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Puolustusministeri6 asetti 4.9.2006 tydryhman selvittdmaan raskaan kuljetuskyvyn tarvetta ja hank-
kimisen vaihtoehtoja. Saatuaan tyénsa valmiiksi tydryhma luovuttaa taten kunnioittavasti yksimieli-
sen loppuraporttinsa puolustusministeridlle.
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THVISTELMA

Puolustusministerid asetti 4.9.2006 poikkihallinnollisen tydéryhman selvittamaan raskaan ilmakul-
jetuskyvyn tarvetta ja hankkimisen vaihtoehtoja. Selvitystehtava perustuu Valtioneuvoston turvalli-
suus- ja puolustuspoliittiseen selontekoon 2004, jossa todetaan: “Ensi vuosikymmenella tarvitaan
2-3 raskaamman kuljetuskoneen kyky, jolla voidaan nykyista paremmin tukea kotimaan operaatioi-
ta seka kansainvalisissa operaatioissa olevia joukkoja. Kyvyn hankkimisen vaihtoehdot selvitetaan.
Kuljetuskyvyn parantaminen tehostaa myos puolustusvoimien kykya muun yhteiskunnan ja huma-
nitaaristen tehtévien tukemiseen.”

Suomi tarvitsee raskasta ilmakuljetuskykya sotilaallisten kriisinhallintajoukkojen, sisédasiainmi-
nisterion alaisten pelastusmuodostelmien ja humanitaarisen avun kuljetuksiin seka kansalaisten
evakuointiin katastrofi- tai kriisialueelta. EU:n taisteluosastot lisdavat nopeasti kayttoon saata-
van raskaan kuljetuskyvyn tarvetta. Aasian tsunamikatastrofi joulukuussa 2004 osoitti, kuinka
tarkeda on, etta valtiolla on kansallinen lentoyhtio, jonka toimintavalmius ja reagointinopeus riit-
tavat mittaviinkin evakuointioperaatioihin. Talla hetkella Euroopassa on meneillaédn useita EU:n,
Naton, ja yksittaisten valtioiden ja valtioryhmien hankkeita raskaan kuljetuskyvyn luomiseksi.

liImavoimat saa vuonna 2007 nykyisten kuljetuskoneiden korvaajiksi kaksi CASA C-295M -kul-
jetuskonetta. Kalusto tulee mahdollistamaan kotimaiset kuljetukset seka kansainvalisissa operaa-
tioissa ja harjoituksissa olevien joukkojen tukemisen nykyistd paremmin. Uusilla kuljetuskoneilla
ei kuitenkaan kyeta luomaan raskasta ilmakuljetuskykyd, vaan ne on suunniteltu korvaamaan
nykyisin kaytossa olevat taktisen tason kuljetuskoneet.

Tyoéryhma on tarkastellut raskaan ilmakuljetuskyvyn tarvetta ja vaihtoehtoja koko valtiohallinnon
nékdkulmasta. Tavoitteena oli selvittd& tarve strategiselle ilmakuljetuskyvylle, puolustusvoimien il-
matankkauskyvylle, kustannusvaikutukset seka ratkaisumallit strategisen kuljetus- ja ilmatankkaus-
kyvyn hankkimiseksi. Tydryhmaén kuului edustajia puolustus-, valtiovarain-, ulkoasiain-, liikkenne- ja
viestinta- ja sisdasianministeridista seka valtioneuvoston kansliasta, Padesikunnasta ja lImavoimien
esikunnasta. Puheenjohtajana toimi prikaatikenraali Arto Raty puolustusministeriosta.

Tydryhma maaritti kolme vaihtoehtoista ratkaisumallia raskaan ilmakuljetus- ja ilmatankkaus-
kyvyn hankkimiseksi kansalliseen kayttdon seka arvioi niiden soveltuvuutta kansallisiin tarpeisiin.
Ratkaisumallin katsottiin voivan myds olla useiden mallien yhdistelma. Tarkastellut ratkaisumallit
olivat: 1) puolustusvoimille rakennettava kyky, 2) valtion ja kaupallisen toimijan vélinen yhteistyd
ja 3) kyvyn hankkiminen kansainvalisessa yhteistydssa. Viimeksi mainitussa vaihtoehdossa tar-
kasteltiin valtioiden vélista sopimusta ja osallistumista EU:n ja Naton yhteistydjarjestelyihin.

Tydryhman tavoitteena oli |6ytaa ratkaisu, joka tayttaisi kustannustehokkaalla tavalla erityi-
sesti kaytettavyyden, monikayttdisyyden ja kansallisen puolustuksen vaatimukset. Liséksi mer-
kittavana tekijana pidettiin Suomen valtion kykya huolehtia kansalaistensa turvallisuudesta myos
ulkomailla erilaisissa kriisitilanteissa.

Tydryhma toteaa raportissaan selkeasti, ettd kansallisen raskaan ilmakuljetuskyvyn hankki-
minen puolustusvoimille ei ole taloudellisesti mahdollista eikd Suomella ole sellaista raskaan
kuljetuskyvyn jatkuvaa kayttdtarvetta, joka edellyttaisi omien sotilaskaytdssa olevien raskaiden
koneiden hankintaa. Tyéryhma esittéakin, etta puolustusvoimille ei suunnitella hankittavaksi ras-
kasta kuljetuskykyd, joka perustuisi kansallisessa omistuksessa oleviin koneisiin.

Suomi on suunnitellut jatkavansa osallistumistaan Naton huoltoviranomaisen (NATO Mainte-
nance and Supply Agency, NAMSA) hallinnoimaan ilmakuljetusostosopimukseen eli niin sanot-
tuun SALIS-jarjestelyyn (Strategic Airlift Interim Solution) ainakin nykyisen sopimuskauden ajan
eli vuoden 2008 loppuun. SALIS ei kuitenkaan ole pitkan aikavalin ratkaisu eika se takaa Suo-
melle kaikkea raskaan ilmakuljetuskyvyn tarpeen mukaista tukea. Taméan takia tydryhméa paatyi
seuraaviin esityksiin raskaan kuljetuskyvyn takaamiseksi.
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Kansallinen yhteistyo raskaan kuljetuskyvyn luomiseksi

Tybryhma suosittaa, ettd jo vuoden 2007 aikana aloitetaan yksityiskohtainen selvitysty® yhteistoi-
minnassa Finnairin kanssa valtion ja Finnairin vélisestd mahdollisesta yhteistydjarjestelysta. Talle
selvitykselle esitetdén tavoitteeksi tutkia mahdollisuus hankkia vahintédan kaksi siviilimatkustaja-
koneen monikaytoversiota (Multi Role Tanker Transport, MRTT). Hankkeeseen tulisi liittad mukaan
kaikki ne hallinnonalat, joilla on tarvetta raskaalle ilmakuljetuskyvylle. Tama toimintamalli tukisi
valtion enemmistdosuuden sailyttamista Finnairin omistuksessa myos tulevaisuudessa. Tassa mal-
lissa olisi tarkoituksenmukaista hyddyntaa Finnairin nykyisen ja tilatun lentokaluston mukaista len-
tdjakoulutusta ja huoltojarjestelmaa. Talléin yksi ratkaisumalli voisi olla esimerkiksi A330 MRTT
-konetyyppi, joka tayttad merkittavilta osin raskaan ilmakuljetus- ja ilmatankkauskyvyn kansalliset
tarpeet. Kansallisessa hallinnassa oleva koneet ovat luotettavasti saatavissa Suomen valtiojoh-
don paattamaan kayttoon kriisitilanteessa. Tama ratkaisumalli vastaisi siten hyvin myds valtion
tarpeeseen yllapitad kansalaisten evakuointivalmiutta. Tydryhma esittad, etta valtion ja Finnairin
yhteisty6hon otettaisiin kantaa tulevassa hallitusohjelmassa ja mahdollisessa vuoden 2008 valtio-
neuvoston turvallisuus- ja puolustuspoliittisessa selonteossa seka tulevissa kehyspaatoksissa.

Osallistuminen kansainvélisiin yhteistyojarjestelyihin

Tyoryhma esittaa, ettd Suomi liittyy 1.7.2007 syntymassa olevaan MCCE-jarjestelyyn (Movement
Co-ordination Centre Europe) jo vuoden 2007 aikana. Tydryhma pitaa myos tarkeana, etta Suo-
mi selvittdd mité kansallisia resurssejaan se voisi hyddyntaa vaihtolentokuljetuskapasiteettinaan
hankkiakseen tata kautta tarvitsemiaan lentotunteja ATARES-jarjestelylla (Air Transport & Air Re-
fuelling and other Exchange of Services) muilta jarjestelyyn osallistuvilta valtioilta.

TyOryhma pitaa tarkeéna, ettd Suomi pysyy mukana EU:ssa ja Naton rauhankumppanuuden
puitteissa tehtavassa yhteistydssa ja tiedonvaihdossa, joka liittyy raskaaseen kuljetuskykyyn ja
ilmatankkaukseen. Tyéryhman nakemyksen mukaan Suomen tulisi, eurooppalaisten valtioiden
A 400M-kuljetuskoneiden hankintaan liittyen, seurata aktiivisesti Eurooppaan mahdollisesti syn-
tyvia yhteistyojarjestelyja seka yksittaisten valtioiden tarjouksia koneidensa yhteiskaytosta.

Tyoryhma esittaa, etta Suomi liittyy 15 Nato-maan ja rauhankumppanimaa Ruotsin yhteisohjel-
maan, eli NSAC-jarjestelyyn (NATO Strategic Airlift Capability). C-17-koneet mahdollistavat erittain
hyvin sotilaallisen kriisinhallinnan ja pelastustoiminnan edellyttdmat ajoneuvokuljetukset seka ope-
roinnin heikkotasoisillakin kentilla. NSAC-jarjestelyn kautta saatava kyky olisi kaytettavissa myos
humanitaarisiin tehtéviin. Liittymalla NSAC-jarjestelyyn Suomi saisi tydryhmén nakemyksen mukaan
kustannustehokkaasti kayttoonsa raskasta ilmakuljetuskykya. Tyoryhma pitaa tarkeana, etta paa-
tos NSAC-jarjestelyyn osallistumisesta tehtéisiin mahdollisimman pian. Liittyminen voi myéhemmin
vaikeutua, mikali jarjestelyyn hankittavien koneiden maksimilentotuntimaara tayttyy.

Mahdollinen A 330 MRTT -hankinta Finnairille yhdessa NSAC:n C-17 koneiden kanssa muo-
dostaisi toisiaan taydentavan kokonaisuuden, jolla voitaisiin tayttaa keskeisimmat Suomen ras-
kaan lentokuljetuksen tarpeet.

Kansallinen toiminnan koordinointi

Ty6ryhman nakemyksen mukaan raskaan ilmakuljetuskyvyn tehokas ja taloudellinen toteutus edellyt-
taa siviili- ja sotilasviranomaisten vélisen yhteistydn nykyist& parempaa koordinoimista seké toiminta-
muotojen vakioimista ja tehostamista. Tydryhma esittéaa, etta puolustusvoimat selvittéa kevaan 2007
aikana mahdollisuudet luoda kansallinen koordinointielin siten, etté asiasta voidaan tehda paatos
ja toiminta kaynnistaa siirryttdessa uuteen johtamis- ja hallintojarjestelmaan vuoden 2008 alussa.
Osana selvitysta tulisi kartoittaa jarjestelyn taloudelliset vaikutukset.
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1 ] JOHDANTO

Puolustusministerid asetti 4.9.2006 tydéryhman selvittdamaan raskaan ilmakuljetuskyvyn tar-
vetta ja hankkimisen vaihtoehtoja ("RASKU-tydryhma”). Selvitystehtéva perustuu Valtioneu-
voston turvallisuus- ja puolustuspoliittiseen selontekoon 2004, jossa todetaan: “Ensi vuosi-
kymmenella tarvitaan 2—3 raskaamman kuljetuskoneen kyky, jolla voidaan nykyista paremmin
tukea kotimaan operaatioita seké& kansainvalisissa operaatioissa olevia joukkoja. Kyvyn hank-
kimisen vaihtoehdot selvitetédéan. Kuljetuskyvyn parantaminen tehostaa myds puolustusvoimi-
en kykya muun yhteiskunnan ja humanitaaristen tehtavien tukemiseen.”

My6s Aasian luonnonkatastrofia 26.12.2004 ké&sitelleessd tutkintaselostuksessa
(A/2/2004 Y) kiinnitetddn huomiota lentoevakuointien tarpeen selvittdmiseen seka kotimai-
sissa etta ulkomaisissa onnettomuustilanteissa.

Tyéryhm& on hyddyntéanyt keskeisena lahteendén limavoimissa viime vuonna laadittua
selvitystd 2—3 raskaamman kuljetuskoneen kyvyn hankkimisvaihtoehdoista. Poikkihallinnol-
lisen RASKU-tydryhman tavoitteena on ollut laatia koko valtiohallinnon kattava tarkastelu,
jossa arvioidaan raskaan kuljetuskyvyn kansallista kokonaistarvetta ja kayttdmahdollisuuksia
seka kartoitetaan toteuttamisvaihtoehtoja.

Tydryhman tuli selvittda tavoitteensa saavuttamiseksi ainakin:

e tarve strategiselle iimakuljetuskyvylle

e puolustusvoimien tarve ilmatankkauskyvylle

e kustannusvaikutukset

e ratkaisumallit strategisen kuljetus- ja ilmatankkauskyvyn hankkimiseksi.

Tydéryhman puheenjohtajana toimi yksikdn johtaja prikaatikenraali Arto Raty puolustusminis-
teridsté ja varapuheenjohtajana eversti Eero Pyodtsia Paaesikunnasta.

Ty6ryhman kuuluivat seuraavat jasenet:

e turvallisuuspaallikkd Jukka Sonninen valtioneuvoston kansliasta

e neuvotteleva virkamies Seija Kivinen valtiovarainministeriosta

e yksikon paéllikkd Kimmo Lahdevirta ulkoasiainministeridsta

e palomestari Markku Rissanen Helsingin pelastuslaitoksesta (sisaasiainministerion
edustaja)

e turvallisuusjohtaja Rauli Parmes liikenne- ja viestintdministeriosta

e hallitussihteeri Raino Hassinen/neuvotteleva virkamies Tuija Karanko
puolustusministeriosta

e erityisasiantuntija Karoliina Honkanen puolustusministeriosta (tyéryhman sihteeri)

e eversti Kim Jaameri Padesikunnasta

e majuri Juha Kaitera Paaesikunnasta (tydryhman toinen sihteeri)

* majuri Erkki Antikainen lImavoimien Esikunnasta.

Tyéryhman loppuraportin laadintaan ovat lisdksi osallistuneet asiantuntijoina everstiluutnantti
Esa-Jussi Nuutila ja komentajakapteeni Juha Kilpi Pdaesikunnasta.

Esittely tydryhman perustamisesta on liitteena 1.
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Tyéryhma kokoontui viisi kertaa ja kuuli asiantuntijoina seuraavia henkilditéa:

e turvallisuus- ja puolustusasiain komitean puheenjohtaja kansliapaallikkd Kari Rimpi,
puolustusministerio (26.9.)

e toimitusjohtaja Antero Lahtinen, Finnair Cargo Oy (26.9.)

e paaohjaaja Veikko Sievanen, Finnair (26.9.)

e laakintéeversti Heikki Laapio, Padesikunta (12.10.)

e humanitaarisen avun yksikon paallikkd Helena Manninen-Visuri, Kirkon Ulkomaanapu
(12.10.)

e ladkintaneuvos Jouko Sdder, sosiaali- ja terveysministerio (21.11.)

e professori Reijo Haapiainen, Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri (21.11.)

e kansainvalisen avun johtaja Kalle L66vi, Suomen Punainen Risti (21.11.).

Valtioneuvoston valmiuspaallikkdkokousta informoitiin meneilladn olevasta selvitystydsta
1.11.2006.

Yhteiskunnan raskaan ilmakuljetuskyvyn tarve on vaikeasti maariteltavissa oleva kokonaisuus.
Suomi tarvitsee raskasta ilmakuljetuskykya sotilaallisissa kriisinhallintaoperaatioissa erityises-
ti kaluston siirtAmiseksi operaatioalueelle. EU:n taisteluosastojen valmiusaika asettaa erityi-
sia kuljetuskykyvaatimuksia, silla joukot on kyettava kuljettamaan operaatioalueille nopeasti.
Raskasta kuljetuskykya tarvitaan myds muiden viranomaisten kayttéon ulkomailla tapahtuvi-
en ennalta arvaamattomien kriisitilanteiden hoitoon, esimerkiksi Suomen kansalaisten eva-
kuointeihin ja sisédasiainministeridn alaisen pelastusmuodostelman (Finn Rescue Force) ja sen
kaluston siirtoon avustusalueelle. Myds kansalaisjarjestdilla on ajoittain tarvetta raskaaseen
ilmakuljetuskykyyn.

Tehtavanantonsa mukaisesti tydryhman tarkastelu rajattiin koskemaan ainoastaan ilma-
kuljetuskykya. Samalla on kuitenkin otettava huomioon, etta raskas ilmakuljetuskyky ei yksin
riitd, vaan tarvitaan myos meri- ja maakuljetuskykya. Esimerkiksi kriisinhallintaoperaatioiden
purkaminen ja paluukuljetukset toteutetaan yleenséd meri- ja maakuljetuksin. Samoin kayte-
tdan maa- ja merikuljetuksia siirrettdessa kriisinhallintajoukkojen raskasta materiaalia toimin-
ta-alueille.

Tydryhma aloitti selvitystydnsa kartoittamalla nykyiset jarjestelyt raskaan ilmakuljetusky-
vyn kayttéon saamiseksi. Taman jalkeen tarkasteltiin eri viranomaisten tarpeita ja tulevaisuu-
den kayttémahdollisuuksia raskaalle ilmakuljetuskyvylle ja pyrittiin muodostamaan kokonais-
arvio raskaan ilmakuljetuskyvyn kansallisesta tarpeesta. Lisaksi tydryhma tarkasteli olemassa
olevia kansainvalisia yhteistyojarjestelyja ja erilaisia kansallisia ratkaisuja raskaan ilmakulje-
tuskyvyn toteuttamiseksi.

Ty6ryhma maéaritti kolme vaihtoehtoista ratkaisumallia raskaan ilmakuljetus- ja ilmatank-
kauskyvyn hankkimiseksi kansalliseen kayttéon seka arvioi niiden soveltuvuutta kansallisiin
tarpeisiin. Ratkaisumallin katsottiin voivan olla myds useiden mallien yhdistelma. Kasiteltavat
ratkaisumallit olivat:

1) puolustusvoimille rakennettava kyky
2) valtion ja kaupallisen toimijan vélinen yhteistyd
3) kyvyn hankinta kansainvélisessa yhteistydssa

3 a) valtioiden valinen sopimus
3 b) osallistuminen EU:n tai Naton yhteistyojarjestelyyn.
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Arvioitaessa eri vaihtoehtojen soveltuvuutta kansallisiin tarpeisiin otettiin huomioon muun

muassa:

kustannukset (rahoitus, lentotunnin kokonaiskustannus, elinkaarikustannukset)
kaytettavyys (joustava kayttoon saanti kriisitilanteessa, viranomaisten ja kaupallisen toi-
mijan normaaliajan tarpeiden yhteen sovitettavuus)

joustava ja kustannustehokas lisélentotuntien ostomahdollisuus tarpeen niin vaatiessa
monikayttoisyys (henkildstd-, materiaali- ja kalustokuljetukset, ilmatankkauskyky, evaku-
oinnit, toiminta-alueen ja— olosuhteiden asettamat vaatimukset, sotilas- ja siviilirekiste-
réinti, soveltuvuus kansalaisjéarjestojen kayttdtarpeisiin)

hyédynnettavyys kaupallisen yhteistybkumppanin tarpeisiin mukaan lukien huollollinen
yhteensopivuus

merkitys kansalliselle puolustukselle

kuljetuskyky ja -kapasiteetti (ulottuvuus, kuorma, nopeus, lastattavuus ja purettavuus eri-
laisissa kenttaolosuhteissa, lagkinnallinen evakuointi eli MEDEVAC -kyky)

turvallisuus

kokonaisvaikutukset resurssien kayttdon (vaikutukset henkildstéon, koulutukseen, inves-
tointeihin, varastointiin, rakentamiseen, modifiointiin, kunnossapitoon, kaytosta poistoon
ja muihin vastaaviin)

konetyypin saatavuus jatkossa, kyvyn uusinta- ja jalleenmyyntimahdollisuudet

Tydéryhman tavoitteena oli 16ytaa ratkaisu, joka tayttdisi kustannustehokkaalla tavalla erityi-
sesti kaytettdvyyden, monikayttdisyyden ja kansallisen puolustuksen vaatimukset. Lisaksi
merkittavana tekijana pidettiin Suomen valtion kykya huolehtia kansalaistensa turvallisuu-
desta erilaisissa kriisitilanteissa myds ulkomailla.
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2.1

SUOMEN NYKYISET JARIESTELYT
" RASKAAN KULJETUSKYVYN KAYTTOON
SAAMISEKSI

[Imavoimien kuljetuskyky

llmavoimien tdméan hetkisesta lentokalustosta vain Piper PA-31-350 Chieftain (PC), Learjet
35A/S (L)) ja Fokker F.27 Mk 400M (FF) koneet soveltuvat rahdin ja henkilostdon ilmakulje-
tuksiin. LI:n ja PC:n kuljetuskyky on hyvin rajoitettua. PC-koneiden kaytanndn toimintamatka
viidella matkustajalla kdsimatkatavaroineen on vain noin 650 kilometrid. Ll:n toimintamatka
viidella matkustajalla kdsimatkatavaroineen on noin 2 300 kilometrid. FF-koneen toiminta-
matka 4 000 kilogramman hydtykuormalla on noin 1 850 kilometrid. FF-koneeseen voidaan
asentaa 24 sotilaspaaria, mutta koneella ei ole muuta MEDEVAC-kykya, kuten esimerkiksi
tehohoitoyksikdiden asettamisvalmiutta.

llmavoimien nykyiset FF -kuljetuskoneet korvataan kahdella EADS CASA C-295M -kulje-
tuskoneella vuonna 2007. Kalusto tulee mahdollistamaan kotimaiset kuljetukset seké kan-
sainvélisissad operaatioissa ja harjoituksissa olevien joukkojen tukemisen entistd paremmin.
Koneiden ilmakuljetuskyky on selkeasti parempi kuin nykyisin kéytossa olevilla kuljetuskoneil-
la. Koneiden toimintamatka on 4 000 kilogramman hydtykuormalla noin 3 700 kilometria.
Koneessa on my6s takaramppi, joten rahdin lastaaminen ja kasittely helpottuu selkeéasti ver-
rattuna nykyiseen tilanteeseen. C-295M-kuljetuskone on lisdksi helposti ja nopeasti muun-
nettavissa MEDEVAC-konfiguraatioon.

Uusilla kuljetuskoneilla ei kuitenkaan kyetd luomaan raskasta ilmakuljetuskykya, vaan ne
on suunniteltu korvaamaan nykyisin kdyttssa olevat taktisen tason kuljetuskoneet.
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2.2 Ennalta sovitut jarjestelyt

2.2.1 Kiriisinhallintajoukkojen nykyiset evakuointijarjestelyt
(MEDEVAC)

Suomalaisten kriisinhallintajoukkojen evakuoinnit operaatioalueelta Suomeen toteutetaan
puolustusvoimien ja Suomen Tilauslentopalvelut -yrityksen vélisen sopimuksen perusteella.
Kyseisella yrityksell&a on ymparivuorokautinen péivystysjarjestely, ja se on sitoutunut tuotta-
maan kuljetussuoritteet neljan tunnin kuluessa vahvistetusta tilauksesta. Neljan tunnin vas-
teaika on tdhan mennessa kyetty tayttdméaan ongelmitta.

Suomen Tilauslentopalvelu hyddyntda useiden lentoyhtididen palveluita siten, ettd kuta-
kin kayttotarkoitusta varten pyritdan valitsemaan edullisin tarkoituksenmukainen jarjestely.
Evakuoitaessa suomalaisia potilaita koneisiin pyritddn toimittamaan suomalainen hoitohen-
kilosto, jolloin evakuointikone lentda kohdealueelle tarvittaessa Suomen kautta. Kyseista jar-
jestelya kaytettdaessa maksetaan ainoastaan toteutuneista lennoista ja lennon peruuntuessa
ainoastaan siihen mennessé aiheutuneista kustannuksista.

Kansainvalisiin kriisinhallintaoperaatioihin on aina liittynyt myds riski useamman henkilén
haavoittumisesta samanaikaisesti. Operaatioiden vaativuuden kasvaessa myos riskit kasva-
vat. Nyt kaytdssa oleva evakuointikalusto ja -jarjestely saattavat olla riittamattomia edella
mainittuihin monipotilastilanteisiin.

2.2.2 Osallistuminen monikansallisiin yhteistyojarjestelyihin

Suomi osallistuu SALIS-jarjestelyyn (Strategic Airlift Interim Solution), jolla se saa kaytté6nsa
ennakkoon sovitun méaaran raskasta ilmakuljetuskykyd. Kyvyn muodostavat raskaat siviilire-
kisterissé olevat Antonov 124 -kuljetuskoneet.

Suomi selvittdéd parhaillaan mahdollisuuksia liittya 1.7.2007 alkaen Hollannin Eindhove-
niin rakenteilla olevaan Movement Co-ordination Centre Europe (MCCE) -jarjestelyyn. Siina
tukeudutaan Air Transport & Air Refuelling and other Exchange of Services (ATARES) -toi-
mintatapamalliin, joka voisi mahdollistaa SALIS-jarjestelyn laajemman kustannustehokkaan
hyddyntamisen ja ilmatankkauskyvyn kaytt6on saannin. Jarjestelyn sopimisesta Suomelle, jol-
la ei ole omaa kansallista kuljetuskykya tarjottavana vaihtolentotunneiksi, ei viela ole taytta
varmuutta.

Edelld mainittujen monikansallisten yhteistyojarjestelyjen sisalto ja toimintaperiaatteet on
kuvattu tarkemmin luvussa 4.1.
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2.3

Toimintamahdollisuudet akillisissa tilanteissa

2.3.1 Varautuminen kuljetusten osalta sekéa lainsdadannolliset

velvoitteet lentoyrityksille

Aasian tsunamikatastrofi joulukuussa 2004 osoitti kuinka tarkeata on, etté valtiolla on omas-
sa ohjauksessaan kansallinen lentoyhtid, jonka toimintavalmius ja reagointinopeus riittavat
mittaviinkin kuljetusoperaatioihin esimerkiksi kyseisen suuronnettomuuden kaltaisessa tilan-
teessa. llmailua koskevan lainsdddannon uudistaminen oli vuoden vaihteessa 2004—-2005
loppusuoralla. Aiemmassakin laissa oli séanngs, josta voitiin johtaa lento-operaattorille vel-
vollisuus varautua poikkeusoloihin. Uudessa laissa asiaa oli tarkoitus tdsmentéa ja viimeinen
muotoilu tehtiin tsunamikatastrofin kokemusten perusteella. limailulain uudet varautumisvel-
voitteet kirjoitettiin huomattavan yksityiskohtaisiksi ja siten, etta laissa suoraan maaritellaan
tahot, joita velvoite koskee. Kyseisessa ilmailulain 161 §:ss& muun muassa kansallisille lento-
yrityksille maaratéan velvollisuus varautua poikkeusoloihin ja niihin rinnastettaviin normaali-
olojen hairidtilanteisiin.

