vakituinen tyontekija lahtee
selvittamaan syntynytta ongelmaa. Nadin voitaisiin valttya joidenkin operaatioiden

seisahtumiselta ongelmatilanteen selvittamisen aikana. Tydharjoittelijoita ottamalla
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tarjotaan myds opiskelijoille loistava mahdollisuus paasta oppimaan pienenlento-
aseman tarjoamista monipuolisista tehtavista tiiviissa moniosaajista koostuvassatyo-

yhteisossa.

Toinen kehityskohde liittyy kalustoon. Ehdotan, ettd koneille, joille ei ole varakappa-
letta, kuten konttinosturi, WC-karry, kitkanmittausauto ja kemikaaliauto, tehdaan
selvitys siitd, millainen vaikutus normaaliin toimintaan tulee, jos jokin niistd hajoaa
kesken kiireisen tyopaivan. Jos vikaa ei voi itse korjata, niin millaiset vaikutukset toi-
minnalle voivat syntyd ennen kuin varalaite saataisiin toimitettua lentoasemalle. On-
ko silloin pitkalla tahtdaimelld mahdollisesti kannattavampaainvestoidavaralaittee-

seen?

9 Pohdinta

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittaa asematasotytssa esiintyvida ongelmiaja yrittaa
|6ytaa keinoja ennaltaehkaistd ongelmatilanteiden syntya. N&illa toimilla tahdattiin
siihen, etta tyon tehokkuutta voisi parantaa ja lievittda ongelmien aiheuttamaa vai-
kutusta. Tutkimuksessa onnistuttiin [6ytdamaan useita ongelmatilanteiden aiheuttajia
ja tutkimaan niistd aiheutuvia seurauksia. Tutkimuksessa selvisi, ettd useiden ongel-
matilanteiden kohdalla niiden selvittdmisnopeus oli suhteessasaatavalla olevanty6-
voiman maaraan. Lisaksi yrityksen kaluston puolelta huomattiin asioita, joista saattaa
koitua ongelmia, jos niiden vaikutusta ei ole huomioitu. Tutkimuksessa |6ydettiin
mahdollinen keino vaikuttaa saatavalla olevaan tyévoiman maardaan ilmantarvetta
uuden henkildston palkkaamiseen. Tutkimuksen tuloksena annettiin ehdotus erityi-
sesti talvisesongin tyovoiman tdaydentamiseksi ja ehdotettiin lisdkaluston tarpeelli-

suuden tarkempaa selvittamista.

Ennen tutkimuksen aloittamista puhuinlentoaseman tyontekijéiden kanssa tutki-
muksen mahdollisista tuloksista. Koska asematasotyo6ta oli tehty jo pitkdanilman
suurempia muutoksiatydtapoihin tai henkilostéon, niin he uskoivat, etta lentoase-
man toiminnasta voisi l0ytya kehitystad vaativia asioita, joihin he eivatitse ole osan-
neet kiinnittda huomiota. Tydymparisto ja sen toimintatavat olivat minulle jo entuu-

destaan tuttuja muutamanvuoden takaisesta tybharjoittelusta, mutta logistiikkainsi-
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no6rin opinnot mahdollistivat nyt tyén tarkemman analysoinnin. Tutkimuksen aloit-
taminen oli hieman hankalaa, silla sain vain lyhyet suulliset ohjeet siitd, mita tutkisin.
En myoOskaan saanut tutkimukseen sen kummemmin taustatiedoksi aineistoa, vaan
kaikki materiaali tutkimuksessa pohjautui joko omiin aiempiin kokemuksiini, haastat-
teluihin tai muuhuninformaatioon, jota sain pyydettdaessa sahkdpostin valityksella.
Sain mielestani tutkimuksessa kdytya lapi ennalta asetettujen tutkimuskysymysten
kannalta oleellisimmat asiat ja lentoaseman toimintatapoja tarkemmin lapikaydessa-
ni en l0ytanyt asematason tyotavoista mitdan fundamentaalisia ongelmia. Tyén on-
gelmat liittyivat enemmankin ongelmatilanteiden satunnaiseen luonteeseen. Ongel-
matilanteiden lukumaaraan eivoida omilla toimilla paljoa vaikuttaa, mutta se miten
tehokkaasti ne voidaan selvittda, on usein suhteessa ongelmaaselvittamaan paasevi-

en tyontekijoiden maaraan.

Tutkimuksesta saatujatuloksia voidaan hyddyntda varautumisessa talven ongelmati-
lanteisiin. Tutkimuksessa olisin voinut perehtydtarkemmin joihinkinasioihin. Olisin
esimerkiksi voinut tehda tarkempaa selvitysta hankinta- ja yllapitokustannuksista
varakalustolle, mista olisi olluthyotya, mikali tarve hankinnoille iimenee. Myos on-
gelmista aiheutuvia kulujaolisin voinut selvittda tarkemmin, mutta niiden vaikutus
koskee enemman lentoyhti6itd kuin Ivalon asematasotyota. Olisin myds halunnut
oivaltaa enemman konkreettisia kehitysehdotuksia, jotka olisivat yleishyddyllisia len-
toasemalle, mutta ainakaan talla tyon aiheenrajauksella en niita keksinyt. Muuta ke-
hitettdvaa lentoasemallaldytyy ainakin lentoaseman saapuvien lentojen tiloissa, jo t-
ka ovat nykyiselldanaivan liian ahtaat ja jotka vaatisivat muun muassalisda matkat a-

varahihnoja.
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