Varautumista koskevassa ilmailulain 161 §:ss& todetaan my@s, ettd lentoyhtididen on
“varauduttava poikkeusoloihin osallistumalla valmiussuunnitteluun ja valmistelemalla etukéa-
teen poikkeusoloissa ja niihin rinnastettavissa normaaliolojen hairidtilanteissa tapahtuvaa
toimintaa”. Liséksi lentoaseman pitdjan seka ilmalilkennepalvelujen ja séaépalvelun tarjoajan
on “varauduttava huolehtimaan siitd, etta toiminta jatkuu mahdollisimman hairi6ttdmas-
ti myos valmiuslaissa (1080/1991) tarkoitetuissa poikkeusoloissa ja niihin rinnastettavissa
normaaliolojen héiridtilanteissa”. Lisaksi liikenne- ja viestintaministerio voi sen liséksi, mita
valmiuslaissa sdadetaén valtioneuvoston ja ministerion toimivallasta, antaa poikkeusoloihin
ja niihin rinnastettaviin normaaliolojen hairiétilanteisiin varautumisen edellyttamia tarkempia
sdannoksia ja ohjeita valmiussuunnittelun jarjestamisesta.

Periaatteessa lakiin perustuva varautumisvelvoite tarkoittaa sité, ettd organisaation tulee
suunnitelmin ja kdytdnndn toimenpitein varmistaa omien tehtéviensa hoitaminen myos poik-
keusoloissa ja niihin verrattavissa normaaliajan hairidtilanteissa. Ohjeissa ja suunnitelmissa
tulee maarittdd, mitka ovat kyseiset varmistettavat tehtavat. Yritysten tehtavat maarittyvat
paasaantoisesti sen omien kaupallisten intressien mukaan. Liséksi yrityksen tulee varautua
sellaisten tehtévien hoitamiseen, jotka sopimuksin tai yhteiskunnan turvallisuusintressien pe-
rusteella yritykselle osoitetaan. Koska varautuminen ei saa kohtuuttomasti haitata yrityksen
toimintaa eika saattaa sitéd muita kilpailijoita heikompaan asemaan, on selvaa, etta yrityksella
tulee olla mahdollisuus saada korvaus erikseen méaaritetyistd varautumiseen liittyvista kus-
tannuksista.

Vastaavanlaisia lakitasoisia varautumismaarayksia siséltyy useisiin liikenne- ja viestinta-
alan lakeihin. Lain sédnndéksia tdsmentavat valtioneuvoston ja ministerion asetukset. Perin-
teisesti liikenne- ja viestintaministerio tarkentaa varautumisen yksityiskohtia ja toimintatapo-
ja niin kutsutuilla valmiusohjeillaan. Koska valmiusohjeissa kasitellaédn usein hyvinkin tarkasti
poikkeusolojen ja muiden turvallisuustilanteiden varalta suoritettavia toimenpiteitd, ovat ne
paasaantoisesti ei-julkisia asiakirjoja. lImailualalla on aiemmin noudatettu ministerién vuonna
1998 antamaa valmiusohjetta ”Siviili-ilmailun varautuminen ja toiminta poikkeusoloissa”.

Uuden lain sekd muuttuneiden tarpeiden vuoksi liikenne- ja viestintdministerid paatti
keséalla 2006 uusia kyseisen ohjeen siten, ettd siind otetaan huomioon muun muassa
varautumisalueen ja uhkakuvien laajennus muuttuneine painotuksineen sekd muuttuneet
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organisaatiorakenteet. Ministeri® antoi valmistelutyon Puolustustaloudellisen suunnitte-
lukunnan (PTS) kuljetuslogistiikkasektorillel. Kyseinen sektori on liikenteen ja kuljetusten
osalta tarkein varautumisen suunnittelu- ja valmisteluelin. Kuljetuslogistiikkasektorin toi-
mesta on 19.9.2006 asetettu tydoryhma laatimaan ehdotus uudeksi valmiusohjeeksi, jos-
sa on tarkoitus kasitellda muun muassa Finnairin roolia ja tehtavia turvallisuustilanteisiin
liittyvissa kuljetuksissa seka varautumista naihin tehtaviin.

2.3.2 Muita toimintamahdollisuuksia

Raskaan ilmakuljetuskyvyn kaupallisia tarjoajia on maailmanlaajuisesti useita. Raskaan ilma-
kuljetuskyvyn kayttdon saaminen &killisissé tilanteissa voi kuitenkin olla haasteellista, silla
laajempien kansainvélisten kriisien yhteydessa kysynta voi olla tarjontaa suurempaa. Myds
yksittaisissa ja suppeammissa kriisitilanteissa samanaikaisia tarvitsijoita voi olla useita. Kan-
sainvalisissa kriisihallintaoperaatioissa johto-organisaation rooli rajoittuu operaatioalueen
sisdisiin laakinnallisiin evakuointeihin. Evakuoinnit operaatioalueelta kotimaahan ovat kan-
sallisella vastuulla.

Valtiolla kéytdssa olevat toimintamahdollisuudet raskaan kuljetuskyvyn kaytton saami-
seksi ovat aina tilannesidonnaisia ja epdvarmoja, ja ne voivat olla kalliita. Tilapaisjarjestelyihin
voi liittya hallitsemattomia riskeja. Esimerkiksi tsunamikatastrofin yhteydessa ei kaikilta osin
ennatetty riittavasti varmistaa potilaiden hoidon edellyttdmien laitteiden yhteensopivuutta
koneen jarjestelmien kanssa.

1

Kuljetuslogistiikkasektori on liikenne- ja viestintaministerion johdolla toimiva laaja asiantuntijaelin, joka
koostuu merkittavimpien viranomaisten johtotason henkildista seké téarkeimpien alan elinkeinoelaman toi-
mijoiden toimitusjohtajatasoisista edustajista. Sektorin ohjauksessa tydskentelee kolme elinkeinoeldamén
omassa ohjauksessa olevaa yhteistyelintd, poolia, jotka tutkivat kehittéavat ja suunnittelevat erilaisia kulje-
tusten varmistamiseen ja jarjestamiseen turvallisuustilanteissa liittyvia asioita. Poolit ovat maakuljetuspooli,
vesikuljetuspooli ja ilmakuljetuspooli.
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3.1

3.2

KANSALLINEN TARVE RASKAALLE
" ILMAKULJETUSKYVYLLE JA
KAYTTOMAHDOLLISUUDET

Yhteiskunnan elintarkeiden toimintojen turvaamisen strategian 2006 (YETT) yhtena keskeise-
na tavoitteena on valttad paallekkédinen voimavarojen kehittdminen ja toisaalta estaa tilan-
ne, jossa elintarkeiden toimintojen turvaamisessa tarvittava toimintakyky jaa kehittamatta.
Liséksi strategiassa tuodaan esille, etta yhteiskunnan on kyettava turvaamaan elintarkeat
toiminnot kaikissa tilanteissa ja etta varautumisessa korostuu normaalioloissa rakennettujen
jarjestelyjen ja toteutettujen toimenpiteiden tarkeytta.

Kansallinen raskaan ilmakuljetuskyvyn kokonaistarve muodostuu eri viranomaisten ja kan-
salaisyhteiskunnan yhteenlasketusta tarpeesta. Alla olevat arviot eri ministerididen tarpeesta
raskaalle ilmakuljetuskyvylle perustuvat sekéa kunkin hallinnonalan rooliin osana YETT-strate-
giaa etta kansainvalisen sotilaallisen kriisinhallinnan tarpeisiin.

Kansallisen johtamisen ndkdkulma
(Valtioneuvoston kanslia, VNK)

YETT 2006:n mukaan on varauduttava erityistilanteeseen, jossa ulkomailla on tapahtunut laa-
ja, alueella olevia suomalaisia koskettava onnettomuus. Strategian mukaisesti yllapidetaan
myds valmiutta kansainvéliseen pelastustoimintaan, johon kuuluvat pelastushenkildst6- ja
materiaaliavun antaminen ja vastaanottaminen. Kansainvalisen pelastustoiminnan jarjestel-
maa kehitetddn siten, ettd Suomi kykenee antamaan ja ottamaan vastaan apua suurissa
onnettomuuksissa seka osallistumaan EU:n pelastuspalvelumekanismin sekd muuhun pelas-
tusalan kansainvaliseen yhteistoimintaan. Taman liséksi kehitetddn henkiléstdén koulutusta,
hankitaan tehtévissa vaadittava kalusto ja muu varustus seka selvitetddn pelastustoimen
avustusmateriaalin saatavuus ja kuljetusmahdollisuudet.

VNK pitda raskaan kuljetuskoneen saatavilla oloa tarkeana erilaisissa kriisitilanteissa.
Kanslialle kuuluu valtioneuvoston yhteinen poikkeusoloihin varautuminen, ja valtiosihteeri
johtaa valtioneuvoston pysyvia yhteistydelimia, kansliapaallikkdkokousta ja valmiuspaallikké-
kokousta, joilla on tiettyja tehtavia hairidtilanteiden johtamisessa.

VNK:n omalla sektorilla ei arvioida olevan tarvetta raskaalle ilmakuljetuskyvylle. Raskas-
ta ilmakuljetuskalustoa ei voitane mydskaan kustannustehokkaasti hyddyntéé valtionjohdon
normaalissa matkustamisessa, joka nyt tapahtuu vuokra- tai vuorokoneilla.

Ulkoasiainministerio (UM)

Yhteiskunnan elintérkeiden toimintojen turvaamisen strategian mukaan UM:n strategisena
tehtavana oleva kansainvalinen toiminta pitaa sisalladn muun muassa Suomen kansalaisten
suojelun ja avustamisen ulkomailla. Uhkamalleista suuronnettomuudet ja luonnon aiheutta-
mat onnettomuudet kasittavat esimerkiksi laajat onnettomuudet ulkomailla, jotka koskettavat
myos alueella olevia suomalaisia. Aseelliset konfliktit samoin kuin terrorismi tai muu vakava
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3.3

rikollisuus saattavat niin ikdan aiheuttaa tilanteita, jotka koskettavat alueella olevia suoma-
laisia.

Raskaan ilmakuljetuskyvyn mahdollinen tarve liittyy ministerion nékékulmasta lahinna so-
tilaalliseen kriisinhallintaan sekd pienemmassa maéarin konsulipalveluihin. Sotilaallisen krii-
sinhallinnan kannalta keskeistd on Suomen osallistumismahdollisuuksien kehittdminen tur-
vallisuuspoliittisen selonteon paamaarien mukaisesti. Tulisi 16ytéda sellainen ratkaisu, joka
palvelisi mahdollisimman montaa paamaaraa, mutta joka rasittaisi samalla mahdollisimman
vahan sotilaallisen kriisinhallinnan nykytason, yhteensa noin 100 miljoonan euron vuosittais-
ta suunnitteluraamia.

Konsulipalveluihin liittyva kuljetustarve (maara ja toistuvuus) on yleensa pieni ja hoidetta-
vissa siviilikoneilla. Poikkeuksellisen suuret tapahtumat, kuten tsunami, ovat silti aina mah-
dollisia ja voivat edellyttdd muutakin kapasiteettia lyhyella varoitusajalla.

Siviilikriisinhallinnan asiantuntijoiden maarad operaatioissa on usein yhdestd henkilos-
ta yléspain, enintddan muutamia kymmenid. Tama ei edellytda omaa ilmakuljetuskykya, eika
operaatioihin myoskaan yleensa kuljeteta ajoneuvoja tai muuta raskaampaa materiaalia kan-
sallisin toimenpitein. Kaluston osalta turvaudutaan yleensa paikallishankintoihin, mutta tar-
vittaessa kuljetuksista vastaa joko jarjestava organisaatio (kuten EU, YK, ETY] tai Euroopan
neuvosto) tai materiaalia toimitetaan kaupallisena rahtina. Evakuoinneista vastaa jarjestava
taho kollektiivisesti koko operaation osalta, samoin sairaankuljetuksista vastaa kyseesso ole-
va organisaatio erillisten, usein kaupallisella pohjalla tehtyjen sopimusten mukaan.

Myo6skaan humanitaariseen apuun ministeriolla ei ole omaa raskaan ilmakuljetuskyvyn
tarvetta, silla avustusvarat kanavoidaan muun muassa YK-jarjestelmén, Punaisen ristin ja kan-
salaisjarjestojen kautta.

Puolustusministerion hallinnonala

3.3.1 Kansallinen puolustus ja operatiiviset nakokohdat

Kansallisessa puolustuksessa raskasta ilmakuljetuskykya tarvitaan puolustusjarjestelman kan-
nalta kriittisen materiaalin kuljettamiseen ulkomailta Suomeen tilanteessa, jossa kansainva-
lisen logistiikkajéarjestelmén toiminta on ainakin osittain hairiintynyt. Omalla kuljetuskyvylla
kriittinen materiaali saataisiin toimitettua joustavasti tarkoituksenmukaiseen kohteeseen
Suomen alueella, eivatka esimerkiksi lentokenttien varustelu- ja suojaamistasolle asetetut
vaatimukset vaikeuttaisi toimintaa merkittavasti. Myds kriisinhallintatehtévissé palvelevia
joukkoja ja niiden kriittista materiaalia on tarvittaessa kyettava kotiuttamaan nopeasti ja var-
masti kotimaan puolustuksen tueksi.

Kotimaan puolustuksessa merkittdvimmat kayttokohteet raskaalle kuljetuskyvylle ovat
joukkojen tai niiden osien, kriittisen asiantuntijahenkildstén ja keskeisen puolustusmateriaa-
lin nopeat siirrot.

lImatankkauskykyé voidaan hyddyntaa ilmapuolustusoperaatioissa havittajatorjunnan toimin-
nan vapauden ja ajallisen keston lisddmiseksi. Nain saavutettaisiin merkittavasti parempi kyky
suojata yhteiskunnalle elintéarkeitéa toimintoja ja sotilaallisia kohteita vihollisen ilma-aseen vaiku-
tukselta. Tama edellyttéisi ilmatankkauskyvyn kouluttamista ja osaamisen jatkuvaa yllapitoa.

Raskaalla ilmakuljetuskyvylld yhdessa ilmatankkauskyvyn kanssa olisi huomattava opera-
tilvinen merkitys kansalliselle puolustukselle.

RASKU-ty6ryhman loppuraportti

11



3.3.2 Osallistuminen kansainvaliseen sotilaalliseen
kriisinhallintaan

Kriisinhallintaoperaatioiden edellyttama ilmakuljetuskyky

Kriisinhallintaoperaatioissa raskaan ilmakuljetuskyvyn kansallinen tarve on hyvin ennakoita-
vissa. Ulko- ja turvallisuuspoliittisten linjausten mukaisesti Suomi on samanaikaisesti osal-
listunut varsinaisilla joukoilla kahdesta kolmeen kriisinhallintaoperaatioon. Valtioneuvoston
selonteon (2004) mukaan perinteiseen sotilaalliseen kriisinhallintaan ja rauhanturvaamistoi-
mintaan osallistuminen sdilytetaan vahintaan nykyisella tasolla.

Vuonna 2005 operaatioita, joihin Suomi osallistui merkittavalla panoksella, oli kolme
(ISAF-, ALTHEA- ja KFOR -operaatiot). Operaatioiden keskivahvuus oli vuoden 2005 aika-
na noin 850 henkildd. Kuhunkin operaatioon jarjestettiin viikoittainen yhdistetty huolto- ja
henkildstélento. Viikoittainen henkildston kuljetustarve oli keskimaarin 340 henkilda eli noin
17 700 henkiloé vuodessa. Liséksi jokaiseen operaatioon tehtiin kaksi henkiléston vaihtoon
liittyvaa rotaatiolentoa. Yhteenlaskettuna kuljetustarve oli 18 300 henkil6ad vuodessa. Rau-
hanturvaoperaatioiden lennot toteutettiin kaupallisilla kuljetuksilla. Kuljetusten yhteenlasket-
tu arvo vuonna 2005 oli noin 4,5 miljoonaa euroa.

Vuonna 2006 operaatioita, joihin Suomi osallistui merkittavalla panoksella, oli viisi (ISAF-,
ALTHEA-, KFOR-, EUFOR RD CONGO ja UNIFIL -operaatiot). Operaatioiden keskivahvuus oli
vuoden 2006 aikana noin 750 henke&. ALTHEA- ja KFOR-operaatioon jarjestettiin viikoittai-
nen yhdistetty huolto- ja henkildstdlento. Viikoittainen henkildston kuljetustarve oli keski-
maarin noin 165 henkil6a eli noin 8 600 henkildd vuodessa. Kaikkiaan vuoden 2006 lentokul-
jetustarve oli noin 10 000 henkilda ja 253 000 kilogrammaa rahtia. Vuonna 2006 kuljetusten
yhteenlaskettu arvo oli noin 5,85 miljoonaa euroa.

Kriisinhallintaoperaatioissa tarve kansalliselle raskaalle ilmakuljetuskyvylle ei ole jatkuvaa.
Joukkojen ja materiaalin kuljetustarve saattaa vuosittain vaihdella huomattavastikin. Raskaan
materiaalin ilmakuljetuksen tarve keskittyy operaation perustamiseen. Operaatioiden niin sa-
notussa yllapitovaiheessa ilmakuljetuksien volyymi on huomattavasti pienempi. Merkittavim-
mat kuljetustarpeet liittyvat lomakuljetuksiin ja kansallisen materiaalin taydennyksiin. Naihin
kuljetuksiin ei tarvita raskasta ilmakuljetuskykya. Tahan tarkoitukseen soveltuu parhaiten ke-
vyempi rahtikone, jolla voidaan kuljettaa myds henkilostoa. Erityistapauksia varten voidaan
raskasta kuljetuskapasiteettia tarvita satunnaisesti. Tallaisissa tilanteissa voidaan turvautua
ostopalveluihin.

Materiaalin kuljetustarve maaraytyy myos operaatioalueen sijainnin ja operatiivisen teh-
tavan mukaan. Esimerkiksi ISAF-operaatioon kaikki materiaali joudutaan kuljettamaan alueel-
le ilmateitse, kun taas KFOR-operaatioon saadaan ldhes kaikki materiaali siirrettyd meri- ja
maakuljetuksina.

lImateitse kuljetettavan materiaalin maara on keskiméarin ollut viikossa 7—10 kuutiomet-
rid ja 1 500—2 000 kilogrammaa eli vuodessa kuljetettu materiaali on ollut tilavuudeltaan
500 kuutiometrid ja massaltaan 100 tonnia. Kuhunkin operaatioon on tehty vuosittain yksi
ampumatarvike- ja erikoismateriaalikuljetus.

Tarkempi erittely vuoden 2005 ilmakuljetustarpeesta ja -toteumasta kriisinhallintaoperaa-
tioittain sekéa arvio vuoden 2006 toteumasta on esitetty liitteessa 2.
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Euroopan unionin taisteluosastojen (EUBG) edellyttama ilmakuljetuskyky

Suomi on sitoutunut Saksan johtamaan taisteluosastoon (EUBG) yhdessa Hollannin kanssa
seka Ruotsin johtamaan taisteluosastoon yhdessa Norjan, Viron ja Irlannin kanssa. Suomen
kontribuutio on noin 160—220 henkil6a taisteluosastosta riippuen. Kummankin taisteluosas-
ton kokonaisvahvuus on noin 1 500 henkil6a. Saksan johtaman taisteluosaston péivystysvuo-
ro alkaa 1.1.2007 ja Ruotsin johtaman taisteluosaston paivystysvuoro 1.1.2008.

EU:n taisteluosastokonseptin (EU Battlegroup Concept, 2004) mukaan taisteluosaston
tulee kyetd aloittamaan toiminta vastuualueellaan kymmenen vuorokauden kuluttua EU:n
paatdksesta kaynnistaé operaatio. Taisteluosasto voidaan kaskea operaatioon enintaan 120
paivan ajaksi. Suunnitteluperusteeksi jasenmaille on annettu taisteluosaston toimialue 6 000
kilometrin sateelld Brysselista.

Taisteluosastoja voidaan kayttaa perinteisissa rauhanturvaoperaatioissa, mutta erityisesti
ne soveltuvat korkean valmiutensa ansiota nopeaa sotilaallista valiintuloa vaativiin tehtaviin
tai esimerkiksi turvaamaan rajatun alueen evakuointia. Taisteluosastoa voidaan kayttaa suu-
remman, pidempi aikaiseen operaatioon tarkoitetun joukon (follow-on force) etuosastona.

Kullekin taisteluosastolle on maaritetty johtovaltio, joka vastaa toiminnan kokonaiskoordi-
noinnista. Lisaksi taisteluosastoille on méaaritelty strategisten kuljetusten johtovaltiot (Saksa
ja Norja). EU on kuitenkin velvoittanut, ettd viime kadessa osallistujavaltioilla on vastuu oman
materiaalin ja joukkojen kuljetuksesta operaatioalueelle operaation komentajan asettamien
vaatimusten mukaisesti. Ne joukot, jotka on ilmoitettu EU:n taisteluosastoihin, on varaudut-
tava kuljettamaan ilmateitse tiukkojen aikavaatimusten tayttamiseksi.

Suomen taisteluosastot on paatetty varustaa paasaantdisesti puolustusvoimien olemassa
olevalla kalustolla. Molemmissa joukoissa paékalustona ovat XA-203 panssaroidun miehisto-
kuljetusajoneuvon eri versiot seka raskaat 8x8 -maastokuorma-autot.

Taisteluosastojen materiaali on tarkoitettu varastoitavaksi varallaoloaikana ISO 668 -stan-
dardin mukaisiin 20 kuutiometrin merikontteihin, jotka voidaan edelleen keskittaé toimialueen
lahitukeutumisalueelle. Materiaali toimitetaan lahitukeutumisalueelta taktisena kuljetuksena
eri kuljetusmuodoilla operaation vastuualueelle. Molemmat Suomen tuottamat taisteluosas-
tot liitetddn osaksi perustamistehtavaluettelon mukaisia kansallisia sodan ajan joukkoja ja
niitd kaytettaneen myds tulevaisuudessa osana EUBG-konseptia (vuoden 2008 jalkeen).

Molempien taisteluosastojen tulee kyetéd operaation perustamisvaiheessa taydennysten
osalta 21 paivan omavaraisuuteen. Taman jalkeen taydennykset toteutetaan ilmakuljetuksina
suoraan toimialueelle tai lahitukeutumisalueelle. Perinteisesta tavasta poiketen taisteluosas-
ton henkildstolla ei ole palvelusvapaita operaation keston aikana, joten viikoittaista henkils-
télentoa ei ole tarpeen jarjestaa.

EUBG-konsepti vaatii ladkintédhuollon jarjestelyiltd tehokkuutta ja nopeaa evakuointikykya
toimialueen sisélla ja tarvittaessa toimialueen ulkopuolelle evakuointisairaaloihin.

Lahtokohtaisesti taisteluosastot suunnitellaan keskitettavaksi kokonaisuutena, mutta
operaation tyypista riippuen niisté voidaan keskittad myods osia. Keskittdmisvaiheessa tarvit-
tanee seka strategisen tason raskasta etta taktista ilmakuljetuskykya.

Suunniteltu Suomen ajoneuvokalusto ei sovellu taktisen ilmakuljetuksen kuljetettavaksi.
Selonteon mukaisen raskaan 2—3 kuljetuskoneen kyky on vain osaratkaisu taisteluosaston
vaatimaan kuljetuskapasiteettiin.

Taisteluosastojen kuljetustarpeet voivat vaihdella suuresti. Vuonna 2006 EUBG on harjoi-
tellut ulkomailla ja osa kuljetuksista on toteutettu ilmakuljetuksilla. SALIS-tunnit ovat riittdneet
téhan toimintaan. Valmiusvuoron alkaessa 2007 ilmakuljetustarve voi olla suuri. Toisaalta, jos
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taisteluosastoa ei laheteté operaatioon, voidaan olla myds tilanteessa, jossa ilmakuljetuksien
tarve on vahainen. Vuonna 2007 kaynnistyy my6s Ruotsin johtaman taisteluosaston harjoit-
telu. Joukkojen kuljettaminen Ruotsiin harjoituksiin on kuitenkin tarkoituksenmukaista toteut-
taa laivoilla, silla merikuljetus on tassa tapauksessa kustannustehokkain kuljetusmenetelma.

Kuljetustarve voi kasvaa suureksi, mikali taisteluosasto osallistuu operaatioon tdman het-
kisen valmiusvuoronsa aikana. Suomen kannalta tilanne on ongelmallinen siksi, ettd suoja-
uskomppania on suunniteltu lahetettavaksi ensimmaisten joukkojen mukana mahdolliseen
operaatioon. Tama tarkoittaa sita, etta padosa joukosta kuljetetaan ilmakuljetuksilla. Suo-
malaisen suojauskomppanian osuus Saksan johtaman EU:n taisteluosaston tarvitsemasta
ilmakuljetuskyvystd, SALIS-lentotunneista, edellyttdd lentomatkasta riippuen seitsemésta
kahdeksan An-124-lentosuoritusta. Mikali joukko siirretdan taisteluosastojen maksimisuun-
nitteluetaisyydelle (6 000 kilometrid), koko komppanian kuljettamiseksi tarvitaan arviolta 10—
11 An-124-suoritusta. Jos operaatioalueen etéisyys on pienempi, voidaan yhteen koneeseen
lastata enemman materiaalia ja lentosuoritusten maara vahenee.

Suomen suunnittelemat ja varaamat SALIS-tunnit (20+29 tuntia) eivat tule riitthmaan
koko kontingentin kuljettamiseen ilmateitse. Talldin joudutaan ostamaan lisétunteja. Nor-
maalin SALIS-menettelyn mukaiset lisdtunnit olisivat erittdin kalliita. Tassa taisteluosastossa
SALIS-tunnit on kuitenkin yhdistetty kaikkien kolmen maan kesken. TallGin lis&tuntien osta-
minen on edullisempaa.

Tarkempi erittely EU:n taisteluosastojen ilmakuljetustarpeesta on esitetty liitteessa 2.

IImavoimien kansainvélisen valmiusyksikon huolto- ja kuljetuslennot seka
ilmatankkauskoulutus

liImavoimien kansainvélisen valmiusyksikon lopullinen konsepti on viela vahvistamatta, mutta
yksikk66n on suunniteltu kuuluvaksi 212 henkila. Toimittaessa tavallista vaativammissa olo-
suhteissa on vahvuus 276 henkilda. Henkil6ston liséksi kuljetustarve muodostuu varaosista
(mukaan lukien moottorit) ja havittdjakaluston pdivittdisen toiminnan vaatimasta materiaa-
lista. Materiaalin kuljetukseen tarvittaneen kokonaisuudessaan 30—40 konttia, joista padosa
suunnitellaan kuljetettavaksi pintakuljetuksena. Toiminnan nopea kaynnistdminen vaatii kui-
tenkin joidenkin konttien nopeaa kuljetusta toimialueelle. Tahan on suunniteltu kaytettavan
ilmakuljetusta. Osa konteista lisaksi sisaltda turvaluokiteltua materiaalia, jolloin salattavuus-
nakokohdat edellyttdvat omassa valvonnassa olevaa kuljetusmuotoa.

Kansainvalisen valmiusyksikdn havittdjaohjaajien ilmatankkauskoulutuksen vuosittainen
lentotuntien tarve on noin 300 tuntia. Mahdollisuuksien mukaan ilmaoperaatioihin osallistu-
vilta mailta toivotaan omavaraista ilmatankkauskykya.

-~

RASKU-tydryhman loppuraportti



3.4 Sisaasiainministerio (SM)

Pelastustoimi

Sisdasiainministeridn alaisen Finn Rescue Force -pelastusmuodostelman (FRF) toimintaa on
sen perustamisesta (2.4.1993) léhtien vaikeuttanut raskaan ilmakuljetuskyvyn puuttumi-
nen. Tama on vaikuttanut aluksi YK:n humanitaarisen yksikdn (Office for the Coordination
of Humanitarian Affairs, OCHA) koordinoimissa operaatioissa sekd myohemmin Euroopan
unionin seuranta— ja tiedotuskeskukselta (Monitoring and Information Center, MIC) ja Naton
euroatlanttisen pelastuspalvelun koordinointikeskukselta (Euro Atlantic Disaster Response
Center, EADRCC) tulleiden avunpyynt6jen toteuttamiseen. EU:n pelastuspalvelumekanismin
voimaantulon jalkeen (1.1.2002) erityisesti materiaaliapua koskevien avunpyyntdjen maara
on lisaantynyt.

YK:n humanitaarista yksikkda avustava kansainvélinen pelastuspalveluneuvottelukunta
(International Search and Rescue Advisory Group, INSARAG) julkaisi huhtikuussa 2005 USAR-
tiimien (Urban Search and Rescue) luokittelukonseptin. Siind on maaritetty kansainvalisille
SAR-tiimeille (Search and Rescue) tarkat suoritusvaatimukset, joiden perusteella pelastus-
muodostelmat on jaettu raskaisiin (heavy), keskiraskaisiin (medium) ja kevyisiin (light) tii-
meihin. Vain ne muodostelmat jotka tayttavat luokittelujarjestelmassa mainitut ehdot voivat
rekisterditya YK:n tai sitd avustavan kansainvalisen pelastuspalveluneuvottelukunnan luette-
loon. FRF tayttaa talla hetkella light- ja osittain medium-tason vaatimukset.

Mikali raskaan ilmakuljetuskyvyn puutteeseen saadaan toimiva konsepti, sisdasiainminis-
terid katsoo tarpeelliseksi suunnitelmiensa mukaisesti panostaa FRF:n varustamiseen heavy-
kategoriaan. Kaytanndssa tama lisdisi FRF:n kayttdastetta. YK:n toiminnassa tullaan kaytta-
m&an enenevassa maarin heavy-tiimeja, jotka pystyvat aloittamaan toiminnan kohdemaassa
48 tunnin kuluttua tiedoksiannosta. Nailla pelastusmuodostelmilla tulee edella mainitun luo-
kittelukonseptin mukaan olla raskaan kuljetuskoneen kyky kaytettévissa. Tassa luokituksessa
FRF:Ita edellytetddn kohdemaassa omavaraista ja yhtadjaksoista 24 tunnin suoritusvalmiutta
kymmenen pdivan ajan. Oma maakuljetuskalusto tulee kyeta siirtdmaan toiminta-alueelle.

YK:n humanitaarisen yksikdn, EU:n seuranta- ja tiedotuskeskuksen ja Naton pelastuspalve-
lun koordinointikeskuksen sekd Suomen kontaktipisteend toimivan Helsingin hatékeskuksen
valilla on ollut useita vuosia toimiva halytys- ja informaatiojéarjestelmd, joka yhdessd oman
raskaan ilmakuljetuskyvyn kanssa varmistaisi nopealla vasteajalla FRF-pelastusmuodostelman
ja sen kaluston siirrot seka erilliset kalustoavun toimitukset luonnon- ja teknologisten onnet-
tomuuksien pelastus- ja torjuntatoimiin liittyviin operaatioihin mukaan lukien lentoevakuointi
ulkomailla ja kotimaassa.
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Kansallisessa kaytdssa oleva raskas ilmakuljetuskyky tukisi lisdhenkildstdn siirtamista har-
vaan asutulla alueella tapahtuvan laaja-alaisen onnettomuuden pelastus- ja evakuointiope-
raatioon kotimaassa.

Suomi on osallistunut enenevassa maarin EU:n pelastuspalvelumekanismin ja muiden
kansainvalisten jarjestdjen kautta annettavaan apuun tarjoamalla pelastuspalvelun kansain-
valisen komennuskunnan (FRF) muodossa suoranaista pelastusapua ja pelastustoiminnassa
tarvittavaa materiaaliapua, johon liittyvaa pelastuspalvelun moduulihanketta EU on kaynnis-
tamassa. FRF:n kayttdmahdollisuudet ja EU:n pelastuspalvelun moduulihanke seka esimerkki
kuljetuskyvylle asetettavista vaatimuksista on esitetty liitteesséa 3.

Poliisitoimi

Poliisitoimen ja ulkomaalaishallinnon raskaan ilmakuljetuskoneen kayttotarve rajoittuu tilan-
teeseen, jossa Suomeen tulee huomattavan suuri maara sellaisia ulkomaalaisia, jotka valtion
(poliisin) on poistettava maasta. Kyseessa olisi laajamittaisen maahantulon tilanne, jossa
esimerkiksi lahialueen kriisikohteista saapuu tuhansia tai jopa kymmenia tuhansia kolman-
nen maan kansalaisia, jotka on palautettava alkuperamaahansa. Poliisi vuokraisi tai lainaisi
raskasta ilmakuljetuskonetta tai koneita tarpeen mukaan. Kaytanndssa tdma tarve voidaan
tayttaa ostopalveluilla.

Rajavartiolaitos

Rajavartiolaitos voi tarvita raskasta ilmakuljetuskykya lahinna vain rajaturvallisuuden yllapi-
témiseen liittyen osana EU-yhteistydta tai kansallisesti. Raskasta ilmakuljetuskykyéa voitaisiin
mahdollisesti tarvita tilanteessa, jossa joko osa tai kaikki rajavartiolaitoksen valmiusjoukkueet
kalustoineen jouduttaisiin nopeasti siirtdmaan yhteen paikkaan vahvistamaan joko Suomen
tai muun EU:n ulkorajan valvontaa. Kyseessé ei tallgin olisi vain asiantuntija-avun antaminen,
vaan joukkojen lahettdminen tukemaan vaikeuksiin joutunutta jasenvaltiota rajaturvallisuu-
teen liittyvissa vaativissa ja erityistilanteissa. Enimmillaan kyse olisi noin 150 henkilosta seka
20 henkilopakettiautosta perékarryineen. Tallaista tarkoitusta varten ei ole perusteltua hank-
kia Suomeen raskasta ilmakuljetuskykyéa, koska ilmakuljetuskalustoa on myds vuokrattavissa,
mutta Suomen oma ilmakuljetuskyky varmistaisi tarvittaessa nopeankin toiminnan.
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3.5

3.6

Sosiaali- ja terveysministerio (STM)

Valmiuksien yllapitaminen Suomen kansalaisia maamme ulkopuolella kohtaavien onnetto-
muustilanteiden varalta kuuluu ulkoasiainministeridlle, mukaan luettuna valmiudet evaku-
oida kansalaisia ulkomailta. Kotimaan evakuointivalmiuksien yllapidosta yleisvastuu kuuluu
sisdasiainministeriolle.

Sosiaali- ja terveysministeri® huolehtii siita, etta terveydenhuolto kykenee lahettdmaan
etupainotteisesti ladkintaryhmia suuronnettomuuksien uhriksi ulkomailla ja kotimaassa jou-
tuneiden kansalaisten hoitamiseksi. Tama edellyttédd, ettd maassa yllapidetdan jarjestelmaa,
joka turvaa ambulanssilentokonevalmiuden. Ministerié on laatinut asiaa koskevan alustavan
suunnitelman yhdessa Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin (HUS) kanssa.

Sosiaali- ja terveysministerio vastaa ulkomailta tapahtuvaan evakuointiin kdytettavan kul-
jetuskaluston laékinnéllisen valmiuden yllapitamisesta. Tama tarkoittaa sellaisen terveyden-
huollon valmiuden yllapitamista, jolla kaytettavissa oleva ilmakuljetus- ja evakuointikalusto
kyetdan riittdvan nopeasti miehittamaan tilanteen edellyttdmalla ladkintéhenkilostolla seka
varustamaan tutkimus- ja hoitotarvikkeilla, laékkeilla seka terveydenhuollonlaitteilla ja -vali-
neilla. Terveydenhuollon nakokulmasta ratkaisussa tulee ottaa huomioon myds kaluston so-
veltuvuus laéakinnallisiin evakuointeihin. Omaa kuljetuskalustoa terveydenhuolto ei tarvitse.

Kansalaisjarjestot

Tassa raportissa on kuvattu kahden keskeisen kansalaisjarjeston tarve, mutta myés muut
toimijat voivat tapauskohtaisesti tarvita raskasta ilmakuljetuskykya.

3.6.1 Suomen Punainen Risti (SPR)

SPR:lla on talla hetkelld koulutettuna nopeaan avustustoimintaan 320 henkilda, joista noin
40 -50 on Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin palveluksessa. Katastrofivalmiusyksikot
lahetetéaén avustustehtéviin Kansainvalisen Punaisen Ristin pyynnosta.

Valmiusyksikgilla on valmius lahted avustustoimintaan 24 tunnin kuluessa tehtavanan-
nosta. SPR kykenee toimittamaan avustustoiminnan edellyttamat tavarat (sairaalat, klinikat ja
aputoiminnot) Pirkkalan kentélle kolmessa tunnissa ja ihmiset kuudessa tunnissa. Suurimpa-
na ongelmana on kuljetuskyky, joka riippuu koneiden saatavuudesta. SPR:n kayttamat koneet
ovat yleensa kaupallisten yritysten siviilikoneita. Mikéli toimintaan kaytettaisiin sotilaskonei-
ta, tulisi ne merkité Punaisen Ristin tunnuksilla.

SPR:n tarve raskaalle ilmakuljetuskyvylle koostuu seuraavista nopeasti liikuteltavista elemen-

teista:
e kaksi sairaalaa (yhdessa on 160 vuodepaikkaa — normaalivalmiudessa 283 kuutiota
ja 44 tonnia)

e nelja klinikkaa (yhdessa on 20 vuodepaikkaa — 144 kuutiota 19 tonnia).
Lisaksi SPR on yhdessa Huoltovarmuuskeskuksen kanssa luomassa valmiuden 10 000 hen-

gen leirin perustamiseen. Tama sisaltdda muun muassa terveydenhuolto- ja vedenpuhdis-
tusjarjestelmat. Leirin paino on kokonaisuudessaan noin 240 tonnia, mika vaatii nykyiseen
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verrattuna huomattavasti suurempaa kuljetuskykya. Avustushenkilostoé kuljetetaan kohde-
alueelle reittikoneilla.

SPR:n nékokulmasta kansallinen ilmakuljetuskyky mahdollistaisi nopeamman reagoinnin
avunpyyntdihin (kuuden tunnin vasteaika) ja suomalaisen apu nakyisi paremmin maailmalla.

3.6.2 Kirkon Ulkomaanapu (KUA)

3.7

Kirkon Ulkomaanavun (KUA) toimintaperiaatteena on, etta kaikki kuljetukset kilpailutetaan.
KUA:lla on olemassa puitesopimuksen kaltaiset jarjestelyt, joiden perusteella kuljetuksista
voidaan sopia nopeasti kriisitilanteessa.

Mikali Suomen valtion raskaan kuljetuskyvyn jarjestely olisi tarpeeseen ndhden kustannus-
tehokas, olisi sen kayttd KUA:n nékdkulmasta mahdollista. KUA:n kannalta ei olisi ongelmal-
lista, ettd samassa koneessa olisi sotilaita tai sotilasmateriaalia.

Kansallinen kokonaistarve

Raskaan ilmakuljetuskyvyn kansallinen kokonaistarve koostuu eri toimijoiden yksittéisista tar-
peista. Raskaan ilmakuljetuskyvyn kansallista kokonaistarvetta on kuvattu taulukossa 1.

Kokonaistarpeen arviointia vaikeuttaa se, ettéd osa kayttotarkoituksista kyetdadn maarit-
tamaan ennalta, kun taas osa johtuu ennalta arvaamattomista nopeaa reagointia vaativista
tapahtumista. Esimerkiksi sotilaallisen kriisinhallinnan kayttétarpeet ovat kohtuullisen hyvin
ennakoitavissa toisin kuin luonnonkatastrofit tai suuronnettomuudet. Raskaan kuljetuskyvyn
kokonaistarpeeseen vaikuttaa merkittavasti myds se, kuinka suuri osa kuljetuksista voidaan
hoitaa meritse ja maitse. Kokonaistarpeeseen vaikuttavat oleellisesti myds kustannukset seka
henkildstdn ja materiaalin siirtojen aikavaatimukset.

Liséksi kokonaistarpeen arviointia vaikeuttaa se, etté eri hallinnonalojen tarpeet eivéat ole
yhteismitallisia. Osaan tarpeista voidaan vastata riittdvan nopeasti ja rippumatta siita, onko
kaytdssdmme raskasta kansallista ilmakuljetuskykyé. Toiset taas voivat aiheuttaa merkittavan
riskin ja korkeat kustannukset, mikéali raskasta ilmakuljetuskykya ei ole kansallisessa kaytdssa.
Esimerkki tallaisesta tapauksesta olisi suomalaisen FRF-pelastusmuodostelman kuljetus kan-
sainvaliseen operaatioon.

Arvioitaessa raskaan kansallisen ilmakuljetuskyvyn kokonaistarvetta yksi keskeinen tekija
on valtion tahto ja kyky huolehtia kriisien ja onnettomuuksien kohteiksi ulkomailla joutu-
neista kansalaisistaan. Kansalaisten turvallisuudentunteen kannalta olennaista on, etta val-
tio varautuu onnettomuuksiin kaikilla mahdollisilla tavoilla. Suomen valtiolla on tarve pitaa
ylla joustavasti ja kustannustehokkaasti raskasta kuljetuskonekykya sellaisiin monikayttoisiin
nopeasti toteutettaviin ja kauas ulottuviin viranomaistehtaviin, jotka eivat ole kaupallisesti
mielekkaita.

Edella mainitun tarkastelun pohjalta merkittdvana ongelmana voidaan pitaa keskitetyn
kansallisen kuljetusten koordinointielimen puuttumista. Tallaisen jarjestelyn avulla voitaisiin
tuoda yhteen eri viranomaisten tarpeet ja raskaan ilmakuljetuskyvyn tarjoajat ja siten paran-
taa jarjestelyn tehokkuutta.
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Tarvitsija

Puolustusvoimat:
sotilaallinen kriisinhallinta

Ennalta suunniteltavissa/arvioitavissa olevat lentotuntitarpeet

» keskimaérin kolme operaatiota vuodessa, kuhunkin operaatioon viikoittainen
yhdistetty huolto- ja henkildstdlento

» 2005 yhteenlaskettu kuljetustarve oli 18 300 henkil6a

» 2005 ilmoitse kuljetettu materiaali oli tilavuudeltaan 500 kuutiomeria ja mas-
saltaan 100 tonnia

» kuhunkin operaatioon on tehty vuosittain yksi ampumatarvike- ja erikoisma-
teriaalikuljetus.

Olennainen kysymys on se, kuinka paljon operaation perustamisvaiheessa tulee
kerralla kuljettaa ilmateitse. Esimerkiksi pataljoonan osalta lahtokohtana pide-
taan, ettd maksimissaan 25—-30 prosenttia kuljetetaan ilmoitse.

EU:n taisteluosastoihin osallistuminen aiheuttaa erityyppisen tarpeen. Kaikki
taisteluosastoihin ilmoitetut joukot on varauduttava kuljettamaan ilmateitse
korkeiden valmiusvaatimusten vuoksi. Esimerkiksi padosa Saksan johtamaan
EU:n taisteluosastoon nimetysta suomalaisesta suojauskomppaniasta kuljetetaan
ilmateitse. Komppanian paaosan (3 joukkuetta seka tukiosat) tilatarve ja paino
ovat:

» linjametrit: 300 metria

» paino kg: 600 tonnia

» maksimileveys 3 metria

» maksimikorkeus 3,5 metria.

Ruotsin johtamassa EU:n taisteluosastossa Suomen ilmateiste kuljetettavan osu-
uden tilatarve ja paino on:

» linjametrit: 400 metria

» paino kg: 700 tonnia

» maksimi leveys 3 metria

» maksimi korkeus 3,5 metrié.

M

X

Puolustusvoimat:
ilmatankkauskyky

p

M

ilmavoimien kansainvalisen valmiusyksikon héavittdjaohjaajien koulutus: noin
300 tuntia vuodessa

Puolustusvoimat:
kansallinen puolustus

P
P
P

X

havittajatorjunnan tehostaminen ilmatankkauksella
joukkojen ja materiaalin kuljettaminen
kriittisen sotamateriaalin kuljetukset

¥ v

Sisdasiainministerio

P

M

FRF-pelastusmuodostelman ja sen kaluston siirrot seké erilliset kalustoavun
toimitukset luonnon- ja teknologisten onnettomuuksien pelastus- ja torjunta-
toimiin liittyviin operaatioihin mukaan luettuna lentoevakuointi ulkomailla ja
kotimaassa

raskas kuljetuskyky varmistaisi nopean vasteajan ja mahdollistaisi osaltaan
FRF:n kayttbasteen kasvattamisen

p

M

Suomen Punainen Risti
ja Kirkon Ulkomaanapu

p

¥

kansalaisjarjestot tarvitsevat raskasta ilmakuljetuskykyé tapauskohtaisesti
materiaalin toimittamiseksi avustusalueelle

esimerkiksi SPR:n tarve raskaalle ilmakuljetuskyvylle koostuu seuraavista no-
peasti liikuteltavista elementeista:

kaksi sairaalaa, nelja klinikkaa, yksi leiri (2007)

raskas ilmakuljetuskyky nopeuttaisi kansalaisjarjestojen reagointiaikaa.

p

¥

P
P

¥ v

Huom.

Lisaksi tulee ottaa huomioon Suomen kansalaisten evakuointitarpeet
katastrofialueelta (vrt. tsunami) ja muut akilliset, ennakoimattomat tarpeet.

Taulukko 1: Raskaan ilmakuljetuskyvyn tarpeita
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4.1

RASKAAN ILMAKULIETUSKYVYN
" JARJESTELYT JA KEHITYSNAKYMAT
EUROOPASSA

Tassa luvussa tarkastellaan raskaan lentokuljetuskyvyn monikansallisia koordinointijarjeste-
lyja, EU:ssa ja Natossa kaynnissé olevia yhteistybhankkeita seka erdiden valtioiden ratkaisu-
malleja kuljetuskyvyn hankkimiseksi.

Raskaan ilmakuljetuskyvyn jarjestelyjen tilanne Euroopassa on sekava. Toimijoita on lukui-
sia ja paallekkaista tydta tehdaén samaan aikaan useilla eri tahoilla. Liséksi eri valtiot, kuten
Ranska, Iso-Britannia ja Yhdysvallat, tarjoavat erilaisia sopimuksia ja tukipalveluja ilmakulje-
tuksien toteuttamiseksi.

Monikansalliset koordinointijarjestelyt

Euroopassa toimii useita monikansallisia kuljetusten koordinointikeskuksia. Useat niista juon-
tavat juurensa EU:ssa ja Natossa tunnistettuihin voimavarapuutteisiin, mutta ne ovat usein
erillisia jarjestelyja olematta varsinaisesti osana EU:n tai Naton rakenteita. Naméa koordinoin-
tikeskukset ovat toiminnassa jatkuvasti ja toteuttavat muitakin kuin erillisiin operaatioihin
liittyvia kuljetuksia. Seuraavassa tarkastellaan tarkeimpia ilmakuljetuksen koordinointijarjes-
telyja sekd Suomen asemaa niissa.

4.1.1 Strategic Airlift Interim Solution (SALIS)

SALIS-sopimuksessa on 17 osallistujamaata: Belgia, Iso-Britannia, Hollanti, Kanada, Luxem-
burg, Norja, Portugali, Puola, Ranska, Ruotsi, Saksa, Slovakia, Slovenia, Suomi, Tanska, Tsekin
tasavalta ja Unkari. Jarjestely takaa osallistujamaidensa kayttdon vuosittain 2 000 lentotun-
tia, joiden kayttamiseen ne vuosittain sitoutuvat aiesopimuksen (Memorandum of Under-
standing, MoU) tuntikiintididen mukaisesti.

SALIS-jarjestely toteutetaan Naton huoltoviraston (Nato Maintenance and Supply Agency,
NAMSA) neuvottelemalla ilmakuljetusostosopimuksella. NAMSA on SALIS Steering Board &
Partnership Committeen (SB&PC, jatkossa johtokunta) valtuuttamana Kkilpailuttanut palve-
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luntarjoajat. Ainoan asetettujen ehtojen mukaisen tarjouksen jatti saksalainen Ruslan-SALIS
GmbH -yhti6, jonka kanssa NAMSA on jatkoneuvotellut kaupallisen sopimuksen, jolla toteu-
tetaan SALIS-aiesopimuksen tavoitteet. Sopijaosapuolia ilmakuljetusostosopimuksessa ovat
NAMSA ja Ruslan-SALIS GmbH.

SALIS-lentotunnit operoidaan An-124-100 -konetyypilla. Koneen mukana voi lentaa kor-
keintaan kuusi matkustajaa ja rahtia noin 100 000 kilogrammaa. Jarjestelyssé jasenvaltiot
saavat kokoaikaisesti kayttoonsa kaksi An-124-100 -tyypin lentokonetta. Liséksi kayttdon
saadaan kaksi (koneet 3 ja 4) An-124-100 -konetta kuuden paivan varoitusajalla ja kaksi
(koneet 5 ja 6) konetta yhdeksan paivan varoitusajalla. Kokoaikaisesti vuokrattavien kahden
koneen kotitukikohta on Leipzigissa Saksassa.

Kahdella kokoaikaisesti kaytdssa olevalla koneella toteutetaan vuosittain 2 000 lento-
tuntia. SALIS-jarjestelyn koordinointikeskus Eindhovenissa, Hollannissa (SALCC, SALIS Coordi-
nation Cell) kokoaa vuosittaisen lentotuntisuunnitelman jasenvaltioiden esitysten perusteella
ja pyrkii jarjestamaan lentotuntien kaytdén mahdollisimman kustannustehokkaasti. Lisaksi ja-
senvaltiot varaavat kayttoon vuosittain 2 800 lentotuntia, joista Ruslan-SALIS -yhti6lle mak-
setaan varallaolokorvauksena taatusta saatavuudesta (Assured Access) etukateen 40 pro-
senttia ACMI-lentotukihinnasta (Aircraft & Crew & Maintenance & Insurance). Jasenmaiden
osuudet ndistd tunneista maaraytyvat varsinaisen lentotuntikiintion mukaisesti. Jasenvaltiot
voivat lunastaa naitéa tunteja kayttéonsa kaytettyadn ensin varsinaisen lentotuntikiintionsa.

Koneet 3-6 voidaan aktivoida vain kerran vuodessa maksamalla erillinen aktivointimaksu,
joka jaetaan kaikkien kayttgjavaltioiden kanssa. Naméa koneet voidaan aktivoida ainoastaan
Naton tai EU:n operaation tukemiseen.

larjestelylla saadaan jasenmaiden kayttoon edella kuvatulla aikavalilla maksimissaan kuusi
An-124-100 -konetta, joilla on kyettava lentamaéan 800 lentotuntia kahdenkymmenen péivan
aikana, siinakin tapauksessa, etta vuotuinen 2 000 lentotunnin raja ylittyy tai on jo ylitetty
aktivointihetkella. Kayttéon aktivoitujen koneiden (3—6) lentotunnit maksaa niiden tosiasial-
linen kayttajavaltio.

lasenvaltiot voivat kayttaa kansallista aktivointioikeutta kahteen kokoaikaisesti vuokrat-
tuun koneeseen esimerkiksi luonnonkatastrofin tai kansallisen hatatilan edellyttdmiin avus-
tuslentoihin. Aktivointioikeus maaraytyy jasenvaltion lentotuntikiintion mukaisesti. Yht&a
aktivointioikeutta vastaan jasenvaltio saa kayttvonsd yhden An-124-100 -koneen, jolla on
kyettava lentamaan 50 lentotuntia seuraavan seitseman paivan aikana. Yhdellakaan jasenval-
tiolla ei toistaiseksi ole ollut tarvetta kayttéa aktivointioikeutta.

Nykymuodossaan SALIS on voimassa vuoteen 2008, ja jarjestelyja on mahdollista piden-
taa nykyisilla ehdoilla vuosi kerrallaan ainakin vuoteen 2012 saakka seka mahdollisesti myos
pidempéaéan erikseen neuvoteltavalla sopimuksella.

Useille maille Suomi mukaan luettuna SALIS on ollut toimiva jarjestely. Sité ollaan parhail-
laan kehittamassa ja tassa yhteydessa selvitetddn mahdollisuuksia myyda yli jaavia lentotun-
teja kolmansille osapuolille. On my6s mahdollista, ettd jatkossa jarjestelyyn liitetddn myos
muita koneita kuin nykyinen An-124-kalusto.

SALIS-jarjestelyd on pidetty kuitenkin ensisijaisesti véliaikaisratkaisuna, johon on arvioitu
liittyvan useita epavarmuustekijoitd. An-124-koneet lentéavat siviili-ilmailun sddddsten mu-
kaan, minka vuoksi niiden kaytettavyys kriisialueilla on kyseenalaista. An-124-koneen las-
tauskyky vastaa 6,5 Hercules-konetta (kuormauspinta-alaan perustuva vertaus), mutta toi-
saalta koneen operointi edellyttdé isoa lentokenttaa.

SALIS- jarjestelyyn tulee vuositasolla tukeutumaan kuusi nopean toiminnan joukkoa: nelja
Euroopan unionin taisteluosastoa ja kaksi Naton nopean toiminnan joukkoa (Nato Respon-
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se Force, NRF). Vaikka jarjestot ovatkin tasavertaisia asiakkaita, voidaan jarjestelman 800
lentotunnin varaus toteuttaa sopimuksen mukaan vain kerran vuodessa. Kaytettavyyteen liit-
tyvaa epévarmuutta lisdavat koneiden ika ja yleisesti esitetyt huomautukset kaluston puut-
teellisesta lentoturvallisuudesta. SALIS-jarjestelyn lentokalustoon liittyvat rajoitukset johtavat
epaedullisessa tilanteessa huomattavaan taktisen ilmakuljetuskyvyn tarpeeseen joukon siir-
téamiseksi operaatioalueelle. SALIS-jarjestelyssa kaytetyt koneet eivat sovellu henkildstokulje-
tuksiin eivatka laakintahuollon tarpeisiin. N&in ollen niilla ei kyeté vastamaan humanitaaristen
avustus- ja evakuointitehtavien aiheuttamiin tarpeisiin.

SALIS ja Suomi

Suomi liittyi SALIS-jarjestelyyn vuonna 2005. Suomi on sopimuksella sitoutunut kayttamaan
21 vuosittaista lentotuntia ja maksamaan varallaolokorvauksena taatusta saatavuudes-
ta (Assured Access) etukdteen 40 prosenttia 29,3 lentotuntia vastaavasta ACMI-hinnasta.
Suomi tilasi vuodelle 2006 kolme lentoa, jotka liittyvat EUBG-harjoituksiin. Liséksi Kongon
operaatioon siirrettiin suomalaisten joukkojen materiaali SALIS-lennoilla yhteistydssa Saksan
kanssa. Suomalaisten rahtia meni 18 200 kilogrammaa (105 kuutiometrid).

Suomelle kolmivuotisena sopimusaikana aiheutuvat kustannukset ovat minimitasolla
1 971 000 euroa, sisaltden osuuden hallintokuluista ja toimipisteen perustamis- ja yllapitoku-
luista, 21 lentotuntia vuosittain suunniteltavaksi ja kaytettavaksi seka varallaolokorvauksena
maksettavat 29,3 lentotuntia (40 prosenttisesti maksettuja tunteja). Mikali osittain maksetut
tunnit halutaan lunastaa kayttoon, tulee niistd maksaa loput 60 prosenttia ACMI-hinnasta ja
variable-costs -menot lentotuntia kohden, jotka sisdltavat muun muassa polttoainekulut ja
lentokenttakulut. ACMI-hinta on 10 500 euroa lentotunnilta ja variable-costs menot 7 500
euroa lentotunnilta. Vuodessa 29,3 lisatuntia maksaisi yhteensa 316 440 euroa. Lunastet-
taessa lisatunnit maksimissaan kolmen vuoden ajan on lisdmaksu yhteensa 949 320 euroa.
Suomen kolmivuotisen SALIS-sopimuskauden kokonaiskustannukset ovat yhteenlaskettuna
noin kolme miljoonaa euroa, sisadltaen varallaolokorvauksena maksettavien lentotuntien kayt-
t6on lunastamisesta aiheutuvat kustannukset.

SALIS-johtokunnan aktivoidessa koneet 3—6 Nato- tai EU-operaatioon liittyen, on Suomen
osuus siitd aiheutuvista kustannuksista 91 900 euroa.

SALIS-sopimus on voimassa 2008 loppuun. Suomella on seuraava valmiusvuoro EU:n tais-
teluosastoissa vuoden 2008 ensimmadisella puoliskolla. Taisteluosaston johtomaana toimiva
Ruotsi on mukana Naton NSAC-yhteistyossa (ks. kohta 4.4.1).

Jos jokin nykyisisté suurista SALIS-maista (Saksa, Kanada, Iso-Britannia) ei uusi sopimus-
ta, kohoavat kustannukset Suomen osalta kohtuuttomiksi. Ruotsin kanssa tehtavéa yhteisty®
muun muassa NSAC-jarjestelyn C-17 lentotunneissa on keskeisessad asemassa vuoden 2008
taisteluosaston kannalta. Suomen tulisikin aktiivisesti etsia ratkaisua SALIS-sopimuksen kor-
vaajaksi tai vaihtoehdoksi.
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4.1.2 Euroopan ilmakuljetuskeskus (European Airlift Centre, EAC)

European Airlift Centre (EAC) on heindkuussa 2004 perustettu monikansallinen sotilaallinen
organisaatio, jonka tavoitteena on parantaa eurooppalaisen ilmakuljetus- ja ilmatankkausky-
kyjen tehokkuutta. EAC:hen kuuluvat Belgia, Ranska, Saksa, Italia, Hollanti, Espanja, Tanska ja
Iso-Britannia sek& Norja liitdnnaisjasenend. EAC:n taustalla on Ranskan ja Saksan aloitteesta
vuonna 2001 perustettu European Airlift Coordination Cell (EACC). Jo vuonna 1999 Ranska
ja Saksa olivat tehneet aloitteen eurooppalaisen ilmakuljetusten johtokeskuksen luomisesta
nimelld “European Air Transport Command”.

EAC:n toimialaan kuuluu suunnittelun lisdksi koulutukseen, konseptuaaliseen kehittami-
seen ja logistiikkaan liittyvia tehtavia. EAC tukee my6s Nato- ja EU-johtoisia operaatioita
ja harjoituksia sek& naihin liittyen Naton kuljetusten koordinointikeskusta (Allied Movement
Coordination Centre, AMCC). Parhaillaan EAC tukee Nato-johtoista ISAF-operaatiota Afganis-
tanissa (cargo booking) ja Afrikan unionin (AU) operaatiota Darfurissa.

EAC:n ilmatankkausosasto (AAR) on ollut toiminnassa noin vuoden. Toiminnasta saatujen
kokemusten perusteella tulokset ovat olleet mydnteisia. EAC:n AAR-osasto perustettiin ATA-
RES-toimintatapamallin TA:n (Technical Agreement) johdosta tai vaatimuksista. Keskeisena
havaintona on ollut se, ettd EAC:n keskitetty ilmatankkausvoimavarojen hallinnointi on selvas-
ti tehostanut toimintaa. EAC ilmatankkausosaston toiminnasta on laadittu laajempi selvitys
Euroopan puolustusviraston ilmatankkausta kasitelleessa ad hoc -tyéryhmassa.

Eindhovenissa sijaitsee EAC:n kanssa samassa yhteydessa merikuljetusten koordinointikes-
kus (Sea Lift Co-ordination Centre, SCC). EAC:n ja SCC:n jasenmaat ovat esittaneet naiden kah-
den toiminnon yhdistamista ja eurooppalaisen kuljetusten koordinointikeskuksen (Movement
Coordination Centre Europe, MCCE) muodostamista Eindhoveniin Hollantiin 1.7.2007 alkaen.
Uuteen MCCE:hen voidaan mahdollisesti lisdtéd myds maakuljetusten koordinointitoiminto.

Yksittaiset valtiot ja eri organisaatiot voisivat ilmoittaa meri- ja ilmakuljetusresurssejaan
monikansallisen yhteiskayttdén MCCE:n avulla. Tallin MCCE:hen muodostuisi monikansalli-
nen kuljetusresurssien tilannekuva. MCCE voisi koordinoida kuljetustilauksia tarkoituksenmu-
kaisimmalla tavalla. Samalla EAC:n ja SCC:n toiminta tehostuisi. MCCE:n roolina olisi erityisesti
kuljetusvoimavarojen koordinointi.

EAC ja Suomi

Suomi selvittdd mahdollisuuksia liitttyad MCCE:hen kesélla 2007, jos sen hakemus hyvaksytaan.
lasenyys voisi mahdollistaa ATARES-sopimuksen (ks. alla) mukaisten ilmatankkaustuntien
kayttbon saannin.

4.1.3 Transport & Air Refuelling and other Exchange
of Services (ATARES)

ATARES on toimintatapamalli, jonka perusteella seitseméan EAC:n jasenvaltiota optimoi omien
ilmakuljetus- ja ilmatankkaus- ja muiden resurssien kayttoa.

ATARES-sopimuksessa jasenvaltiot vaihtavat ilmakuljetustunteja. Vaihtokerroin maaraytyy
eri lentokonetyyppien kesken sovitun vaihtokertoimen avulla niin, etta useissa valtiossa kay-
tossa olevan C-130-konetyypin kerroin on yksi. Padasiassa kontribuutiot on tuotettu sotilas-
konein, mutta eraat maat ovat osallistuneet myds siviilikoneilla tuotettavin kontribuutioin.
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ATARES-jarjestelyn ilmakuljetusresurssien vaihtokertoimet on lueteltu taulukossa 2.

Vaihtokerroin 2004

Konetyyppi (Equivalent factor)
C 130/C160 1
SPANISH BOEING 707 2.82
SPANISH CASA 235 0.55
SPANISH CASA 295 0.57
SPANISH CASA 212 0.35
BRITISH VC 10 3.90
BRITISH TRISTAR 2.56
BRITISH HS 125 0.47
BRITISH Bae 146 0.55
BRITISH C17 7.10
FRENCH AIRBUS A 310 1.90
FRENCH CASA 235 0.55
FRENCH N 262 0.30
FRENCH SUPER PUMA 0.75
FRENCH PUMA 0.55
FRENCH C 135 AAR ded. 3.10
FRENCH C 135 FR 3.00
BELGIAN AIRBUS A310 1.90
BELGIAN FALCON 20 0.42
BELGIAN FALCON 900 0.52
BELGIAN SEA KING 0.80
BELGIAN EMBRAER 135/145 0.47
DUTCH KDC 10 2.01 (AT)/2.93 (AAR)
DUTCH Gulfstream GIV 0.78
DUTCH Fokker 60 Utility 0.27/0.28 (Medevac)
DUTCH Fokker 50 (pax/VIP) 0.39
ITALIAN G 222 1.12
ITALIAN B 707 COMBI 3.34
ITALIAN P 180 0.27
ITALIAN HH-3F HELI 1.08
ITALIAN AB 212 HELI 0.73
GERMAN AIRBUS A 310 1.90
GERMAN UH-1D-HELI 0.35

Taulukko 2: ATARES-sopimuksen ilmakuljetusresurssien vaihtokertoimet
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ATARES ja Suomi

4.2

4.2.

Suomi ei ole vield liittynyt ATARES-sopimukseen, mutta puolustusministerid on valtuuttanut
Padesikunnan huolto-osaston selvittdmaan liittymismahdollisuudet. Suomen ongelmana
ATARES-toimintatapamalliin liittymisessa on se, ettd meilla ei kaytdnnéssa ole vaihtoon tar-
jottavaa ilmakuljetuskykya. Kaksi hankittavaa EADS CASA C-295M -konetta tarvitaan omaan
kayttoon. Jatkossa on selvitettéava esimerkiksi SALIS-lentotuntien vaihtomahdollisuus ATARES-
jarjestelyssa.

YhteistyO Euroopan unionissa

1 Sotilaallinen kriisinhallinta

Helsingin Eurooppa-neuvostossa joulukuussa 1999 sovittiin EU:n kriisinhallinnan joukkota-
voitteesta, eli 60 000 sotilaan kriisinhallintajoukon kokoamisesta vuoteen 2003 mennessa.
EU:n todettiin maaraaikaan mennessa saavuttaneen kyvyn toimeenpanna kaikkia Petersber-
gin tehtavien mukaisia operaatioita, joskin riskitaso kasvaa vaativissa operaatioissa tiettyjen
voimavarapuutteiden vuoksi.

Yksi keskeinen puutealue EU:n kriisinhallintakyvyissa on raskas ilmakuljetuskyky (strate-
ginen ilmakuljetuskyky). Tunnistettuja voimavarapuutteita on pyritty ratkomaan muun mu-
assa monikansallisin ratkaisuin vuoden 2002 alusta aloitetussa ECAP-ohjelmassa (Europe-
an Capabilities Action Plan) ja sen projektiryhmisséd. Natossa on samaan aikaan tehty tyota
vastaavien voimavarapuutteiden korjaamiseksi, ja jarjestoissa tehtavaa tydta on koordinoitu
voimavaratyéryhmissa.

EU:n uudesta yleistavoitteesta (Headline Goal 2010) sovittiin toukokuussa 2004. Sen
keskeinen elementti on EU:n taisteluosastokonsepti (EU Battlegroup Concept, EUBG, 2004).
Taisteluosastojen perustaminen lisda entisestaan raskaan ilmakuljetuskyvyn tarvetta pitkien
toimintaetaisyyksien ja nopeiden valmiusaikojen vuoksi. Taisteluosastojen strateginen kulje-
tus on viime kédesséa kansallisella vastuulla.

EU:n taisteluosastojen operaatioiden ollessa kaynnissa operatiivisen tason kuljetukset
hoidetaan kuljetusten johtokeskuksesta (EU Movement Co-ordination Centre, EUMCC), johon
kukin operaatioon osallistuva valtio lahettdéa edustajansa. EUBG-osallistumisen vuoksi myds
Suomi valmistautuu asettamaan henkil6itd EUMCC:hen operaatioiden perustamisvaihees-
sa. EU:ssa toimii my6s EUMS:n henkilostdsta koottu kuljetusten koordinointiryhma EUMCG
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RASKU-ty6ryhman loppuraportti

25



26

(EU Movement Co-ordination Group). Lisdksi EU:ssa on keskusteltu tarpeesta perustaa strate-
gisen tason suunnittelusolu EU:n sotilasesikuntaan (EU Movement Planning Cell, EUMPC).

EU-maiden strategisissa kuljetuskyvyissé ei ole saavutettu merkittdvaa parannusta viime vuo-
sina. Tilanne tulee osittain paranemaan A400M-koneiden hankinnan ansioista, mutta koneet tu-
levat olemaan paaosin isojen ja keskisuurten maiden hallussa. Useimmat nykyisista unionimaista
turvautuvat kaupallisiin ostopalveluihin hyvaksyen niiden sisaltamat riskit kuljettuskapasiteetin
kayttbon saatavuudessa. Padosalla pienisté ja keskisuurista EU-maista ei ole kykya kuljettaa tais-
teluosastoihinsa kuuluvia joukkoja operaatioalueelle, vaan ne tukeutuvat johtovaltioon, suurten
maiden kykyyn tai ostotunteihin, esimerkiksi SALIS-sopimukseen. Useat EU-maat ovat myos alle-
kirjoittaneet Naton NSAC-jarjestelyn aiesopimuksen (katso luku 4.3).

EU:n raskasta ilmakuljetuskykya on pyritty kehittamaan myos vuonna 2004 perustetussa
Euroopan puolustusvirastossa (European Defence Agency, EDA). Viraston keskeisend tavoit-
teena on valmistella ja selvittd& EU:n kriisinhallinnan tarpeisiin tarkoituksenmukainen ja toimi-
va ilmakuljetusratkaisu. Seuraavassa tarkastellaan Euroopan unionissa kaynnistettyja raskaan
kuljetuskyvyn aloitteita.

Strategisen ilmakuljetuskyvyn selvityksid Euroopan unionissa

GAD-tyd (Global Approach on Deployability), jota tehdaan puolustusministereiden johdolla
neuvoston paasihteeristdssa EU:n sotilaskomitean (EUMC) ohjauksessa saatiin osittain paa-
tokseen RSOM&I-konseptin (Reception Staging Onward Movement and Integration) hyvak-
symisen myo6ta. RSOM&I-konseptilla tarkoitetaan operaatioiden ryhmittymisvaihetta. Tyon
johtopaatdsten avulla on mahdollista hyddyntaa saatavilla olevat strategiset kuljetusvoima-
varat. Keskeisia toimijoita ovat SALIS (ks. luku 4.1.1) ja EAC (ks. luku 4.1.2). Yhten& GAD:n
keskeisena johtopaatdksena oli, etta EU:lla ei ole jatkuvaa seurantaa siviilista saatavien ilma-
kuljetusvoimavarojen tilanteesta.

Yksi EU:n keskeisista lyhyen tahtdaimen toimenpiteistd on keskittdd EU:n strategisten si-
viili- ja sotilaskuljetusvoimavarojen seurantaa ja kehittda tietoisuutta kuljetusvoimavarojen
saatavuudesta ja toimintakyvysta. EU:n sotilasesikunta (EUMS) on yhdessa puolustusviraston
kanssa aloittanut selvityksen, jossa asiaa kéasitelladn tarkemmin (Utilisation of Civilian Tran-
sport Capabilities and Resources for EU Crisis Management Operations).

Tyon keskeiset tavoitteet ovat:

e kartoittaa siviilimarkkinoilta saatavat kuljetusresurssit, jotka sopivat EU:n kriisinhallinta-
operaatioiden kuljetusvaatimuksiin ja tarpeisiin

e selvittdd, miten siviilista saatavia kuljetusresursseja saadaan EU:n kayttdon organisoidusti
ja jarjestelmallisesti

e selvittda, miten turvataan paasy siviilista saatavien kuljetusresurssien suunnitteluun ja
seurantaan kaikissa tilanteissa

e selvittdd, miten ja milla vélineella voidaan seurata kuljetusvoimavaroja seka niihin liittyvan
infrastruktuurin saatavuutta ja kapasiteettia

e laatia kustannuslaskelma
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Kuljetusten toteuttamiseksi EU on kartoittanut seuraavia lisékapasiteetin tuottamismahdolli-
suuksia lyhyella tahtaimella:

Kolmansien maiden kuljetuskyky

kaupallisen tai valtion omistaman lisékapasiteetin saaminen Venajalta ja Ukrainasta on
mahdollista, mutta neuvottelut eivat ole edenneet ja niitd voidaan jatkaa aikaisintaan
maaliskuussa 2007 (syy neuvottelujen keskeytymiseen ei ole tiedossa)

Avoin yhteistyo sotilaallisten ja humanitaarisen apuun liittyvien toimijoiden kesken

avoin yhteistyd eri viranomaisten valilla strategisen kuljetuksen toteuttamiseksi, resurssi-
en jaettu kayttd yhteistoiminnassa esimerkiksi Komission (RELEX, MIC, ECHO) kanssa

Yksityiset kaupalliset toimittajat

kaupalliset toimittajat Euroopassa, joilla on kokemusta vaativistakin olosuhteista
muodostettaisiin konsortio useamman maan vdlille, jotka hallinnoisivat laajempaa sopi-
musta, joka toimittaisi tai tuottaisi kuljetuspalveluja sotilas- ja siviilimarkkinoilta EU:n tai
sen jasenmaan tarpeisiin

Néiden jarjestelyjen mahdollisia hyotyja olisivat:

kuljetusten suunnittelun ja toteuttamisen ulkoistaminen “turvallisissa” operaatioissa
joustavuus ja raataloitavyys” tarpeen mukaan koska kuljetusresurssien tarjonta on laa-
jempaa

jdsenmaiden, joilla on vahan tai ei ollenkaan kuljetuskapasiteettia, on helpompi saada
resurssia kayttoonsa

siviilikalustolla yhteisty® kansalaisjarjestdjen kanssa on helppoa ja humanitaarinen apu
on helpompaa toteuttaa etenkin alueilla, joissa esimerkiksi sotilaskoneiden kayttd ei ole
suotavaa tai mahdollista

rippumattomuus markkinahintojen heilahteluista

EU:n nékyvyyden lisddntyminen

Kustannusten jakaminen:

yhteisty6ssa Komission kanssa

edellyttédd EU:n sotilaallisten operaatioiden yhteisiin kuluihin tarkoitetun Athena-rahoitus-
mekanismin muuttamista

ryhma vapaaehtoisia ja halukkaita jasenmaita, joita Euroopan puolustusvirasto tukee.

Keskipitkan ja pitkdn aikavalin ratkaisua etsittdessa keskeisessd asemassa on strategisen
kuljetuskyvyn tarpeen ja mahdollisuuksien analyysi. Optimaalisen mallin I18ytamiseksi on huo-
mioitava EU:n operatiiviset konseptit, skenaariot ja teolliset sek& tekniset mahdollisuudet

tulevaisuudessa. EU on méaarittéanyt erilaisia vaatimuksia analyysin laatimiseksi. Keskeisimpi-

na vaatimuksina ovat teknologian kehittyminen ja sen tuomat mahdollisuudet, teollisuuden

voimavarat ja EU:n tarve strategisille kuljetuksille. Analyysissd keskeiseen asemaan noussee

myds erilaisten yhteistoimintamallien 16ytdéminen ja maarittdminen.
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Yhtend keskeisend tutkittavana vaihtoehtona on liséilmakuljetuskyvyn hankkiminen.
Talléin kyseeseen tulee A400M- tai C-17-koneiden hankkiminen jo joidenkin jasenmaiden
hankkimien koneiden (A400M) liséksi. Talldin kyseeseen tulisi yhteisomistajuus (pool), jonka
koneita kaytettaisiin erityisesti EU:n taisteluosastojen tarpeisiin. Eurooppalaiset maat ovat
nykyisten tilausten mukaan hankkimassa yhteensa 180 A400M-konetta.

Ranska on hankkimassa 11 A400M-kuljetuskonetta ja liséksi kolme ilmatankkaukseen so-
veltuvaa tankkeria. Ranska on useassa eri yhteydessa tarjonnut mahdollisuutta naiden ko-
neiden jaettuun hallintaan.

4.2.2 Pelastuspalvelu

Euroopan unionin pelastuspalvelun toimintaohjelma kaynnistyi vuoden 2000 alusta ja on jat-
kettuna voimassa vuoden 2006 loppuun. Toimintaohjelma muodostaa oikeudellisen perustan
EU:n panostukselle jasenvaltioiden pelastuspalvelun perusteiden kehittdmiseksi. Ohjelma ei
ole sisaltanyt mahdollisuutta rahoittaa pelastuspalvelun kehittdmista yksittéisessa jasenval-
tiossa esimerkiksi kalustoa hankkimalla, tai kustantaa osittainkaan EU:n pelastuspalveluope-
raatioita yhteison sisélla eika sen ulkopuolella.

EU:ssa kaynnistettiin niin sanottu pelastuspalvelumekanismi vuoden 2002 alusta voimaan
tulleella neuvoston paatoksella. Mekanismin keskeinen osa on EU:n yhteinen pelastuspal-
velun halytys- ja informaatiojarjestelmd, jota ylldpitdd komission ymparistdpadosaston pe-
lastuspalveluyksikdn yhteydessa toimiva seuranta- ja tiedotuskeskus (Monitoring and Infor-
mation Centre, MIC). Kansainvaliset EU:lle osoitetut pelastuspalvelua koskevat avunpyynnot
valitetdan jasenvaltioiden kontaktipisteille MIC:st&d, joka myds yllapitda ja valittéda tilanne-
kuvaa katastrofialueella yhteistoiminnassa YK:n ja Naton kanssa. Suomen pelastuspalvelun
yleinen kansainvalinen kontaktipiste on Helsingin hatakeskus. Komissio voi mekanismin kaut-
ta koordinoida EU:n sisélla jasenvaltioiden yhteisia pelastuspalveluoperaatioita mutta vastuu
pelastuspalvelunvalmiudesta seké operaatioista kustannuksineen kuuluu jasenvaltioille sub-
sidiariteettiperiaatteen mukaisesti.

Pelastuspalvelun toimintaohjelman jatkamiseksi rahoituskaudelle 2007—2013 komissio eh-
dotti vuoden 2005 kevaalla nopean pelastuspalvelun ja valmiustoimien rahoitusvélineen pe-
rustamista kyseisille vuosille (pelastuspalvelun rahoitusvaline). Rahoitusvaline kattaisi nykyisen
toimintaohjelman mahdollistamat toimet ja mekanismin kustannukset. Ehdotukseen siséltyi
liséksi mahdollisuus korvata yksikdiden ja kaluston kuljetuksia seka tiettyja kalustokustannuksia
EU:n varoista. Kasittely on ollut erittéin ristiriitaista erityisesti kuljetuskustannusten ja eraiden
kalustokustannusten korvaamisen tason osalta. Parhaassa tapauksessa voi syntyd kompromis-
si, jossa korvaukset koskisivat vain kuljetuksia aarimmaisen tiukoilla rajoituksilla ja vasta viimei-
sena keinona, kun kaikki jasenvaltion kaytettavissa olevat mahdollisuudet hankkia kuljetuksia
on kaytetty. Muuten kuljetusten kustannukset jaisivat pelastuspalveluapua tarjoavien maiden
omalle vastuulle niin, etta niilla olisi mahdollisuus veloittaa kustannukset avun saajalta.

EU voisi kuitenkin tukea jasenvaltioita kuljetusten hankinnassa kokoamalla tietoa kaytetta-
vissé olevasta kalustosta ja tekemélla yleissopimuksia kuljetusvélineitd, kaytannodssa ilma-aluksia
omistavien yritysten ja laitosten kanssa. EU voisi my®s koordinoida jasenvaltioiden kuljetustarpei-
den yhdistamista yksiin kuljetusvalineisiin operaatiokohtaisesti. Toimintaohjelmaesitysta kasitel-
taneen oikeus- ja sisdasiain neuvostossa joulukuussa 2007. On mahdollista, etta rahoitusvalinet-
ta koskeva asia raukeaa tai siirtyy kasiteltavaksi myohemmin. Tama tarkoittaisi, etta EU:lla ei olisi
oikeudellista perustetta rahoittaa pelastuspalveluasioita edes nykyisessé laajuudessa.
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4.3

Yhteisty® Natossa

Raskas ilmakuljetuskyky maaériteltiin keskeiseksi puutealueeksi Naton huippukokouksessa
Washingtonissa (1999), jossa kaynnistettiin Defence Capabilities Initiative -ohjelma (DCI)
voimavarapuutteiden korjaamiseksi. Prahan huippukokouksessa 2002 Naton jasenmaat si-
toutuivat uuteen voimavarojen kehittamisohjelmaan (Prague Capability Commitment, PCC),
jonka seitsemaan puutealueeseen lukeutuvat strateginen ilma- ja merikuljetuskyky seka ilma-
tankkauskyky. Prahan huippukokouksen paatoksiin kuului myés uuden nopean toiminnan val-
miusjoukon (NATO Response Force, NRF) perustaminen, mik& korostaa entisestdan raskaan
ilmakuljetuskyvyn tarvetta.

Nato varautuu tulevina vuosina myds toimeenpanemaan operaatioita periaatteessa missa
pain maailmaa tahansa, mik& asettaa uusia vaatimuksia strategiselle ilma- ja merikuljetusky-
vylle sek& huollolle ja muille tukitoiminnoille.

Natossa on laadittu selvitys jasenmaiden nykyisesta ilmakuljetuskyvyn tarpeesta ja ny-
kytilanteesta. Valtaosa Nato-maista on lahes yksinomaan riippuvaisia SALIS-jarjestelysté tai
vapailla markkinoilla saatavilla olevasta kuljetuskonekapasiteetista, jolloin kriisitilanteissa ko-
neiden saatavuus saattaa rajoittua ja vapailla markkinoilla hinta nousta huomattavasti.

Natossa on tehty useita aloitteita raskaan ilmakuljetuskyvyn hankkimiseksi monikansal-
lisesti. Merkittavaa edistysta on saavutettu Naton Defence Investment -osaston strategista
ilmakuljetuskykya koskevan aloitteen (NATO Strategic Airlift Capability, NSAC) osalta. Keskus-
telu strategisen ilmakuljetuskyvyn kehittdmisesta jatkuu edelleen my6s Ison-Britannian teke-
man aloitteen pohjalta muun muassa EU:n ja Naton yhteisessé voimavaratyoryhmassa.

Naton strategisia kuljetuksia johdetaan Naton kuljetuskoordinaatiokeskuksesta (Allied
Movement Co-ordination Centre, AMCC). Kuljetusten suunnitteluun kaytetddn ADAMS-tieto-
jarjestelmaa (Allied Deployment and Movement System), jota myds Suomi kayttda rauhan-
kumppanuuteen liittyen.

NATO Strategic Airlift Capability (NSAC)

Tausta

NSAC on 15 Nato-maan (Bulgaria, Hollanti, Italia, Latvia, Liettua, Norja, Puola, Romania, Slo-
vakia, Slovenia, Tanska, Tsekin tasavalta, Unkari, Viro ja Yhdysvallat) ja rauhankumppanimaa
Ruotsin yhteisohjelma, jolla pyritaan alustavasti ratkaisemaan strategiseen ilmakuljetuskykyyn
liittyvia puutteita. Aloite rakentuu ensi vaiheessa kolmen yhteisesti hankittavan C-17-koneen
tuottamalle ilmakuljetuskapasiteetille. Ohjelma siséltéd myos option neljannesta myéhemmin
hankittavasta koneesta. Jarjestelyn tavoitteena on tuottaa vahintdan noin 3 000 vuosittaisen
lentotunnin edellyttdma suorituskyky. Nykyiset sitoumukset muodostavat 3 380 lentotuntia,
kun kolmen koneen laskennallinen kapasiteetti on 4 500 tuntia. Neljan kuljetuskoneen suo-
rituskyky mahdollistaisi enimmilladn noin 6 000 lentotuntia vuodessa. Toimintaymparistdn
osalta varaudutaan toimintaan sekd matalan etté korkean turvallisuusriskin operaatioissa.

Lentoteknisissé jarjestelyissa tukeudutaan mahdollisimman pitkélle jo olemassa olevaan
kapasiteettiin ja infrastruktuuriin. Koneiden paatukikohta ja tarvittavat tukielementit rakenne-
taan Saksaan Ramsteinin tukikohtaan, jonne jo nyt tukeutuu huomattava maara Yhdysvaltain
C-17-kalustoa. Lisaksi tukikohtaan tarvittaviin muutostdihin pyritddn saamaan Naton infra-
struktuurirahaa (NATO Security Investment Programme, NSIP).
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NSAC-aloitteen todetaan olevan auki paitsi kaikille Naton jasenmaille myds Naton ulko-
puolisille EU-maille, joilla on rauhankumppanuusstatus seka turvallisuussopimus Naton kans-
sa. Toistaiseksi jarjestelya ei ole haluttu avata muille rauhankumppanimaille. Aloitteeseen
liittyminen edellyttdd kaikkien jo mukana olevien “osakkaiden” hyvaksyntaa seka sitoutu-
mista hankkeen kustannuksiin oman osuuden mukaisesti. Mukaan liittymisesta vakavissaan
kiinnostuneille maille voidaan tarjota ohjelmaan tarkkailijan statusta.

larjestely téaydentdd ja voi mydhemmin Korvata SALIS-jarjestelyn. Sen tulevaisuuteen ei
vaikuta Airbus 400 M-koneiden tuotanto, joka paéasiassa tulee korvaamaan nykyiset C-130-
kuljetuskoneet. A400M ja C-17 eivat koneiden erilaisten kdyttdominaisuuksien vuoksi kilpaile
keskendan. A400M-koneita voidaan mybhemmin liittd& C-17-konsortioon.

Aikataulu

Aloite on edennyt nopeasti. Ohjelmassa mukana olevat maat allekirjoittivat aiesopimuksen
(Letter of Intent on Implementation of a Stategic Airlift Initiative) 12.9.2006 ja ensim-
mainen lentokone on tarkoitus saada kayttéon jo heindkuussa 2007. Muiden koneiden
toimitusaikataulut ovat kesé- ja joulukuu 2008 sekd mahdollisen neljannen koneen osalta
heindkuu 2009.

larjestelyyn mahdollisesti liittyvien uusien maiden osalta paatoksia toivotaan mahdolli-
simman pian johtuen koneiden valmistukseen liittyvista syista.

Koneiden hankinta ja kustannusvaikutukset

C-17-koneet soveltuvat erittdin hyvin seké sotilaallisen kriisinhallinnan etta pelastustoimen
tehtéviin. Kyseinen konetyyppi voi lentad mannertenvalisid matkoja ilman valilaskua. Vaikka
kone on selkeasti strateginen kuljetuskone, pystyy se operoimaan varsin alkeellisilta ja lyhyil-
ta (1 000 metrin kiitotie) kentiltd, mik& mahdollistaa sekd henkildston ettd raskaan kaluston
kuljetukset. NSAC-jarjestelyn kautta hankittaviin C-17-koneisiin ei lahtdkohtaisesti sisélly il-
matankkauskykyd, ainoastaan optio kyvyn my6hemmasta kehittdmisesta.

NSAC-jarjestely perustuu samankaltaiseen toimintamalliin kuin luvussa 4.1.1 kuvattu SA-
LIS-jarjestely. NSAC-jarjestelyyn osallistuvat valtiot ovat delegoineet hankkeen kaytdannon
toteuttamisen varsinaisten konehankintojen osalta Naton huoltoviranomaiselle (NATO Main-
tenance and Supply Agency, NAMSA). Konsortio perustetaan NAMSA:n peruskirjan mukaise-
na kumppanuusjarjestelynd (Weapon System Partnership). Koneet tulevat osallistuvien val-
tioiden omistukseen “osakeyhtidperiaatteella”, ja niiden operoinnista vastaavat konsortioon
kuuluvat maat.
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NAMSA hankkii koneet suoraan valmistajalta Boeingilta. Pddosa C-17-konsortion kus-
tannuksista aiheutuu kolmesta eri osakokonaisuudesta: koneiden hankintakustannuksista,
infrastruktuurikustannuksista ja operatiivisen tuen ja yllédpitokustannuksista. C-17-koneen
yleiseksi markkinahinnaksi arvioidaan noin USD 400 miljoonaa, mutta NSAC-jarjestelyn
kautta hankittaessa koneet saataneen asevoimien hankintahinnalla eli jopa puolet markki-
nahintaa halvemmalla.

Yhdysvaltojen maksuosuus konehankinnan kokonaiskustannuksista vastaa yhta C-17-ko-
netta, jolloin sen osuus kolmesta koneesta olisi 33 prosenttia ja neljasta koneesta 25 pro-
senttia. Loput kustannukset jakaantuvat muiden osallistujavaltioiden kesken erikseen sovitun
mukaisesti ja riippuen niiden varaamasta lentotuntiméarasta. Valtiot voivat maksaa osuuten-
sa joko Yhdysvaltain tapaan kertamaksulla tai rahoittaa sen leasing-jarjestelylla. Rahoitusjar-
jestelyt toteutetaan verrattain joustavasti. Ainakin yksi hankkeeseen osallistuva valtio maksaa
ensimmaisen kahden vuoden ajan ainoastaan hallinnollista maksua ja korkoja aloittaen oman
varsinaisen osuutensa maksun vasta vuonna 2009 SALIS-sopimuksen umpeuduttua.

Yhden lentotunnin arvioitu kustannus on enimmilladén 20 000 — 30 000 euroa kaikkine
kuluineen (polttoaine, henkildsto, infrastruktuuri jne). Lentotunnin hinta laskee merkittévasti
sen jalkeen kun koneinvestointi on maksettu.

Yllapito- ja operatiivisten kustannusten jakautumista osallistuvien valtioiden kesken ei ole
viela lopullisesti maaritetty. Yhteisten kustannusten osuutta selvitetadn parhaillaan ja vasta-
uksia odotetaan maaliskuun 2007 loppuun mennessa.

Toimintaperiaatteista

Hankkeeseen liitytddn varaamalla tietty vuotuinen maara lentotunteja, viitteellisena alarajana
on pidetty 50 lentotuntia. NSAC:n johtokunta vahvistaa vuosittain etukateen lentotuntimaarat.
Hankkeeseen osallistuvien maiden varaamat lentotuntimaérat vaihtelevat 45:sta 1 000 tuntiin.
Yksi suurimmista “osakkaista” lentotuntien maaralla mitattuna on Ruotsi 550 lentotunnilla.

Ohjelmasta on mahdollisuus irtautua myéhemmin, mikali esimerkiksi kansalliset jarjestelyt
tuottavat itsendista kapasiteettia jo paatettyjen tai mydhemmin paatettavien konehankinto-
jen toteutuessa. Irtisanomisajan suunnitellaan olevan yksi vuosi.

Osallistujavaltiot voivat kayttaa koneita kansallisten tarpeidensa mukaisesti kansalli-
siin, Nato-, EU- tai YK-johtoisiin operaatioihin tai humanitaarisiin tehtaviin. Mahdolliset
paallekkdiset tarpeet ratkaistaan hankkeen johtokunnassa. Parhaillaan ollaan laatimassa
toimintaperiaatteita, joiden mukaan konsortioon kuuluvien maiden tarpeet tarvittaessa
priorisoidaan. Alustava, karkea prioriteettijarjestys on: humanitaariset katastrofit, huma-
nitaarinen apu YK:n, Naton tai EU:n pyynno6sta ja meneillddn olevat operaatiot. Lopulli-
seen luetteloon tulee enintdan viisi eri toimintotyyppid. Konsortiota koskevassa sopimuk-
sessa madritetadn toimintaperiaatteet tilanteessa, jossa suunniteltuja lentotunteja on
tarve ylittdd. Osallistujamailla ei ole mahdollisuutta puuttua siihen, miten muut konsorti-
oon kuuluvat koneita kayttavat.

Suunnitelmien mukaan NSAC:n tuottamia lentotunteja voidaan jatkossa myyda myds sopi-
muksen ulkopuolisille maille. Edellytyksena télle on, ettd lentokapasiteettia jaa kayttamatta ja
ettéd konekalusto on kyseisella hetkella vapaana. Kaikissa tilanteissa ohjelmassa mukana ole-
vien maiden tarpeet kuitenkin priorisoidaan tapauskohtaisten asiakkaiden edelle. Ohjelmaan
voi liittya yksittaisten maiden liséksi myds Nato tai jokin osa sen organisaatiosta. Esimerkiksi
Naton operaatioesikunnan komentaja (Supreme Allied Commander Europe/Allied Command
Operations, SACEUR/ACO) voi varata halutessaan kayttoonsa tietyn maaran vuosittaisia len-
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totunteja. Tamantyyppisen jarjestelyn nahdaan tuottavan lisdarvoa paitsi yksittaisille jasen-
maille myds Natolle, jolloin mallina on liittokunnan yhteiskaytossa olevien AWACS-tutkaval-
vontakoneiden yhteiskaytto.

Koneiden operointi

4.4

Operatiivisen lentotoiminnan toteuttamiseksi on tarkoitus kouluttaa viisi miehist6a jokaista
lentokonetta kohti. Konekohtaiseen miehistéon kuuluu kaksi lentdjaa seka yksi kuormauk-
seen erikoistunut henkild. Miehistdistd luodaan monikansallisia. Alustavien suunnitelmien
mukaan ohjelmaan voi asettaa miehistda sen mukaan, montako tuntia kyseinen maa on kayt-
to6onsa varannut. Esimerkiksi 50 lentotuntia varannut maa voi asettaa yhden lentdjan osaksi
monikansallisia miehist6ja. Lentotoiminnan edellyttdma johtamisjarjestelma tulee my6s luoda
tarpeita vastaavaksi. Yhtena esitettyna vaihtoehtona on yhteisty® Euroopan ilmakuljetus-
keskuksen (EAC) kanssa. Samoin tutkitaan myds niin sanottujen hallinnollisten jarjestelyjen
osalta yhteistoimintaa liittouman yhteiskaytdssa olevan Naton varhaisvaroitus- ja johtami-
selementtien kanssa (Nato’s Airborne Early Warning and Control, NAEW&C), joka kaytannds-
sa koordinoi yhteiskaytossa olevia AWACS-tutkavalvontakoneita.

Johtosuhdejarjestelyissa tulee osallistujavaltioilla kuitenkin sailymaan kaikissa tilanteis-
sa niin sanottu “operatiivinen kontrolli” (Operational Control, OPCON), eikd kalustoa ole
tarkoitus asettaa suoraan Naton komentorakenteen alaiseksi resurssiksi (vrt. Operational
Command, OPCOM).

Esimerkkeja ulkomaisista ratkaisumalleista

4.4.1 Ruotsi

Ruotsin strategisen ilmakuljetuskyvyn kehittamistarve liittyy pohjoismaiseen taisteluosastoon
(2008 ja 2011), puolustusvoimien kansainvédlisen toiminnan laajentumiseen seka yleensa
kasvavaan tarpeeseen osoittaa valtiollista toimintakykya kansainvalisten katastrofien ja luon-
nonmullistusten yhteydessa. Lyhyella tahtaimella on ratkaistava kahden ensimmaisen taiste-
luosaston kuljetustarve, joka ajoittuu vuosille 2008—2011.

Ruotsin tdmanhetkinen ilmakuljetuskyky perustuu kahdeksaan omaan C-130 Hercules-
koneeseen. Koneiden modernisointiohjelma on kaynnistetty ja niiden elinkaaren arvioidaan
jatkuvan 2020-luvulle. Ruotsi liittyi SALIS-jarjestelmaan maaliskuussa 2006. Ruotsin varaama
lentotuntimaéra on 40. SALIS-jarjestelya tullaan hyddyntaméaan esimerkiksi ISAF-operaatioon
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liittyvissa huoltokuljetuksissa jo t&nd vuonna. Ruotsin puolustusvoimat ostaa muita siviililen-
toyhtididen kuljetuspalveluja noin 100 miljoonalla kruunulla vuodessa.

Ruotsin materiaalilaitos aloitti vuodenvaiheessa 2005/2006 selvittelyn oman raskaan kul-
jetuslentokaluston hankkimisesta. Selvitystyd perustui hallituksen toimeksiantoon ja yleiseen
kriisivalmiuden kehittamiseen. Tydn perusteella 16ytyi kaksi paavaihtoehtoa, eurooppalainen
Airbus 400M ja amerikkalainen Boeing C-17. A400M ei Ruotsin ndkokulmasta ollut kiinnos-
tava vaihtoehto. Koneen kuljetuskapasiteetti on varsin pieni, vastaten noin kahta C-130-
suoritusta. Ruotsi ei ole mukana Airbus-hankkeen teollisessa yhteistydssa, eikd hankkeeseen
liity teollisia synergiaetuja Ruotsin kannalta. Boeing C-17 -kone sité vastoin osoittautui hyvin
mielenkiintoiseksi. Koneen toimintavarmuus on todettu ja hyvaksi havaittu. Sen kuormauska-
pasiteetti vastaa neljaa Herculesta (kuormauspinta-alaan perustuva vertaus).

Kevéaalla 2006 puolustusvoimat esitti puolustusministeritlle (hallitukselle) kahden C-17-
koneen hankkimista. Koneiden hankinta osoittautui kuitenkin lilan kalliiksi ja Ruotsi on paat-
tanyt ratkaista tulevan raskaan ilmakuljetustarpeensa tukeutumalla NSAC-jarjestelyyn. Ruot-
sin hallitus paatti lokakuussa 2006 aloittaa neuvottelut osallistumisesta NSAC-hankkeeseen
ja se on allekirjoittanut asiaa koskevan aiesopimuksen. Ruotsin varaama 550 tunnin lentotun-
timaara on toiseksi suurin Yhdysvaltojen jalkeen.

Ruotsin pelastusviraston (Swedish Rescue Services Agency, SRSA) kayttamien raskaiden
ilmakuljetuspalvelujen tuottaja voi olla kaupallisilta markkinoilta tai puolustusvoimilta. SRSA:
lla on suunniteltu konsepti SAR-teamin kuljettamisesta ilmavoimien C-130 Hercules -koneella
mutta sita ei ole kdytetty tdna vuonna. Ruotsin ilmavoimien Herculeksen kuljetuskapasiteetti
on 22,6 tonnia. Puolustusvoimat hallinnoi kansallisia SALIS—tarpeita, mutta tarvittaessa niita
voidaan kayttda myo6s siviilitoimintaan. SRSA nakee Suomen mahdollisen raskaan ilmakulje-
tuskyvyn taydentavan Ruotsin nykyista jarjestelméaé IHP-maiden (International Humanitarian
Partnership) humanitaarisissa operaatioissa.

4.4.2 Norja

Norjan ilmavoimilla on kaytdssdan kuusi kappaletta C-130H Hercules-konetta. Koneet ovat
vuodelta 1969, ja niilla on lennetty noin 22 000 lentotuntia. C-130H on taktisen tason kulje-
tuskone. Norjalla ei ole omaa strategista lentokuljetuskykya. Puolustusvoimien materiaalilai-
tos (Forsvarets logistikkorganisasjon, FLO) vuokraa strategista lentokuljetuskykya Ukrainasta
ja Vengjalta tarvittaessa (kaytetty esimerkiksi Afganistanin kuljetuksissa).

Kuljetuskoneet ovat ilmavoimien vastuulla, ja resursseja on kaytettavissa muille tarvit-
sijoille tapauskohtaisesti. Kuljetuksista ei perita ministerididen valilla erillisia maksuja kuin
poikkeustapauksissa.

Talla hetkella kuljetuskyky ei ole normaalilla tasolla, koska koneet ovat padosin maassa
huoltojen ja siipien vaihdon takia. Normaalitilanteessa lentotunteja kertyy noin 3 000 vuo-
dessa, ja ne jakautuvat seuraavasti: noin 500 tuntia harjoitteluun, noin 2 000 tuntia kansal-
lisiin kuljetuslentoihin, noin 400 tuntia esimerkiksi YK:n, Naton ja Punaisen Ristin puitteissa
tapahtuvaan toimintaan. Loput sata tuntia kaytetdan sekalaisiin toimeksiantoihin.

Norjan tarvetta raskaalla kuljetuskyvylle lisaa sen osallistuminen 1.1.2008 valmiusvuoron-
sa aloittavaan EU:n pohjoismaiseen taisteluosastoon. Ruotsilla on kyseisen EUBG:n kokonais-
johtovastuu, mutta Norjalla johtovaltiona raskaan ilmakuljetuksen osalta.

Norjan C-130H-koneet ovat vanhoja, mutta hyvin huollettuja. Koneiden elinkaari on riippu-
vainen yllapitoon kaytettavasta rahasta. Tosiasia kuitenkin on, ettd vanha kone on kallis ylla-
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pitdd. Norjassa on kayty jo pidemman aikaa keskustelua siitd, mika on tulevaisuuden ratkaisu
kuljetuskyvyn osalta. Talla hetkella on tehty paatds siita, etta ainakin neljan C-130H-koneen
elinkaarta jatketaan paivityksilla aina vuosille 2012 - 2015 lopullista ratkaisua odotellessa. Pai-
vitys pitéd sisalladn uuden tutkan, omasuojajarjestelméan paivityksen seka siviili-ilmailun vaa-
timusten mukaiset uudet lentotekniset valineet. Samalla tehdaan iso perushuolto ja uloimmat
siivet uusitaan. Nailla muutoksilla elinkaaren pitéisi ulottua vuoteen 2015 ilman muita suuria
paivityksid. C-130H seuraajachdokkaita Norjassa ovat J-27, C-130J, A400M, AN-70 ja C-17.
Talla hetkella eri vaihtoehtoja analysoidaan, mutta tuloksista ei toistaiseksi anneta tietoja julki.

Norja on hakenut ratkaisuja myds Naton ulkopuolelta. Norja on mukana SALIS-yhteis-
tydssa ja jasenena Euroopan ilmakuljetuskeskuksessa (EAC). Norja on myds allekirjoittanut
NSAC-hankkeen aiesopimuksen.

Koneiden liisaaminen puhtaasti kaupallisilta yrityksiltd on nahty Norjassa hankalaksi, kos-
ka koneita kaytetddn myos vihamielisessd ymparistdsséa ja liséksi kansallinen kriisivalmius
edellyttaa, etta tietty kapasiteetti on omassa johdossa.

Norjan pelastusvirastolla (Direktoratet for Sivilt Beredskap, DSB) ei ole ennakkoon suunni-
teltua raskaan ilmakuljetuskyvyn jarjestelmaa kaytettavissaan. Lentokuljetuspalvelut hankitaan
ostopalveluina kaupallisilta markkinoilta tarpeen mukaan. Tama menettely tuo epavarmuus-
tekijan koneen saatavuuteen. Ensimmaiseksi pelastusvirasto kdantyy IHP-maiden puoleen
selvittddkseen yhteisen lentokuljetuksen mahdollisuudet. Pelastusvirastossa on kayty keskus-
teluja tilanteen korjaamiseksi mutta mitaan paatoksia ei ole viela tehty johtuen muun muas-
sa korkeista kustannuksista. Pelastusvirastolla ei ole kansallisella tasolla kaytossdan yhtaan
kuljetuskonetta, jonka kuljetuskapasiteetti on yli 15 tonnia. Pelastusvirasto ilmoitti ottavansa
asian esille seuraavassa IHP-maiden kokouksessa.

4.4.3 Tanska

Tanskan raskas ilmakuljetuskapasiteetti perustuu talla hetkella SALIS-yhteistydohon. Kuljetus-
kapasiteettia on viimeksi kaytetty toukokuussa, kun tanskalaisia joukkoja siirrettiin Afganis-
taniin. Taté jarjestelya on tarkoitus jatkaa vuoteen 2012 siten, ettd vuonna 2009 neuvotel-
laan nykyinen sopimus uusiksi. On my6s mahdollista, ettd sopimuksesta irtaudutaan, mikali
kustannuksiin tulee suuria korotuksia. Talldin tutkittaisiin myos kaupallisten lentoyhtididen
mahdollisuus tarjota koneita. SALIS-yhteistydssa Tanskalla on oikeus 40 tuntiin vuodessa
seka lisdoptio 56 lisatunnista.

Tanska on mukana NSAC-jarjestelyssd, jossa se on varannut lentoaikaa 200 tuntia vuodes-
sa. Liséoptioista neuvotellaan ja julkisuudessa on esiintynyt lukuja 350 - 400 tuntia vuodessa.
Tanskan tavoitteena on saada NSAC-jarjestelyyn mukaan mahdollisimman paljon omia pilotteja ja
miehistdd. Tama edesauttaisi Tanskan ndkemyksen mukaan koneen kayttéa esimerkiksi kansain-
valisen humanitaarisen katastrofin yhteydessa myos kansallisiin tehté&viin.

Tanskan pelastusviraston (The Danish Emergency Management Agency, DEMA) raskaan il-
makuljetuskyvyn tarve on noussut tasaisesti viraston tuottamien erityyppisten pelastuspalvelu-
modulien kysynnan johdosta. Talla hetkella vuosittainen ilmakuljetustarve on 2—4 operaatiota.
Mikéli Suomella on kaytettavissaan raskas ilmakuljetuskyky, jonka toimintavalmiusaika on hyva
ja hintataso kilpailukykyinen, on DEMA valmis osallistumaan yhteisoperaatioihin. Talla hetkella
pelastusvirasto kayttéd kaupallisia lansimaisia sekd venaldisia lentoyhtidité ja myos ilmavoimien
koneita, mikali niitd on edulliseen hintaan saatavissa.
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4.4.4 Saksa

Saksalaisten kriisinhallintajoukkojen tukeminen toteutetaan télla hetkella padasiassa Transall
C-160 ja Airbus A310 -kalustoilla. Pidemmat lennot lennetdan A-310:lla ja lyhyemmat lennot
seka lennot esimerkiksi Balkanille C-160:lla. Molemmat kalustot alkavat kayttdialtaan ja omi-
naisuuksiltaan olla jo vanhentuneita.

Saksan ilmavoimien, Luftwaffen, tehtéviin kuuluu evakuointi- ja humanitaarisen avustustoi-
mintaan osallistuminen. Lisaksi saksalaisten siviilien ja sotilaiden evakuoinnit Saksaan, esimer-
kiksi katastrofialueelta, kuuluvat ilmavoimien tehtéviin. Yksi A-310-kone ja kolme C-160-konetta
ovat jatkuvasti 24 tunnin valmiudessa evakuointitehtaviin. llmavoimien kuljetuskonekapasiteet-
tia lainataan tarpeen mukaan myds muille viranomaisille. Saksan kokonaisvaltaisesti ja tehok-
kaasti toteutettuja MEDEVAC-jarjestelyja on selvitetty tarkemmin liitteessa 5.

lImavoimilla on kéytosséan yhteensa 83 taktisen tason C-160-konetta. Koneita kaytetdan sekéa
henkilostdn ettd materiaalin kuljettamiseen ja pudottamiseen kohdealueelle. C-160:n maksimi-
hydtykuorma on 14 tonnia, jolloin koneen toimintasade on noin 1 200 kilometrid. Noin viiden ton-
nin hydtykuormalla ja taysilla polttoainetankeilla koneen toimintasdde on noin 3 800 kilometria.

lImavoimilla on kaytdssa seitseman Airbus A310-lentokonetta. Koneet ovat entisia Luft-
hansan matkustajakoneita, jotka on osittain muutettu sotilaskayttdon sopiviksi. Koneista kak-
si on varustettu VIP-kuljetuksia varten ja yksi tavanomaisia henkildkuljetuksia varten. Nelja
A310-konetta on varusteltu niin sanottu MRTT-versioiksi (Multi Role Transport Tanker), joka
mahdollistaa, tosin rajoitetusti, koneiden kéyton henkild-, rahti- tai evakuointikuljetuskoneina
seka ilmatankkauskoneina. A310-koneiden toimintasdde on 10 500 kilometria ja maksimi-
lentonopeus noin 860 kilometria tunnissa.

Airbus A310-kaluston muutostydt siviilimatkustajakoneista sotilaskayttoon tarkoitettuihin
monitoimikoneisiin eivit ole sujuneet ongelmitta, ja suunnitellusta aikataulusta on jaaty jal-
keen. Keskeisimpiné syina ovat olleet koneen ika ja tekninen rakenne. Uusien ja nykyaikaisten
ratkaisujen istuttaminen vanhaan runkoon on ollut hankalaa. Liséksi koneiden alkuperdinen
kayttotarkoitus siviilimatkustajakoneena ei mahdollista optimaalisella tavalla esimerkiksi ko-
neen kayttamista rahti- tai tankkauskoneena.

Airbus-kaluston etuna on valmis Lufthansan koulutus- ja huoltojarjestelmd. lImavoimien
lentdjat kouluttautuvat Lufthansan kursseilla ja kaluston kunnossapito on integroitu siviili-
lentoyhtidn kunnossapitojarjestelmaan. Airbus-kaluston kayttd raskaana ilmakuljetuskoneena
on Saksan ilmavoimille joka tapauksessa véliaikainen ratkaisu vield noin viiden vuoden ajan.

Tulevaisuudessa Saksan raskas lentokuljetuskyky paranee oleellisesti. Saksan ilmavoimat
on tilannut 60 yhteiseurooppalaista A-400M-konetta. Koneiden kokonaisméaéarasta 36 on
logistiikkaversioita ja 24 taktisia versioita. Logistiikkaversioita on tarkoitus kayttad materiaalin
kuljettamiseen ja taktisia versioita henkilokuljetuksiin. Konetyypin ensilento on suunnitelman
mukaan vuonna 2008. limavoimat saavat koneet kayttdon vuosien 2010-2016 valisena aika-
na. Saksan liséksi my6s Belgia (yhdessa Luxemburgin kanssa), Espanja, Ranska, Iso-Britannia
ja Turkki ovat tilanneet koneita.

A-400M-koneita on tarkoitus kayttda taktisiin kuljetuksiin taistelukentan valittdméaan
laheisyyteen, operatiivisiin huoltokuljetuksiin ja ilmatankkaukseen. Koneen operointikyky
tilapéaiskentélla on huomattavan hyva. A-400M-koneella saksalaiset kykenevat tukemaan
joukkojaan suorilla lentokuljetuksilla Afrikan ja Aasian kriisialueille. Koneen toimintasade
on 7 250 kilometrid 20 tonnin hydtykuormalla ja tyhjana 9 520 kilometrid. A-400M-koneen
maksimihydtykuorma on 32 tonnia ja suurin lentonopeus yli 700 kilometria tunnissa. Kone
voidaan tankata ilmassa.
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Saksa on mukana SALIS-projektissa, josta se on varannut 700 vuosittaista lentotuntia.
Projekti on Saksan kannalta valiaikainen, ja se luopunee siitd vuodesta 2010 alkaen saades-
saan kayttoonsad A-400M-kaluston. SALIS-projektiin kuuluvista kuudesta Antonov An-124-
100 -koneesta kaksi on sijoitettu pysyvasti Leipzigin lentokentélle.

Saksan teknisen avun virasto (German Federal Agency for Technical Relief, THW) kayttaa
kaupallisten lentoyhtididen ilmakuljetuskykya humanitaarisiin operaatioihin kuten esimerkiksi
maanijaristystilanteisiin liittyvat USAR-tehtévéat (Urban Search and Rescue). Vuosittaista lento-
tuntimaaraa ei voida etukateen maaritella koska operaatioista paatetaan tapauskohtaisesti.
Operaatiokohtaisista lentokuljetusjarjestelyistd THW toivoo informaatiota vapaan rahtikapa-
siteetin hyddyntamiseksi. THW:IIA ei ole kaytettavissaan yhtaan kuljetuskonetta, joiden kapa-
siteetti on yli 20 tonnia.

4.4.5 Hollanti

Hollannissa strategisesta kuljetuskyvysta on tehty tuore tutkimus ”Strategic Transportati-
on”. Tutkimuksessa todettiin, ettad aiheeseen liittyy varsin monia muuttuvia tekijoita, joten
joiltain osin tydssé on ollut pakko tehdéa olettamuksia ja yleistyksia. Hollantilaiset totesivat
tutkimuksessa, ettd itse konetyyppi ei ole tarkein tekija, vaan se kuinka monta konetta
lahto- ja kohdepaikan lentokentta tai vastaava lastaus- ja purkupaikka pystyy kasittelemaan
paivassa. Tatd kautta koneen lastattavuus ja purkamisen nopeus nousevat kapasiteettia
tarkedmmiksi muuttujiksi.

Hollanti on mukana SALIS-yhteistydssa ja NSAC:n C-17-yhteishankinnassa. Maassa
ndhdaan kuitenkin tarve varmistaa riittava kansallinen kuljetuskyky. Ratkaisuja haetaan
muun muassa tutkimalla vaihtoehtoja saada kayttéon puolustusvoimien ulkopuolista len-
tokuljetuskykya esimerkiksi leasing-sopimuksin tai tapauskohtaisesti vuokraamalla siviili-
liikenteen kuljetuskykya.

Talla hetkella strategisen ilmakuljetuskyvyn tarve on suurin Afganistanin operaatiossa,
jossa viime vuonna kaytettiin kuljetuksiin noin 1 000 C-17-lentotuntia. Puolustusvoimat on
ilmoittanut hallitukselle tarvitsevansa noin 1 700 C-17-lentotuntia jo olemassa olevan kapa-
siteetin lisdksi. Hollannilla on kaytdssa talla hetkella 2 C-130 Hercules-kuljetuskonetta ja yksi
KDC-10-kuljetuskone (mukaan lukien ilmatankkauskyky). Suunnitelmissa on hankkia C-130-
koneita nelja lisdé kahdessa eréassa ja KDC-10-koneita lisda kaksi kappaletta.

Hollanti ndkee erittdin myodnteisena kaikki ne hankkeet, joilla C-17-kapasiteettia saadaan
lisattya, kunnes edella mainitut lisahankinnat on saatu tehtya.

4.4.6 Iso-Britannia

lImavoimien kehittdmisté ohjaavat Isossa-Britanniassa asevoimien ja ilmavoimien kehittamis-
suunnitelmat. Asevoimien suunnitelman mukaan ilmavoimien vahvuuksia tullaan vahenta-
maéan. llmavoimien vahvuus pienenee nykyisesta 49 000 henkildsté 41 000:een huhtikuuhun
2008 mennessa. Uudella ja nykyaikaisella kalustolla parannetaan ilmavoimien tehokkuutta ja
suorituskykya henkilémaaran pienetessa. llmavoimissa on kaynnissa suuria modernisointi- ja
kaluston uudistamisprojekteja, jotka alkavat konkretisoitua vuosikymmenen vaihteessa.
Strategisiksi prioriteeteiksi on maaritetty muun muassa kyky jatkaa nykyisia operaatioita,
nopean toiminnan kyvyn kehittdminen ja ilmavoimien harmonisointi Yhdysvaltojen kanssa.
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lImavoimien uusi komentaja on nimenomaan korostanut yhteensopivuutta Yhdysvaltojen
kanssa. Tama tavoite vaikuttaa ilmavoimien eri kokonaisuuksien kehittdmiseen ja yhteistoi-
mintaan muiden maiden kanssa. Samalla kuitenkin mydnnetaan, etté Yhdysvalloista jaadaan
jatkuvasti jalkeen pienempien resurssien takia.

lImavoimien strategisen kuljetuskyvyn muodostaa télla hetkella nelja vuokrattua C-17-kul-
jetuskonetta, joiden lisdksi nykyisin operoidaan yhdeksalla Tristar-, kuljetus- ja ilmatankkaus-
koneella ja kuudellatoista VC-10-ilmatankkauskoneella. Muiksi kéytossa oleviksi kuljetusko-
nevahvuuksiksi on ilmoitettu seuraavat lukumaarat: 24 C-130K-konetta ja 25 C-130J-konetta.
C-130K-koneet korvataan A400M-koneilla. C-130J-koneet, joilla on jo korvattu vanhimmat
C-130K-koneet, ovat palveluksessa 2030-luvulle asti.

Toiminta on aktiivisempaa kuin koskaan aiemmin, eikd oma kalusto enaa riita kuljetusten
hoitamiseen. Osa kuljetuksista hoidetaan kaupallisilla charter-koneilla. Vuonna 2005 kuljetet-
tiin kaikkiaan vajaa 200 000 henkil6a ja 20 000 tonnia materiaalia.

lImakuljetustoiminnan kehittamiseksi on kaynnissa CATARA-projekti (Centralised Air Tran-
sport and Air-to-Air Refuelling Assets). Sen perusteella leasing-sopimuksen paattyessa oste-
taan vuokralla olevat nelja C-17-konetta ja hankitaan samalla viides kone, otetaan kayttdon
uudet A400M-kuljetuskoneet seka ilmatankkauskoneet. Kaikki kuljetus- ja ilmatankkauskalus-
to keskitetddn Brize Nortonin tukikohtaan, jonka infrastruktuuria kehitetédn toimintaa vas-
taavaksi. CATARA-projektissa on rahoitus olemassa kahteen kolmasosaan suunnitelmasta.
Loppurahoitus on vield auki, mutta sen saaminen on todennakdista. Kuljetuskonekapasitee-
tin yllapitoon ja huoltoon on laitettu paljon varoja kevaalla 2006 solmitun sopimuksen mukai-
sesti. Positiivinen tulos on alkanut nékya kayttokelpoisten koneiden kasvavina lukumaarina.

Airbusin Miltonin tehtailla on avattu hiljattain uusi tuotantolinja, joka tekee lentokoneen
siipid muun muassa uusille A400M-kuljetuskoneille. Ensimmaisen koneen on maara koelen-
tédd tammikuussa 2008. Uudet koneet valmistuvat lokakuusta 2009 alkaen. A400M-koneita
Britannian ilmavoimat on tilannut 25 konetta, joista ensimmainen luovutetaan suunnitelman
mukaan kesakuussa 2010.

Nelja C-17-kuljetuskonetta ovat osoittaneet kayttokelpoisuutensa Iso-Britannian strategi-
sissa kuljetuksissa, ja useiden lisdkoneiden tarve on yleisesti tunnistettu. Puolustusministerin
vuonna 2004 antaman ilmoituksen mukaan Iso-Britannian tavoitteena on viiden strategisen
kuljetuskoneen yksikkd vuoteen 2015 mennessé. Tahan lukumaaraén on hyvaksytyt suunni-
telmat nyt olemassa, mutta ilmavoimien “epavirallinen” tavoite on saada koneita viela lisaa
tulevana vuosikymmenend. Iso-Britannian raskas ilmakuljetuskyky perustuu ensi vuosikym-
menella C-17-, A400M- ja C-130I-kuljetuskoneisiin.

lImatankkauskyky perustuu tulevaisuudessa 16 A330-ilmatankkauskoneeseen, joiden
hankinta on ulkoistettu PFI-kumppanuussopimuksella (Private Finance Initiative). Koneet
omistaa Air Tanker -konsortio, mutta Iso-Britannian ilmavoimat (Royal Air Force, RAF) vastaa
niiden kaytosta sotilaallisissa operaatioissa. Suunnitelman mukaan RAF operoi koneita 75
prosenttia ja Air Tanker 25 prosenttia.

Koko hanke on nyt puolustusministeridssa tarkastelun alaisena, ja paatosta odotetaan
kevaan 2007 aikana. Harkittavana ovat monet yksityiskohdat liittyen koneiden erilaisiin kul-
jetuskykyihin ja muunnettavuuteen eri tilanteisiin. Uusilla koneilla korvataan ilmavoimien ny-
kyiset ilmatankkaus ja -kuljetuskoneet (VC-10 ja TriStar).
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4.4.7 Australia

Australian raskas ilmakuljetuskyky perustuu talla hetkelld C-130-kuljetuskoneisiin (H- ja I-
versiot) sekd yksityissektorilta vuokrattuihin lentokoneisiin, ennen kaikkea Antonov 124
-kalustoon. Tarpeen mukaan yksityisiltd australialaisilta lentorahtiyrityksiltd on vuokrattu
kalustoa ja maan suurimmalta lentoyhti6ltd Qantasilta B-747-kalustoa rahdin ja henkil©s-
ton kuljetuksiin.

Antonov-kaluston turvallisuuteen liittyvd epdvarmuus ja tarve saada oma pitkdn matkan
raskas kuljetuskapasiteetti ovat johtaneet paatokseen hankkia nelja C-17-kuljetuskonetta,
joista ensimmainen luovutetaan kuluvan vuoden joulukuussa. Seuraavat kolme konetta saa-
puvat Australiaan vuonna 2008. Vastaavasti poistetaan lahivuosina kaytosta C-130H-koneet.
1990-luvulla hankitut C-130 J-version koneet jaavat edelleen kayttoon. Samaan aikaan C-17-
kaluston kanssa saadaan maahan myos uusia KC-330-ilmatankkauskoneita korvaamaan van-
heneva KC-707-ilmatankkauskalusto. KC-330-tankkereilla valilaskuton C-17-koneiden lento-
sdde saadaan vastaamaan Australian sotilaallisia velvoitteita.

C-17-kalusto hankintaan FMS-jarjestelylla (US Foreign Military Sales) ja koneet ovat niin
sanottua Production Standard -varustelutasoa, ilman australialaisia erityisratkaisuja. Aust-
ralia on liittynyt my6s C-17 Globemaster Sustainment Partnership -ohjelmaan, jolla varmis-
tetaan varaosien saanti yhteisestd poolista. Australian ilmavoimien (Royal Australian Air
Force, RAAF) liséksi pooliin kuuluvat Iso-Britannian ilmavoimat (Royal Air Force, RAF) seka
Yhdysvaltojen ilmavoimat, (US Air Force, USAF). Kanada, joka my6s hankkii nelja C-17-ko-
neita, liittynee niin ikdan pooliin.

C-17-hankinnan myota Australian riippuvuus vuokrakalustosta vahenee merkittévasti,
mutta ei poistu kokonaan. Antonov-kalustoa ei ole kuitenkaan enaé tarkoitus vuokrata C-17-
kaluston saavuttua. Konkreettinen tarve vuokrakaluston tai muiden, esimerkiksi USAF:n ilma-
kuljetuskyvyn kayttdon on tapauskohtainen.

Liséksi Australiassa valtio ja Quantas-lentoyhti6 ovat tehneet 20 vuoden sopimuksen viiden
A330-koneen yhteiskaytosta, mutta yksityiskohtaisempaa tietoa sopimuksen sisallésta ei tois-
taiseksi ole saataville.
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5.1

5.2

RATKAISUMALLIT KANSALLISEN
" RASKAAN ILMAKULJETUS- JA
ILMATANKKAUSKYVYN HANKKIMISEKSI

Ratkaisumalli 1: Puolustusvoimille rakennettava kyky

Tassa vaihtoehdossa puolustusvoimille hankittaisiin raskaita kuljetuskoneita, joita hyddyn-
nettaisiin puolustusvoimien omien tarpeiden lisdksi myds muiden viranomaisten tukemiseen.
Koneiden hankinta- ja yllapitokustannukset siséllytettaisiin puolustusbudijettiin. Muut viran-
omaiset varautuisivat omissa toimintamenoissaan lentotuntiperusteisesti koneiden kayttoku-
luihin arvioimansa tarpeen mukaisesti.

Taman ratkaisumallin merkittavin etu olisi se, ettd koneet olisivat varmasti kaytettavissa
(edellyttaen, etta niita olisi vahintaan kaksi) ja, etta ne kyettaisiin varustamaan operoitsijan va-
linnan mukaisesti. Tama jarjestely tayttaisi siviili- ja sotilaallisen kriisinhallintakyvyn tarpeet (mu-
kaan lukien ilmatankkauskyky) ja tuottaisi ilmakuljetuskykyéa kaikkien viranomaisten kayttoon.
Ratkaisumalli mahdollistaisi my&s valittdman reagoinnin yllattaviinkin ilmakuljetustarpeisiin.

Ratkaisumallin suurimpina ongelmina ovat kalliit hankinta- ja yllapitokustannukset ja ko-
neiden lilan matala kayttdaste, minka takia toteutuvan lentotunnin hinta muodostuu téssa
ratkaisumallissa kohtuuttoman suureksi. Pienten maiden ei kannata yksin hankkia raskasta
ilmakuljetuskykya esimerkiksi EU:n taisteluosastoihin osallistuvien joukkojen siirtoa varten,
koska kyky olisi kayttamatta suuren osan aikaa.

My6s hankinnan seurannaisvaikutukset kokonaisresurssien kayttdon olisivat suuret. Ky-
vyn kayttoastetta voitaisiin nostaa myymalla kansallisista kokonaistarpeista ylijaavaa ilma-
tankkaus- ja kuljetuskykya ulkomaisille tarvitsijoille ja kansalaisjérjestdille tai vaihtamalla sité
kansainvalisissa jarjestelyissa (ATARES). Toisaalta myyntimahdollisuuksia heikentaisi se, etta
tarjontaa tulee tulevaisuudessa olemaan huomattavasti nykyistda enemman. Puolustusvoimat
ei voisi mydskaan toimia kaupallisen toimijan kaltaisena, lentokuljetuspalveluita myyvana or-
ganisaationa.

Puolustusvoimien hallinnassa olevat kuljetuskoneet voitaisiin hankkia myds leasing-peri-
aatteella, jolloin hankintakustannukset olisivat omaa omistusta pienemmat. Myos tassa ta-
pauksessa tulisivat lilan alhainen kayttdaste ja korkeat kustannukset muodostumaan ongel-
maksi. Haasteeksi voisi myds muodostua kokonaiskustannuksien maarittaminen ja jakaminen
eri viranomaisten kesken.

Ratkaisumalli 2: Valtion ja kaupallisen toimijan
vélinen yhteistyo

Tassa ratkaisumallissa raskaan ilmakuljetuskyvyn hankinta perustuisi Suomen valtion ja kau-
pallisen toimijan valiseen yhteistoimintajarjestelyyn. Koneet olisivat kaupallisen toimijan,
lahinn& jonkin lentoyrityksen, hallinnassa ja valtio ostaisi silta tarvitsemansa kuljetuskyvyn
ennalta laaditun sopimuksen perusteella. Huolto ja infrastruktuuri olisivat lentoyrityksen hal-
linnassa ja lentajat sen palveluksessa.
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Kansallisen kokonaistarpeen téayttyminen riippuisi lentoyrityksen kaytdssa olevasta kone-
tyypista. Kyvyn kaytettavyys pyrittaisiin maarittdamaan sopimusteknisesti siten, etta se olisi
mahdollisimman joustavasti saatavissa kaytt6on. Tahan ratkaisumalliin liittyisi kuitenkin toi-
minnallisia epavarmuustekijoita tilanteessa, jossa ilmakuljetuskyvyn samanaikaisia tarvitsijoi-
ta olisi useita. Esimerkiksi humanitaarisessa kriisissa YK:n humanitaarisen yksikdn (Office for
the Coordination of Humanitarian Affairs) tai EU:n kautta tullut avunpyynt® johtaisi useiden
FRF:84 vastaavien muodostelmien samanaikaiseen aktivointiin, eikd Suomi véalttamatta olisi
prioriteettilistan karkipaassa. Jos kyse olisi ulkomaisesta lentoyhtidsta, ei kykya saataisi kan-
sallisen puolustuksen kayttoon kriisitilanteessa, silla ulkomaiselle yritykselle ei voida maarata
sellaisia lainsdadanndllisia varautumisvelvoitteita, jotka varmistaisivat konekaluston kaytt6on
saamisen kaikissa tilanteissa. Myos koneiden kaksoisrekisterdinti voisi osoittautua haasteel-
liseksi tai jopa mahdottomaksi.

Koska Finnairilla on lainsdadéanndéllinen varautumisvelvoite, tulisi yhteistydhon pyrkia en-
sisijaisesti sen kanssa. Finnair on lisaksi suomalaisista lentoyhtidista ainoa, jolla on talla het-
kella tosiasiallisesti kyky operoida kyseeseen tulevalla raskaalla lentokuljetuskalustolla.

Yhteistydmallissa Finnairin kanssa maaritettaisiin ennalta valtiolle tietty lentotuntikiinti®,
koneiden saatavuus kayttoon tiettyina ajankohtina seka menettelytavat ja vasteaika koneiden
saamiseksi kayttdon ennalta arvaamattomissa nopeaa reagointia vaativissa tilanteissa. Ny-
kyisin tuotannossa olevat monikayttokoneet voidaan muuttaa kayttdtarkoituksesta toiseen
alle 24 tunnissa. Tallaisessa yhteistydmallissa valtio luonnollisesti sitoutuisi kattamaan kus-
tannukset, jotka aiheutuisivat koneen varustelusta sotilaskayttdon soveltuvaksi (muun muas-
sa vahentynyt matkustajien kuljetuskapasiteetti), ilmatankkauskyvyn luomisesta seka kaupal-
listen lentojen mahdollisista peruutuksista aiheutuvat kulut. Lisaksi taytyisi ottaa huomioon
koneen mahdollinen siirtolento Helsinkiin ja mahdolliset siviililiikenteen rajoitukset.

Tama ratkaisumalli olisi parhaimmillaan kokonaistaloudellisesti edullinen, kustannusteho-
kas ja se tuottaisi riittavan ilmakuljetuskyvyn kaikkien viranomaisten kayttdon. Jos jarjestely
tehtdisiin kansallisen lentoyrityksen kanssa, olisi kuljetuskyky sopimusteknisin jarjestelyin luo-
tettavasti saatavilla valtion kayttdon, vaikkakaan ei todennékdisesi niin nopeasti kuin ensim-
maisessa vaihtoehdossa. Koneet saataisiin kriisitilanteessa kansallisen puolustuksen kayttdon
valmiuslain nojalla. Alustavissa keskusteluissa Finnairin kanssa on tullut esille Airbus A330 MRTT
mahdollisena konetyyppind, koska se soveltuisi parhaiten yhtion nykyiseen laivastoon.

Puolustusvoimille yhteistydsta olisi selkeita kustannusetuja. Puolustusvoimille ei syntyisi
lisatilan tarvetta, silla operointi on mahdollista ulkoistaa lahes kokonaan. Lentoyhti® operoisi
koneilla ja huoltaisi ne omissa tiloissaan. Henkilostdn osalta tdma ratkaisumalli aiheuttaisi
ainoastaan vahaisen lisatarpeen, koska ilmatankkausoperaattorit olisi siséllytettava ilmavoi-
mien henkildstokokoonpanoon. lImatankkaustoimintaan liittyvaa harjoittelua voitaisiin tarjo-
ta mahdollisesti myds kumppanimaille.

Jos yhteisty6téa tehtaisiin Finnairin kanssa, voisi Finnair hydtya myos lahialueillamme téalla
hetkelld olevasta raskaan ilmakuljetuskyvyn vajeesta, joka tosin tulee osin korjautumaan nyt
valmisteilla olevien tulevaisuuden ratkaisujen myota. Finnair voisi myyda ylijaavaa kuljetus- ja
ilmatankkauskykya muille valtioille sekd ulkomaisille kansalaisjarjestdille.

Yhteisty6hon Finnairin kanssa pitkalla aikavalilla vaikuttaa se, tuleeko valtio sailyttdmaan
enemmistbosuutensa Finnairissa. Tilanteen muuttuminen ei poistaisi sopimukseen perustu-
vaa varautumisvelvoitetta, mutta johtaisi nykyisen kaltaisen sopimusperustan muuttumiseen.
Uuden enemmistdomistajan kanssa tulisi pyrkia tiukkaan sopimukselliseen tilaan. Finnairin
pysyminen jatkossakin valtion enemmistdomistuksessa vahentaisi epavarmuutta kuljetusky-
vyn kayttéon saamisessa (valmiuslain nojalla valtion kayttoéon kriisitilanteessa).

RASKU-tydryhman loppuraportti



53

Taman ratkaisumallin toteuttaminen vaatisi perusteellisia liséselvityksia kaupallisen toimi-
jan ja valtion valilla. Lisaksi tulisi selvittaa eri hallinnonalojen vastuut hanketta toteutettaessa
sekd kolmansien osapuolten, kuten keskeisten kumppanimaiden, mahdollisuudet ja haluk-
kuus osallistua jarjestelyyn.

Edella esitetyn kaltainen monikayttékoneeseen perustuva toimintamalli ei poista tarvetta
SALIS- ja NSAC-jarjestelyjen kaltaiselle toiminnalle silla esimerkiksi A 330 MRTT -konetyyppi ei
mahdollista raskaan ajoneuvokaluston kuljettamista.

Ratkaisumalli 3: Kyvyn hankinta kansainvalisessa
yhteistyossa

3a) Valtioiden vélinen sopimus

Suomen kannalta luontevimmat yhteistydkumppanit ovat jo tehneet ratkaisunsa raskaan il-
makuljetuskyvyn hankkimiseksi. Esimerkiksi EU:n taisteluosastojen johtovaltio Saksa on hank-
kinut kyvyn kansalliselta pohjalta ja Ruotsi kansainvalisen yhteistyojarjestelyn kautta (NSAC).
Pidemmalla aikavalilla esimerkiksi C-17-koneiden yhteishankinta esimerkiksi Ruotsin kanssa
voisi olla mahdollinen. Kahden maan valisessa jarjestelyssa lentotunnin hinta voisi kuitenkin
muodostua korkeaksi koneiden kayttbasteen jaddessa alhaiseksi.

Yksi ratkaisumalli voisi olla raskaan ilmakuljetuskyvyn hankkiminen osana ”poolia” jonkun
muun omistamissa ja hallinnoimissa koneissa. Ranska on hankkimassa 11 kappaletta A400M-kul-
jetuskoneita ja liséksi kolme ilmatankkaukseen soveltuvaa tankkeria. Ranska on tarjonnut useissa
eri yhteyksissd mahdollisuutta ndiden koneiden tai hankittavien uusien koneiden jaettuun hal-
lintaan. Koneita yllépidettaisiin ja huollettaisiin Ranskassa, jonne myos koulutus olisi keskitetty.
Osallistumalla kustannuksiin jasenmailla olisi mahdollisuus saada lentotunteja kaytt6onsa erik-
seen sovittavalla tavalla. My6s muut suuria hankintoja tekevat maat ovat mahdollisesti tarjo-
amassa vastaavia jarjestelyja

A400M-kone soveltuu hyvin strategisten ilmakuljetusten toteuttamiseen. Kuitenkin konetyyp-
pind C-17 vastaisi Suomen raskaan ilmakuljetuskyvyn tarpeisiin paremmin, koska se on suurempi
ja soveltuu raskaan materiaalin kuljetuksiin paremmin kuin A400M-kone. Liséksi on otettava huo-
mioon, ettd A400M-koneet saadaan kayttoon vasta ensi vuosikymmenen puolella.

3b) Osallistuminen EU:n tai Naton yhteistyojarjestelyyn

Osallistuminen Naton NSAC-jarjestelyyn tayttaisi kriisinhallintaoperaatioiden perustamiskulje-
tusten tarpeet kustannustehokkaalla tavalla ja nopealla aikataululla. Ensimmaisen koneen on
arvioitu olevan osallistuvien maiden kaytossa jo kesasta 2007 alkaen. C-17-konetyypilla kye-
téan keskittamaan myos EU:n taisteluosastojen henkildsto ja kalusto toimialueelle. Puutteena
on kuitenkin ilmatankkausominaisuuden puuttuminen ainakin alkuvaiheessa.

NSAC-jarjestely on kustannustehokas johtuen koneiden alhaisesta hankintahinnasta
seka yllapito- ja operatiivisten kustannusten jakautumisesta lukuisten osallistuvien maiden
(talla hetkella 16) kesken. Lisaksi jarjestelyssa tukeudutaan olemassa oleviin tukikohtiin,
mikd minimoi infrastruktuurimenot. Jarjestelylla ei olisi merkittavia henkildstdvaikutuksia
puolustusvoimille.

NSAC-konsortion rakentaminen Naton olemassa olevien mekanismien varaan on osallis-
tujamaille paitsi nopeinta myos helpointa: kaikki tarvittavat sopimukset on olemassa kuten
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muun muassa henkiloston oikeudellista asemaa saanteleva SOFA-sopimus, johon myds Suo-
men kaltaiset rauhankumppanimaat kuuluvat.

Liséksi etuna jarjestelystad on se, ettd tata kautta tuetaan strategisen kuljetuskyvyn re-
surssien saamista DSACEUR:n (Deputy Supreme Allied Commander Europe/Allied Command
Operations) kautta my6s EU:lle. EU:lla ei ole vastaavaa omaa jarjestelya, vaan EU-maat tu-
keutuvat etupdassa SALIS-jarjestelyyn, NSAC-jarjestelyyn ja kaupallisiin resursseihin. Samoin
etuna ndhdaan myos mahdollisuus irtautua hankkeesta mikali esimerkiksi kansalliset tarpeet
ja prioriteetit ajan kuluessa muuttuvat.

NSAC-jarjestelyn kautta saatava kyky on kaytettéavissa myds muihin kuin sotilaallisen
kriisinhallinnan tarpeisiin, esimerkiksi humanitaarisiin tehtaviin, osallistuvien valtioiden
kansallisten tarpeiden mukaisesti. NSAC-jarjestelyssa humanitaaristen katastrofien aiheut-
tamat lentotuntitarpeet priorisoidaan korkeimmalle. Jarjestelyyn kuuluvien maiden mahdol-
liset paallekkaiset tarpeet ratkaistaan hankkeen johtokunnassa ennalta sovitun prioriteet-
tijarjestyksen mukaisesti.

Taman ratkaisumallin mahdollinen heikkous olisi kuitenkin ratkaisumallia 2 heikompi var-
muus saada kayttoon raskaita kuljetuskoneita sellaisissa akillisissa kriisitilanteissa, joissa kon-
sortioon kuuluvilla mailla on paallekkaisia tarpeita.

Eri ratkaisumallien vertailu ja johtopaatokset

Ylla kasitellyistéa kolmesta ratkaisumallista ensimmaisesséa lentotunnin hinta muodostuu ko-
neiden matalan kayttbasteen vuoksi kohtuuttoman suureksi. Taman johdosta puolustusvoi-
mille hankittava raskaan ilmakuljetuksen kyky, on sitten kyse koneiden ostamisesta tai lea-
sing-jarjestelystd, on epérealistinen nykyisella resurssitasolla. Ratkaisumallin 3a mukainen
valtioiden valinen sopimus puolestaan voisi olla mahdollinen ja Suomen tulisikin aktiivisesti
seurata sen toteuttamismahdollisuuksia. Vaarana kyseisesséa ratkaisumallissa voisi kuitenkin
olla lentotunnin hinnan kohoaminen liian korkeaksi kahden tai muutaman maan yhteenlas-
ketun kayttdasteen jaddessa matalalle tasolle tai kyvyn kayttédn saannin viivastyminen ensi
vuosikymmenelle. N&in ollen toteuttamiskelpoisimmat ratkaisumallit ovat 2 ja 3b.

Suomen kannalta keskeistd on varmistaa riittdva ilmakuljetuskyky kansallisten tarpeiden
mukaisesti. Kattavimmin raskaan ilmakuljetuskyvyn kansalliseen kokonaistarpeeseen vastaa
vaihtoehto 2, jos se toteutetaan Finnairin kanssa. Tama vaihtoehto tayttdd suurelta osin
sotilaallisen kriisinhallinnan, humanitaaristen ja muiden katastrofien edellyttamien pelastus-
ja torjuntatoimien tarpeet sekd mahdollistaa kyvyn saamisen nopeasti ja varmasti kayttéon
ennalta arvaamattomissa tilanteissa. Myds kansallisen puolustuksen néktkohdat ja ilma-
tankkauskyvyn tarve tayttyvat. Tama vaihtoehto olisi todennakdisesti sovitettavissa Finnairin
muuhun toimintaan kaupallisesti tarkoituksenmukaisella tavalla.

Vaihtoehto 3b olisi sotilaallisen kriisinhallinnan ndkdkulmasta toimiva ja kustannustehokas
ratkaisu, joka mahdollistaisi raskaan kuljetuskyvyn kayttdon saannin jo kesasta 2007 alkaen.
Liséksi kyky olisi kaytettavissa myds muihin kuin sotilaallisen kriisinhallinnan tarpeisiin, esi-
merkiksi humanitaarisiin tehtéviin, mutta sen kaytt6on saatavuus &killisissa kriisitilanteissa
olisi epdvarmempaa kuin vaihtoehdossa 2. Ratkaisumallin 3b osalta on my®s otettava huo-
mioon, ettéd se syventdisi puolustusvoimien kansainvalista verkottumista, yhteensopivuutta ja
yhteisoperointikykya.

Ratkaisumallien 2 ja 3b kykya toteuttaa eri tehtévat arvioidaan taulukossa 3. Ratkaisumal-
lissa 2 on esimerkkin& kaytetty A 330 MRTT-konetyyppié.
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Tehtavat

Ratkaisumalli 2

(A330 MRTT)

Ratkaisumalli 3B
(C-17/NSAC)

evakuoinnit
(mukaan lukien MEDEVAC)

Sotilaallinen kriisinhallinta/ +++ ++ A330 MRTT on lahtdkohtaisesti
henkildstokuljetukset tarkoitettu ja varusteltu matkust-
ajien kuljetukseen ja mahdollistaa
suuremman henkildstomaaran
kuljetuksen.
Sotilaallinen kriisinhallinta/ka- + +++ Teknisiltd ominaisuuksiltaan C-17
lustokuljetukset soveltuu paremmin kalustokulje-
tuksiin. A330 MRTT mahdollistaisi
osittaiset kalustokuljetukset.
Sotilaallinen kriisinhallinta/ ++ + A330 MRTT-koneella on varmem-
evakuoinnit (mukaan luettuna min Suomen kannalta relevantti
MEDEVAC) MEDEVAC-kyky, koska kone olisi
valmiiksi varustettu suomalaisen
laékintédhuollon vaatimuksiin.
limatankkaus +++ - C-17 sisaltaa option ilmatank-
kauksesta, mutta ei kykya
ainakaan alkuvaiheessa.
Kansallinen puolustus +++ - A330 MRTT-koneet valmiuslain
nojalla saatavissa kansallisen
puolustuksen kayttoon, jos
jarjestely tehtaisiin Finnairin
kanssa. Soveltuu henkildston ja
materiaalin kuljetukseen seka
ilmatankkaukseen.
Siviilikriisinhallinta/ +++ + A330 MRTT voi lentdd myds
henkildstokuljetukset siviilirekisterissa, mika voisi lisata
sen kéayttomahdollisuuksia avus-
tusalueilla.
Siviilikriisinhalinta/ ++ +++ Ks. sotilaallinen kriisinhallinta/
kalustokuljetukset kalustokuljetukset
Siviilikriisinhallinta/ +++ + Ks. sotilaallinen kriisinhallinta/

evakuoinnit

Taulukko 3: Raskaan ilmakuljetuskyvyn kayttdtarpeiden toteutuminen ratkaisumalleissa 2 ja 3b

Kumpikaan ylla kuvatuista ratkaisumalleista ei yksin tayta kaikkia kansallisia raskaan kuljetuskyvyn

tarpeita. Esimerkiksi A330 MRTT -koneilla ei saada kaikissa tilanteissa riittavaa kuljetus- ja toiminta-

kykya johtuen muun muassa lastausongelmista. Ratkaisumalli 3b:n C-17-koneet taas mahdollistaisi-

vat erittain hyvin sotilaallisen kriisinhallinnan ja pelastustoimen edellyttamat ajoneuvokuljetukset ja

operoinnin heikompitasoisilla kentilla. A330 MRTT -koneen etuna on se, ettd siin& olisi 3b-vaihtoeh-

dosta puuttuva ilmatankkauskyky. Yhteistoimintajarjestelyssa kansallisen lentoyhtion kanssa koneet

olisivat varmemmin kaytettavissa siviilikriisinhallinnan tehtavissa johtuen niiden kansallisesta hallin-

nasta ja kaksoisrekisteroinnisté. Silti myos kumman tahansa ratkaisumallin toteuttaminen yksindan-
kin lisdisi merkittavalla tavalla Suomen raskasta ilmakuljetuskykya.

RASKU-ty6ryhman loppuraportti

43



44

5.5

Ratkaisumallit 2 ja 3b yhdessé vastaisivat parhaiten raskaan ilmakuljetuskyvyn kansalli-
seen kokonaistarpeeseemme. Ne tayttaisivat raskaalle ilmakuljetuskyvylle asetetut kriteerit
(luku 1), joista keskeisia olivat muun muassa kustannustehokkuus, kaytettavyys ja monikayt-
toisyys. Kahden ratkaisumallin yhdistaminen parantaisi merkittavalla tavalla Suomen valtion
kykya huolehtia kansainvalisista velvoitteista sotilaallisen ja siviilikriisinhallinnan osalta ja kan-
salaistensa turvallisuudesta erilaisissa kriisitilanteissa myds ulkomailla.

My8s kansallisen puolustuksen vaatimukset tayttyisivat. Raskaan kuljetuskyvyn myotéa
saatava ilmatankkauskyky lisdisi merkittavasti kansallista ilmapuolustuskykya. Kyky parantaisi
sotilaallista huoltovarmuutta turvaamalla kriittisen materiaalin saamista Suomeen kriisitilan-
teessa ja tarvittaessa mahdollistaisi kansainvélisissa kriisinhallintaoperaatioissa palvelevien
suomalaisten joukkojen, henkildston ja kaluston kotiuttamisen kansallisen puolustuksen tar-
peisiin. Lisaksi raskas kuljetuskyky ja siihen sisaltyva ilmatankkauskyky parantaisivat puo-
lustusvoimien kyky&a tukea muita viranomaisia yhteiskunnan elintarkeiden toimintojen tur-
vaamisessa.

Esitettyjen ratkaisumallien taloudelliset vaikutukset

Vaihtoehdon 1 mukaisen puolustusvoimille hankittavan kansallisen raskaan kuljetuskyvyn ta-
loudellisia vaikutuksia ei tydryhmassa tutkittu yksityiskohtaisesti, koska hankinta- tai lea-
sing-jarjestelyjen seka infrastruktuuri-, henkil6sto- ja huoltokustannusten osalta malli ei ole
toteuttamiskelpoinen Suomelle. Ei mydskaan ole nahtavissd mahdollisuutta, etté riittavalla
varmuudella voitaisiin myyda ylijaadvaa kapasiteettia katteella, joka tasoittaisi kustannukset
siedettavélle tasolle.

Ratkaisumalli 2

A 330MRTT -koneen alustava julkisiin tietoihin perustuva hinta-arvio on noin 150 miljoonaa
euroa sisaltaen matkustaja-, rahti- ja ilmatankkausvarustelun. Lopulliseen hankintahintaan
vaikuttavat kuitenkin monet kauppapoliittiset ja yksityiskohtaiseen varusteluun liittyvat te-
kijat, joten hinta-arvio ennen tarkempia selvityksia ja kauppaneuvottelujen aloittamista on
varsin karkea. Mikali hankinnan tekisi kaupallinen lentoyhti6, tulisi osa hankintahinnasta,
esimerkiksi ilmatankkauskyvyn osuus, todennékdisesti puolustusvoimien maksettavaksi.

Airbus A 330 MRTT -koneen lentotunnin alustava kustannusarvio on tydryhman saa-
minen tietojen mukaan 5 500 — 6 000 euroa tunnilta. On kuitenkin todennéakoista, ettei
yksittédinen lentoyhtid hankkisi koneita yksin. Nain ollen lentotuntihinta voisi nousta, kos-
ka siind huomioitaisiin lentoyhtion konehankinnan kuluja. Kustannusten tarkempi maarit-
taminen edellyttaisi yksityiskohtaista selvitysty6ta yhdesséa lentoyhtién kanssa.
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Ratkaisumalli 3b

C-17-koneen hankintahinta NSAC-jarjestelysséa on tydryhman julkisista lahteistd saadun tie-
don perusteella arvioimana noin 220 miljoonaa dollaria. Arvioitu lentotuntihinta on 20 000
— 30 000 euroa siséaltaen kaikki kulut (polttoaine, henkilésto, infrastruktuuri jne). Lentotunnin
kokonaishinta laskee merkittévasti sen jalkeen, kun koneinvestointi on maksettu. Suomen
arvioidulla vuosittaisella lentotuntituntitarpeella NSAC-jarjestelyyn osallistuminen maksaisi
Suomelle lentotuntien osalta 1,25 — 2,5 miljoonaa euroa vuodessa kaytettdessa arviolasku-
perusteena 25 000 euron lentotuntihintaa.

Lentotuntihinnan ohella tulee ottaa huomioon osallistuminen kalustohankintaan, infra-
struktuuri- sekd operatiivisiin ja hallinnollisiin kustannuksiin. Osallistuminen kaluston han-
kintaan voidaan toteuttaa joko kertamaksulla tai leasing-periaatteen mukaisesti. Yllapito- ja
operatiivisten kustannusten jakautumista osallistuvien valtioiden kesken ei ole viela lopulli-
sesti madritetty. Yhteisten kustannusten osuutta selvitetdan parhaillaan ja vastauksia odote-
taan maaliskuun 2007 loppuun mennessa.

Suomen sotilaallisen kriisinhallinnan lentokuljetusten yhteenlaskettu arvo vuonna 2006 oli
noin 5,85 miljoonaa euroa, joista sotilaallisen kriisinhallinnan osuus oli noin 5,1 miljoonaa ja
SALIS-sopimuksen 750 000 euroa.

Raskas ilmakuljetuskyky liittyy olennaisesti valtioneuvoston 23.11.2006 antamaan peri-
aatepaatokseen yhteiskunnan elintarkeiden toimintojen turvaamisen strategiasta. Periaate-
paatdksessa todetaan kustannustehokkuudesta ja voimavarojen turvaamisesta muun muassa
seuraavaa: "Yhteiskunnan elintérkeé&t toiminnot turvataan kustannustehokkaasti kehittamalla
normaaliolojen menettelyt ja jarjestelmat myds erityis- ja hairidtilanteisiin seka poikkeusoloi-
hin soveltuviksi. Ministerididen strategiset tehtévat ja niihin liittyvien ylldpito- ja kehittdmis-
toimien voimavaratarpeet siséllytetddn ministerididen toiminta- ja taloussuunnitelmiin sek&a
talousarvioehdotuksiin. Kehittdminen suunnitellaan ja mitoitetaan valtioneuvoston hyvaksy-
mien valtiontalouden kehysten mukaisesti. Ensisijaisena keinona tarvittavien lisdresurssien
osoittamiseen on maararahojen kohdentaminen uudelleen hallinnonalan sisalla”.

Ty6ryhman tydssé ei ole pystytty selvittdmaan kaikilta osin esitettyjen ratkaisumallien
taloudellisia vaikutuksia. Asian jatkovalmistelussa tuleekin selvittaéd kattavasti vaihtoehtojen
taloudelliset vaikutukset pitden lahtokohtina valtioneuvoston periaatepdatdksen linjauksia
kustannustehokkuudesta ja voimavarojen turvaamisesta.

Rahoitustarpeita koskevat kysymykset ja taloudellista sitoutumista koskevat asiat kasitel-
ladn ja niista paatetaan valtiontalouden kehys- ja talousarviopdatdsprosesseissa.
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6 TYORYHMAN SUOSITUKSET

Tyéryhma on raportissaan selkeasti todennut, etta kansallisen raskaan ilmakuljetuskyvyn
hankkiminen puolustusvoimille ei ole taloudellisesti mahdollista eikd Suomella ole sellaista
raskaan kuljetuskyvyn jatkuvaa kayttotarvetta, joka edellyttaisi omien puolustusvoimien hal-
linnassa olevien raskaiden kuljetuskoneiden hankintaa ja operointia. Tydryhma esittaa, etta
puolustusvoimille ei suunnitella hankittavaksi kansalliseen omistukseen tulevia tai vuokratta-
via raskaita kuljetuskoneita.

Suomi on suunnitellut jatkavansa osallistumistaan Naton huoltoviranomaisen (NAMSA)
hallinnoimaan ilmakuljetusostosopimukseen eli SALIS-jarjestelyyn (Strategic Airlift Interim So-
lution) ainakin nykyisen sopimuskauden ajan vuoden 2008 loppuun. Jarjestely takaa osallis-
tujamaiden kayttdon vuosittain 2000 lentotuntia, joiden kayttamiseen ne sitoutuvat erikseen
sovittujen tuntikiintididen mukaisesti.

Tydéryhman ndkemyksen mukaan SALIS-jarjestely ei kuitenkaan voi muodostaa pitkan aika-
valin ratkaisua raskaan ilmakuljetuskyvyn kansalliseen tarpeeseen, silla SALIS on viimeistaan
vuonna 2012 paattyva valiaikaisjarjestely. SALIS ei mydskaan takaa Suomelle kaikkea raskaan
ilmakuljetuskyvyn tarpeen mukaista tukea. Taméan takia tydryhma on paatynyt seuraaviin esi-
tyksiin raskaan kuljetuskyvyn takaamiseksi.

Kansallinen yhteistyo raskaan kuljetuskyvyn luomiseksi

Ty6ryhma suosittaa, ettd jo vuoden 2007 aikana aloitetaan yksityiskohtainen selvitysty6 yh-
teistoiminnassa Finnairin kanssa valtion ja Finnairin valisestd mahdollisesta yhteistydjarjes-
telysta. Talle selvitykselle esitetdan tavoitteeksi tutkia mahdollisuus hankkia vahintaan kaksi
MRTT-monikayttokonetta (Multi Role Tanker Transport). Hankkeeseen tulisi liittdd mukaan
kaikki ne hallinnonalat, joilla on tarvetta raskaalle ilmakuljetuskyvylle. Tata toimintamallia tu-
kisi valtion enemmistdéosuuden sailyttdminen Finnairin omistuksessa myds tulevaisuudessa.

Mikali paaddytaan toteuttamaan raskaan kuljetuskyvyn luominen yhteistoiminnassa Finnai-
rin kanssa, olisi tarkoituksenmukaista hyddyntaa Finnairin nykyisen ja jo tilatun lentokaluston
mukaista lentdjakoulutusta ja huoltojarjestelmaa. Talléin yksi selkea ratkaisumalli voisi olla
esimerkiksi A330 MRTT -konetyyppi, joka tayttad merkittavilta osin raskaan ilmakuljetus- ja
ilmatankkauskyvyn kansalliset tarpeet. Kansallisessa hallinnassa oleva kone on luotettavasti
saatavissa Suomen valtiojohdon paattamaan kayttéon kriisitilanteessa. Tama ratkaisumalli
vastaisi siten hyvin myds valtion tarpeeseen yllapitdd kansalaisten evakuointivalmiutta. Va-
raamalla vuosittain ennakolta sovittava tuntiméara voitaisiin jarjestaé kansallinen ilmatank-
kauskoulutus ja -valmiuden yllapito seka kriisinhallintajoukkojemme suurimmat henkildst6-
ja materiaalikuljetukset. Omassa hallinnassa oleva kapasiteetti voisi myds mahdollisesti olla
hyédynnettéavissa kansainvélisissd yhteistydjarjestelyissa, joissa vaihdetaan eri valtioiden
kaytossa olevia lentotunteja (ks. ATARES-sopimus). A 330 MRTT -konetyyppi ei kuitenkaan
mahdollista raskaiden ajoneuvojen kuljettamista.

Tydryhma esittaa, etta valtion ja Finnairin yhteistydhon otettaisiin kantaa tulevassa halli-
tusohjelmassa ja mahdollisessa vuoden 2008 valtioneuvoston turvallisuus- ja puolustuspoliit-
tisessa selonteossa seka tulevissa kehyspaatoksissa.
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Osallistuminen kansainvélisiin yhteistyojarjestelyihin

lImakuljetusten koordinointikeskuksen(European Airlift Centre, EAC) ja merikuljetusten koor-
dinointikeskuksen (Sea Lift Co-ordination Centre, SCC) jasenmaat ovat esittaneet ndiden
kahden toiminnon yhdistamista ja eurooppalaisen kuljetusten koordinointikeskuksen (Move-
ment Co-ordination Centre Europe, MCCE) muodostamista Eindhoveniin, Hollantiin 1.7.2007
alkaen. MCCE ei itse tuota kuljetusresursseja, mutta se mahdollistaa monikansallisen kulje-
tusresurssien tilannekuvan muodostamisen. Sen avulla voidaan koordinoida kuljetustilauksia
tarkoituksenmukaisimmalla tavalla ja siten tehostaa EAC:n ja SCC:n toimintaa. Selvitykset
Suomen mahdollisuuksista liittyda MCCE-jarjestelyyn ovat kaynnissa. Tydryhma esittaa, etta
Suomi liittyy syntymasséa olevaan MCCE-jarjestelyyn jo vuoden 2007 aikana.

EAC:n jasenvaltioille tarkoitettu Air Transport & Air Refuelling and other Exchange of Ser-
vices (ATARES) -toimintatapamalli saattaa mahdollistaa SALIS-jarjestelyn laajemman kustan-
nustehokkaan hyddyntamisen. ATARES-toimintamallin avulla seitseman valtiota optimoi omi-
en ilmakuljetus- ja ilmatankkaus- ja muiden resurssien kaytt6a vaihtamalla ilmakuljetustunteja
tietyn vaihtokertoimen mukaisesti. Tydryhma pitaa tarkeana, ettd Suomi selvittdd mita kan-
sallisia resurssejaan se voisi hyddyntaa vaihtolentokuljetuskasiteettinaan hankkiakseen ATA-
RES-jarjestelyn avulla lentotunteja muilta jarjestelyyn osallistuvilta valtioilta.

Tydryhman nakemyksen mukaan MCCE-jarjestely ja siind kaytettava ATARES-toimintatapa-
malli lisdadvat Suomen vaihtoehtoja kriisinhallintaoperaatioissa tarvittavien raskaiden kuljetus-
ten toteuttamiseen ja voivat ainakin osittain mahdollistaa ilmavoimien rauhankumppanuus-
tavoitteiden saavuttamisen ilmatankkauskyvyn osalta. Jarjestelyt mahdollistavat lentotuntien
kohdentamisen kaikkien viranomaisten kayttoon.

Tydryhma pitaé tarkeand, ettéd Suomi pysyy mukana EU:ssa ja Naton rauhankumppanuuden
puitteissa tehtévassa yhteistyossa ja tiedonvaihdossa, joka liittyy raskaaseen kuljetuskykyyn
ja ilmatankkaukseen. Tyéryhman nakemyksen mukaan Suomen tulisi, A 400M-koneiden han-
kintaan liittyen, seurata aktiivisesti Eurooppaan mahdollisesti syntyvid yhteistyojarjestelyja
seka yksittaisten valtioiden tarjouksia koneidensa yhteiskaytosta. Myds Euroopan puolustus-
viraston rooli on tassa yhteydessa kasvavan tarkea. Kansainvalisen kehityksen ja toiminnan
seuraaminen, toimintaan osallistuminen ja kaikkien toimintaan liittyvien kansallisten toimijoi-
den pitaminen tietoisina kehityksesta edellyttaa tydryhman nakemyksen mukaan kansallisen
toiminnan nykyisté tehokkaampaa koordinointia ja yhdistettya tilannekuvaa kehitystydsta ja
kaytannon kuljetusten toteuttamisesta.

Tydryhma esittad, etta Suomi liittyy 15 Nato-maan ja rauhankumppanimaa Ruotsin yh-
teisohjelman, eli NSAC-jarjestelyyn (NATO Strategic Airlift Capability). NSAC rakentuu kolmen
tai neljan yhteisesti hankittavan C-17-koneen tuottamalle ilmakuljetuskapasiteetille. Ensim-
maisen koneen on arvioitu olevan osallistuvien maiden kaytdssa jo kesasta 2007 alkaen.
NSAC-jarjestely perustuu samankaltaiseen toimintamalliin kuin Suomen jo kayttdma SALIS-
jarjestely. Yhtend mahdollisuutena voisi olla liittyminen ensi vaiheessa tarkkailijastatuksella ja
taysivaltainen osallistuminen hankkeeseen vasta seuraavassa vaiheessa.

Toimintaympadriston osalta varaudutaan toimintaan sekd matalan ettd korkean turvalli-
suusriskin operaatioissa. C-17-koneet mahdollistavat erittéin hyvin sotilaallisen kriisinhallin-
nan ja pelastustoiminnan edellyttaméat raskaidenkin ajoneuvojen kuljetukset sekd operoinnin
myds heikkotasoisilla kentilla. NSAC-jarjestelyn kautta saatava kyky olisi kaytettavissa myds
humanitaarisiin tehtéviin. Mahdollisessa paallekkaisten tarpeiden tilanteessa ovat osallistu-
jamaat priorisoineet humanitaariset katastrofit korkeimmalle.
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Liittymalla NSAC—jarjestelyyn Suomi saisi tydryhman nakemyksen mukaan kustannuste-
hokkaasti kayttdonsa raskasta ilmakuljetuskykya. Jarjestelyn kustannustehokkuus johtuu yh-
teishankinnasta, C-17-koneiden tavallista edullisemmasta hankintahinnasta ja tukeutumises-
ta olemassa olevaan infrastruktuuriin. Useimmat Suomelle keskeiset kumppanimaat, kuten
Ruotsi, Norja ja Hollanti, ovat mukana NSAC-jarjestelyssa.

Ty6ryhma pitda tarkeanda, ettd paatds NSAC-jarjestelyyn osallistumisesta tehtéisiin mah-
dollisimman pian. Liittyminen voi mydhemmin vaikeutua, mikali jarjestelyyn hankittavien ko-
neiden maksimilentotuntimaara tayttyy.

Kansallinen toiminnan koordinointi

Tydéryhman ndkemyksen mukaan kansallisen raskaan ilmakuljetuskyvyn tehokas ja taloudel-
linen toteutus edellyttaa siviili- ja sotilasviranomaisten valisen yhteistydn nykyista parempaa
koordinoimista seka toimintamuotojen vakioimista ja tehostamista. Yhtena toimintamallina
on luoda keskitetty kansallinen raskaan ilmakuljetuskyvyn tilaus- ja varausjarjestely.

Keskitetyn toiminnan avulla voidaan tehostaa puolustusvoimien toimintaa ja mahdollistaa
tehokkaampi yhteistyd muiden viranomaisten kanssa. Keskitetyn jarjestelyn tavoitteena olisi
jatkuva tilanteen seuranta, ilmakuljetussopimusten hallinnointi sek& yhteydenpito kansallisiin
siviiliviranomaisiin, Finnairiin ja kansainvalisiin yhteistydtahoihin. Keskitetty jarjestely mah-
dollistaisi yhden kansallisen yhteyspisteen kaytdn raskasta lentokuljetusta koordinoivien ja
jarjestavien organisaatioiden, kuten MCCE:n, EUMCC:n ja NAMSA:n kanssa.

Keskitetty kansallinen raskaan kuljetuskyvyn johto- ja koordinointikyky voitaisiin luoda
esimerkiksi puolustusvoimien yhteyteen, silla puolustusvoimat tulee olemaan raskaan kul-
jetuskyvyn suurin kayttaja. Koordinointi palvelisi koko valtionhallinnon tarpeita. Mahdollisen
koordinointielimen perustamisen yhteydessa tulisi selvittdd mahdollisuudet sijoittaa sinne
tarvittaessa my6s muiden viranomaisten edustajia.

Tydryhma esittad, ettéa puolustusvoimat selvittdd kevaan 2007 aikana mahdollisuudet luo-
da edella mainittu kansallinen koordinointielin siten, ettd asiasta voidaan tehda paatos ja
toiminta tulisi kAynnistaa siirryttaessa uuteen johtamis- ja hallintojarjestelmaan vuoden 2008
alussa. Osana selvitysté tulisi kartoittaa jarjestelyn taloudelliset vaikutukset.
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AAR
ADAMS
ACO
AMCC
AMTS

ATARES

BG
DCI
DEMA

DSACEUR
DPKO

DSB
EAC
EACC
EAG
EADRCC

EDA
EDRT
EFH
ETYJ

EU
EUBG
EUMC
EUMCG
EUMCC
EUMS
FF

fh

FRF
FYROM
GAD
IHP
INSARAG

ISAF
KFOR
KUA
LCC
LJ
LSM

Air-to-Air Refuelling

Allied Deployment and Movement System
Allied Command Operations

Allied Movement Co-ordination Centre

Allied Movement and Transportation
System

Air Transport & Air Refuelling and other
Exchange of Services

Battle Group

Defence Capabilities Initiative

The Danish Emergency Management
Agency

Deputy Supreme Commander Europe
Department of Peacekeeping Operations
(UN)

Direktoratet for Sivilt Beredskap
European Airlift Centre

European Airlift Coordination Cell
European Air Group

Euro Atlantic Disaster Response
Coordination Center

European Defence Agency

Estonian Disaster Relief Team
Equivalent Flying Hour

Euroopan Turvallisuus— ja Yhteistyo-
jarjesto

European Union

European Union Battle Group
European Union Military Committee

EU Movement Co-ordination Group

EU Movement Co-ordination Centre
European Union Military Staff

Fokker F.27 Mk 400M

Flying Hours

Finn Rescue Force

Former Yugoslav Republic of Macedonia
Global Approach to Deployability
International Humanitarian Partnership

International Search and Rescue Advisory
Group

International Security Assistance Force
Kosovo Force

Kirkon Ulkomaanapu

Life Cycle Cost

Learjet 35A/S

Logistics Staff Meeting

M&TG
MCCE
MEDEVAC
MIC

MOU
MRTT
NAMSA
NAMSO

NATO
nm
NRF
NSAC
NSIP
OCHA

OSCE

PC

PCC

PfP

PTS
ROM
RSOM
RSOM&I

SACEUR
SALCC
SALIS
SAR
SCC
SGPLE
SPR
SRSA
THW

X

UN
UNIFIL
USAR
YETT

Movement and Transportation Group, Nato.
Movement Coordination Center Europe
Medical Evacuation

Monitoring and Information Center
Memorandum of Understanding

Multi Role Tanker Transport

NATO Maintenance and Supply Agency

NATO Maintenance and Supply
Organization

North Atlantic Treaty Organisation
Nautical Mile = 1,852 km

NATO Response Force

NATO Strategic Airlift Capability

NATO Security Investment Programme

Office for the Coordination of
Humanitarian Affairs

Organization for Security and Co-operation
in Europe

Piper PA-31-350 Chieftain

Prague Capability Commitment

Partnership for Peace
Puolustustaloudellinen suunnittelukunta
Rough Order Magnitude

Reception Staging Onward Movement

Reception Staging Onward Movement &
Integration

Supreme Allied Commander Europe
Strategic Airlift Coordination Cell

Strategic Airlift Interim Solution

Search and Rescue

Sea Lift Co-ordination Centre

Standing Group of Partner Logistic Experts
Suomen Punainen Risti

Swedish Rescue Services Agency

German Federal Agency for Technical Relief

llImavoimien hankintavaiheessa olevat
kevyet kuljetuskoneet

United Nations
United Nations Interim Force in Lebanon
Urban Search and Rescue

Yhteiskunnan elintéarkeiden toimintojen
turvaaminen
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\\// Forsvarsministeriet Ministerille

Ministry of Defence 164/22/PO FI.PLM.14231
4.9.2006 896/5210/2006
Puolustuspoliittinen osasto/Honkanen
Asia Paatos
Tyoryhméan asettaminen selvittamaan 2-3 raskaam- Toimenpiteet

man kuljetuskoneen kyvyn tarvetta ja hankkimisen
vaihtoehtoja

Esitys, etta puolustusministerio asettaisi tydryhman selvit- Esitys hyvaksytaan.
tamaan 2-3 raskaamman kuljetuskoneen kyvyn tarvetta ja
hankkimisen vaihtoehtoja.

Tydryhman tehtava
Tehtavaansa liittyen tydoryhman on selvitettava ainakin:
- tarve strategiselle ilmakuljetuskyvylle
- puolustusvoimien tarve ilmatankkauskyvylle
- kustannusvaikutukset
- ratkaisumallit strategisen kuljetus- ja ilmatankkaus-
kyvyn hankkimiseksi.

Selvitystehtéva perustuu Valtioneuvoston turvallisuus- ja
puolustuspoliittiseen selontekoon 2004. Tydskentelyssa
hyddynnetaan puolustusvoimien asiasta jo laatimaa selvi-
tysta.

Tydryhman kokoonpano
Tyodryhman puheenjohtajana toimii yksikdn johtaja prikaati- | TOIMENPITEET
kenraali Arto Raty puolustusministeridsta. Tyoryhman vara-

puheenjohtaja nimetadn ensimmaisessa kokouksessa. Jaljennds esittelylistasta toimenpitei-
ta varten
Tyoryhman kuuluvat seuraavat jasenet: - PLM/hankerekisteri
turvallisuuspéallikké Jukka Sonninen valtioneuvoston - valtioneuvoston kanslia
kansliasta - valtiovarainministerio
- neuvotteleva virkamies Seija Kivinen valtiovarainmi- - ulkoasiainministeri®
nisteriosta - sisdasiainministerio
- yksikén paallikké Kimmo Lahdevirta ulkoasiainminis- - liikenne- ja viestintaministerio
teriosta - Helsingin pelastuslaitos
- palomestari Markku Rissanen Helsingin pelastuslai- - PLM osastot
toksesta - Pééesikunta
- turvallisuusjohtaja Rauli Parmes liikenne- ja viestin- - llmavoimat

taministeriosta

- hallitussihteeri Raino Hassinen puolustusministerion
resurssipoliittiselta osastolta

- erityisasiantuntija Karoliina Honkanen puolustusmi-
nisterion puolustuspoliittiselta osastolta (tyéryhman
sihteeri)

- eversti Eero Pyo6tsia Padesikunnasta

- everstiluutnantti Kim Jaameri Padesikunnasta

- majuri Juha Kaitera Paaesikunnasta (tyéryhman toi-
nen sihteeri)

- majuri Erkki Antikainen llmavoimien Esikunnasta.

Tydryhmalla on oikeus kutsua myo6s muita tahoja kuulta-
vakseen tehtdvansa edellyttamissé puitteissa.

Postiosoite Kayntiosoite Puhelin Faksi s-posti, internet
Postadress Besoksadress Telefon Fax e-post, internet

Postal Address Office Telephone Fax e-mail, internet
Puolustusministerio Etelainen Makasiinikatu 8 A (09) 16001 (09) 160 88244 puolustusministerio@defmin.fi
PL 31 00130 Helsinki Internat. +358 9 16001 Internat. +358 9 160 88244 www.defmin.fi

FI1-00131 Helsinki Finland

Finland
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\éj Forsvarsministeriet Ministerille
Ministry of Defence 164/22/PO FI.PLM.14231
4.9.2006 896/5210/2006

Puolustuspoliittinen osasto/Honkanen

Asia

Tyoryhman asettaminen selvittaméaan 2-3 raskaam-
man kuljetuskoneen kyvyn tarvetta ja hankkimisen
vaihtoehtoja

Tydryhman maaraaika ja kustannukset

Tyodryhman tulee jattad loppuraporttinsa toimenpidesuosi-
tuksineen puolustusministerille 29.12.2006 mennessa. Tyo-
ryhma suorittaa tyonsa virkatydna ja sen toimikausi paattyy
29.12.2006.

Toimivalta VNOS 9 ja 11 8.

Tydryhman kaynnistyskokous

Tyoryhman kaynnistyskokous jarjestetadn torstaina

14.9. klo 14-15 puolustusministerion 3. kerroksen neuvotte-
luhuoneessa "Marski”.

Paatos
Toimenpiteet

Postiosoite Kayntiosoite Puhelin Faksi
Postadress Besoksadress Telefon Fax

Postal Address Office Telephone Fax
Puolustusministerio Eteléinen Makasiinikatu 8 A (09) 16001 (09) 160 88244

PL 31 00130 Helsinki Internat. +358 9 16001
FI1-00131 Helsinki Finland
Finland

Internat. +358 9 160 88244

s-posti, internet

e-post, internet

e-mail, internet
puolustusministerio@defmin.fi
www.defmin.fi
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RASKAAN ILMAKULJETUSKYVYN TARVE KRIISINHALLINTAOPERAATIOISSA

Toteuma vuonna 2005

AFGANISTAN

» lennot yhteistydssa muiden pohjoismaiden kanssa (talla hetkella Tanskan ja Suomen vélinen)

» suomalaisia matkustajia vuoden aikana noin 660 henkilda suuntaan

» kyseessa olevilla lennoilla kuljetettu rahtia noin 840 m3 eli 7 0000 kg

» tdmén lisaksi yhdesté kahteen rahtilentoa vuodessa, koneen kokoluokka IL-76 tai AN-124, eli noin
15 tonnista 50 tonniin, 90-150m3 lennolla

BALKAN

» lento toteutetaan joka viikko

» matkustajia noin 75 henkil6& suuntaan

» molempiin operaatioihin kaksi rotaatiolentoa vuodessa eli yhteenséa noin 650 matkustajaa

» rahtia kuljetetaan kyseessa olevilla lennoilla vahéan, noin 1 m3 eli 200 kg

» yhdesta kahteen rahtilentoa vuodessa, koneen kokoluokan ollessa IL-76 (noin 15 tonnia eli 90 m3)

Osallistuminen EU:n taisteluosastoihin

EUBG SAKSA-HOLLANTI-SUOMI

Vahvennettu joukkue (40 henked) vaatii

» kaistametreja 150

» materiaalin paino 200 - 300 tonnia

» kalustona viisi XA 185/202/203 -kuljetuspanssariajoneuvoa, nelja SISU E11 -raskasta maastokuorma-au-
toa lavetteineen seka yksi panssaroitu maastohenkildauto

» koneen kokoluokka AN124 (kuorman maksimipaino 120 tonnia), jolloin koneen pakkauksesta riippuen
lentojen tarve on kahdesta neljaan konesuoritusta

Komppania (120 henked) vaatii

» kaistametreja 450

» materiaalin paino 700 - 900 tonnia

» kalustona 13 XA 185/202/203 -kuljetuspanssariajoneuvoa, kahdeksan SISU E11 -raskasta maastokuor-
ma-autoa lavetteineen sekd kymmenen panssaroitua maastohenkildautoa

» koneen kokoluokka AN124 (kuorman maksimipaino 120 tonnia), jolloin koneen pakkauksesta riippuen
tarve on kuudesta kymmeneen konesuoritusta

Kontingentin eri osien tarve, mikéali kaikki kalusto mukana

» suojauskomppania 450 kaistametriga, 900 tonnia

» sotilaspoliisiosat 10 kaistametria, 4 tonnia

» elektronisen sodankdynnin osat 160 kaistametria, 320 tonnia
» tiedustelun johto ja joukot 40 kaistametrig, 55 tonnia

Koulutuksen tarve kahden joukkueen kuljettamiseen

» kaistametreja 250—-300

» materiaalin paino 400-600 tonnia

» kalustona kymmenen kuljetuspanssariajoneuvoa (XA 185/202/203), kahdeksan SISU E11 — raskasta maas-
tokuorma-autoa lavetteineen seka kaksi panssaroitua maastohenkilautoa

» koneen kokoluokka AN124 (kuorman maksimipaino 120 000), jolloin koneen pakkauksesta riippuen lento-
jen tarve on viidesta seitsemaéan konesuoritusta.
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EUBG RUOTSI-SUOMI-NORIJA-VIRO

Ruotsalaisten toiveiden mukaan etuosasto kuljetettiin operaatioon ilmateitse noin

» joukkueen vahvuisena

» kaistametreja 100

» materiaalin paino 100 — 200 tonnia

» kalusto yksi XA 185/202/203 -kuljetuspanssariajoneuvo, viidesta seitsemaan panssaroitua maastohen-
kildautoa

» koneen kokoluokka AN124 (kuorman maksimipaino 120 tonnia), jolloin koneen pakkauksesta riippuen
lentojen tarve on yhdestéa kahteen konesuoritusta.

Liséksi Porin prikaatin osalta tulee huomioida vuosittain jarjestettava kansainvalisessa koulutuksessa ole-
van varusmiesjoukon lahettaminen kansainvaliseen harjoitukseen. Tall6in puhutaan vahvennetun komp-
panian ja esikuntien lahettdmisesté. Arviona vertailukohdasta voisi ottaa edella mainitun suojauskomppani-
an tarpeen.

Toteuma vuonna 2006

Vuonna 2006 operaatioita, joihin Suomi osallistui merkittavéalla panoksella, oli viisi (ISAF-, ALTHEA-,
KFOR, EUFOR RD CONGO ja UNIFIL). Operaatioiden keskivahvuus oli vuoden 2006 aikana noin 750
henked. ALTHEA- ja KFOR-operaatioon jarjestettiin viikoittainen yhdistetty huolto- ja henkilosto-
lento. ISAF-operaatioon jarjestettiin alkuvuonna viikoittainen ja maaliskuusta alkaen joka toinen
viikko huolto- ja henkildstolento yhteistoiminnassa Tanskan kanssa. EUFOR RD CONGO -operaati-
oon joukko keskitettiin heindkuussa ja evakuoitiin joulukuussa operaation paatyttyd. UNIFIL- ope-
raatioon joukko keskitettiin loka-marraskuussa. Liséksi UNIFIL- operaatioon lennetaén yhdistetty
huolto- ja henkildstdlento joka toinen viikko, viikosta 48 alkaen.

Viikoittainen henkil6ston kuljetustarve oli keskimaarin noin 165 henkil6a eli noin 8600 henkilda
vuodessa. Liséksi jokaiseen operaatioon tehtiin vuoden aikana kaksi rotaatiolentoa henkildston
vaihtoon liittyen (pois lukien EUFOR RD CONGO ja UNIFIL).

Kriisinhallintaoperaatioihin toteutettiin kuusi erillistd rahtilentoa, joista kaksi oli ampumatar-
viketdydennyksid. Rahtia néilla lennoilla vietiin noin 78 000 kilogrammaa ja tuotiin noin 24 000
kilogrammaa.

Kaikkiaan vuoden 2006 lentokuljetustarve oli noin 10 000 henkil6a ja 253 000 kilogram-
maa rahtia. Sotilaallisten kriisinhallintaoperaatioiden lennot toteutettiin kaupallisilla kuljetuksilla.

SALIS-sopimuksen mukaisia lentotunteja kaytettiin sotilaalliseen kriisinhallintaan (EUFOR RD
CONGO) 4,5 tuntia, jolla kuljetettiin 20 000 kilogrammaa rahtia. SALIS-sopimuksen lentotunteja
kaytettiin tdméan lisdksi EUROPEAN TORCH 06 -harjoituksessa 15,5 tuntia, rahtia harjoituksessa
kuljetettiin 270 000 kilogrammaa.

Vuonna 2006 kuljetusten yhteenlaskettu arvo oli noin 5,85 miljoonaa euroa, joista sotilaallisen
kriisinhallinnan osuus oli noin 5,1 miljoonaa euroa ja SALIS-sopimuksen 750 000 euroa.
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FINN RESCUE FORCEN (FRF) KAYTTOMAHDOLLISUUDET, EU:N
PELASTUSPALVELUN MODUULIHANKE JA ESIMERKKI KULJETUSKYVYLLE
ASETETTAVISTA VAATIMUKSISTA

Finn Rescue Forcen kayttomahdollisuudet:

P
P

T

kotimaassa tapahtuvat suuronnettomuudet ja valmiuden yllapitoon sisaltyva harjoittelu

pohjoismaisen pelastuspalveluyhteistydsopimuksen perusteella annettava pelastuspalveluapu- ja
harjoitukset

Viron ja Venajan kanssa voimassa olevat sopimukset keskinéisesta avunannosta onnettomuustilanteissa
Viron EDRT:n (Estonian Disaster Relief Team) kanssa suoritettavat yhteisoperaatiot

YK:n humanitaarisen yksikdn (Office for the Coordination of Humanitarian Affairs, OCHA) kautta FRF:lle
tulevat etsinta- ja pelastustehtavat (USAR) luonnon- ja teknologisissa onnettomuuksissa seka OCHA:n
toimeksiannosta IHP-maiden (International Humanitarian Partnership) Base Camp- tukitoimintaan liittyvat
henkilosto- ja materiaalikuljetukset

Naton rauhankumppanuusohjelman (PfP) kautta FRF-toiminta siséltaa osallistumisen etsinta-, pelastus- ja
humanitaarisiin operaatioihin

EU:n siviilikriisinhallinta/EU:n pelastuspalvelumekanismiin siséltyva avunantovalmius

Euroopan turvallisuus- ja yhteistyojarjeston (ETY]) operaatiot

X

P
P
P

Y ¥ ¥

P

X

P
P

Y v

EU:n pelastuspalvelun moduulihankkeen toimintoja:

» suurtehopumppujérjestelma

» vedenpuhdistus- ja jakelujarjestelma

» kaupunkimaisissa olosuhteissa tapahtuva etsinta- ja pelastustoiminta
» onnettomuus- tai tuhoalueen uhrien MEDEVAC

» vdliaikaisen hatatilamajoituksen ja -suojan jarjestelma

Esimerkki kuljetuskyvylle asetettavista vaatimuksista:

Toiminta-alueelle lennettaessa koneelta edellytetaan sellaisia matkustusolosuhteita, joissa pelas-
tusmiehisto6 voi kayttaa lentoajan lepoon. Talléin perille tultaessa henkildstd on sdilyttanyt toimin-
tavalmiutensa ja pelastustoimet voidaan kaynnistaa alusta alkaen taysitehoisesti.

Kuljetettava henkilostd ja materiaali yhteensd 16 000 kilogrammaa
» pelastusjoukkueen 35 pelastajaa pelastusvarusteineen

» perusleirin valineistd ja muonitustarvikkeet

» oma maakuljetuskalusto

» kaksi lavamaasturia, kaksi monkijaa ja peravaunu

» NASU NA 140 BT-D -telamaastoajoneuvo

» kolme 4x4 -maastoautoa.

RASKU-ty6ryhmén loppuraportti - Liite 3



TULEVAISUUDEN VAIHTOEHTOJA RASKAIKSI KULIETUSKONEIKSI

Lahde: limavoimien selvitys: 2—3 raskaamman kuljetuskoneen kyvyn hankkimisvaihtoehdot (9.12.2005)

A310 MRTT ja A330 MRTT

P
P
P

X

suunniteltu matkustajakoneiksi

M

tannukset suuret
P

M

raattorin kanssa
»
»

¥ v

manaikaisesti
P
P
P

¥ ¥ ¥

jestelmia
P

X

P
P

¥ v

kapasiteetin takia
>

X

operaattorin kanssa
>

¥

vat merkittavasti
P

M

sumalleihin ndhden

C-17 Globemaster Il

P
P
P
P
P
P
P

¥ ¥ ¥

koko rajoittaa operointia

¥ ¥ v v

kauskyky vaatii liséselvityksia
P
P
P
P
P
P

¥ ¥ ¥ v v

kallein hankkia ja operoida

M

modifioitu ilmatankkaus- ja rahtikoneiksi
A310 valmistus lopetettu, kaytettyja on saatavilla, joiden elinkaarikus-

A310 vanhan teknologian kone, ei yhteistydmahdollisuuksia siviiliope-

strategisen tason ilmatankkauskone
ei sovellu helikoptereiden ilmatankkaukseen
rajoitettu mahdollisuus toimia vihamielisessa ymparistossa, vaikka koneisiin voidaan asentaa omasuojajar-

koneen saatavuus hyva, leasing ja ostamien mahdollista
suurin ja suorituskykyisin vertailtavista sotilaskoneista

mahdollista varustaa omasuojajarjestelmilla

operointi mahdollista vihamielisessa toimintaymparistossa
suunniteltu sotilasmateriaalin ja joukkojen strategisiin kuljetuksiin
mahdollistaa havittgjien ilmatankkauksen, helikoptereiden ilmatank- N\

vaatii lisahenkilostoa ja -rakentamista

A330 MRTT varustettu nykyaikaisella teknologialla, mahdollistaa yhteistoiminnan siviilioperaattorin kanssa
A330 MRTT kapasiteetti mahdollistaa henkiloston ja rahdin liséksi toimimisen ilmatankkauskoneena sa-

rahdin ja henkildstdn kuljetuskapasiteetti riittdva myos EU:n taisteluosastojen materiaalin ja henkildston
kuljetuksiin, ei sovellu ajoneuvojen ilmakuljetuksiin

vaatii hyvatasoisen tukikohdan, soveltuu huonosti sotatoimialueelle
soveltuvat erittain hyvin suuriin evakuointioperaatioihin pitké toimintamatka ja suuren henkilostokuljetus-
selkedasti ylikapasiteettia rauhan aikana, jota voitaneen hyddyntaa ATARES-jarjestelyin tai yhteistyolla siviili-

toiseksi kallein vaihtoehto hankkia, mikéli yhteisoperointi mahdollista niin operointikustannukset pienene-

yhteishankinnan ja/tai operoinnin myota lisdrakentamisen seké lisahenkiloston maaréa pienin muihin ratkai-

/

o~

A

kaiken kuljetuskapasiteetin hyddyntaminen vaikeaa, edellyttéda osallistumista ATARES-jarjestelyihin
kuljetuskapasiteetti riittdd EU:n taisteluosastojen toimintaan

selkedsti ylikapasiteettia FRF:n ja SPR:n vaatimuksiin néhden

selkeasti ylikapasiteettia kotimaan toimintaan
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A400M

P

v

kone operatiiviseen kayttoon aikaisintaan vuonna 2010, ensimmaiset
toimitukset suunniteltu vuoden 2009 loppuun

meille saatavilla aikaisintaan 2010, todennakdisesti vasta vuoden 2012
jalkeen

suunnittelun perusteena taysin yhteensopivat koneet

suunniteltu sotilaskayttoon, joukkojen, materiaalin ja ajoneuvokaluston
kuljetuksiin

useita erilaisia varusteluvaihtoehtoja valittavana

pystyy rajoitetusti EU:n taisteluosastojen lentokuljetuksiin kalusto mukaan luettuna

pystyy tukemaan kriisinhallintatehtévia, toimintamatka voi rajoittaa operaatioita Euroopan ja sen lahiym-
péristdn ulkopuolelle

operointi mahdollista vihamielisessa toimintaymparistossa

pystyy toimimaan ilmatankkauskoneena niin havittajille kuin helikoptereille, joskin luovutettavissa oleva
polttoainemaara pieni, koulutukseen, ei operaatioihin pois lukien helikopterit

rauhan aikana ylikapasiteettia, jota voidaan ehka hyédyntaa ATARES -jarjestelyin

kolmanneksi kallein hankkia

operointi arvioitu toiseksi edullisimmaksi, mutta vaatii lisdhenkilost6a ja -rakentamista

P

v

P
P

¥ v

P
P
P

Y v ¥

P
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P

¥ ¥ ¥

C-130J-30

P
P

X

koneen saatavuus télla hetkella hyva

talla hetkella ostaminen ainut vaihtoehto, ei ole tarjolla talla hetkella
leasing—jéarjestelyja

useita varustevaihtoehtoja

mahdollisuus varustaa omasuojajarjestelmalla

operointi mahdollista vihamielisessé toimintaymparistossa
suunniteltu sotilaskayttoon, rahdin ja joukkojen kuljetuksiin

soveltuu huonosti VIP-kuljetuksiin

lentotuntien vaihtaminen mahdollista ATARES—jarjestelyin, joskin kyseisen konekoon kapasiteetista tulevai-
suudessa ylitarjontaa

useiden Euroopan maiden ilmavoimat luopumassa C-130 -koneista, korvaavaksi koneiksi on tilattu A400M-
koneita

ilmatankkauskapasiteetti on pieni, soveltuu ilmatankkauskoulutukseen, ei havittajaoperaatioihin
mahdollistaa helikoptereiden ilmatankkauksen

soveltuu kaikkiin kriisinhallintatehtaviin Euroopan sisélla, toimintamatka, lentonopeus ja kuljetuskapasi-
teetti rajoittavat Euroopan ulkopuolista kykya

rauhanturvatehtéavien tukemisessa yhden koneen kuljetuskyky riittdméaton

useankaan koneen kyky ei riitd EU:n taisteluosastojen siirtoihin toiminta-alueelle, kyky on riittdva vain
huoltokuljetuksiin

rahtitilan koko rajoittaa kykyé ajoneuvokaluston ilmakuljetuksiin raskaamman kaluston osalta
kuljetuskapasiteetti varauksin riittava Finn Rescue Forcen (FRF) ja Suomen Punaisen ristin vaatimuksiin
nadhden

rahtitilan koko rajoittaa kuljetettavan rahdin méaaraa ja kokoa

koneen suorituskyky on selkeésti vaatimattomin verrattuna muihin selvitettyihin koneisiin nadhden, pois
lukien kevyiden koneiden lisdhankinta

halvin hankkia ja operoida, mutta ilmatankkaus- ja kuljetuskyky riittaméaton

operointi vaatii lisarakentamista ja jonkin verran liséa henkildstda
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SAKSAN MEDEVAC JARJESTELYT

Saksan limavoimien MEDEVAC-jarjestelma jakaantuu neljadn osaan, jotka on kuvattu alla.

Saksan lImavoimat vastaa maan kaikista lentoevakuoinnista seka kotimaassa etta ulkomailla. Lisak-
si Saksa tukee my6s muita puolustusvoimia téassa toiminnassa. Talla hetkella Saksa on allekirjoitta-
nut tdhan liittyvan aiesopimuksen (MoU) 26 maan kanssa.

Ensivaiheessa evakuointi suoritetaan taistelukentélté helikoptereilla, johon Saksan
lImavoimat nykyisellaan kayttaa UH 1 D-helikoptereita. Kyseinen helikopteri kykenee
kuljettamaan yhden potilaan (maakuuasennossa) ja operaatiot on rajoitettu nakélento-
olosuhteisiin (VFR). Tulevaisuudessa UH 1 D-helikopterin korvaa NH 90-helikopteri.

Ensivaiheen evakuoinnin jalkeen operaatioalueen sisainen evakuointi (Intra Theatre)
suoritetaan C 160-lentokoneilla. Kone kykenee kuljettamaan kolme tehohoitopotilasta ja
kahdeksan makuulla olevaa potilasta. C 160 tullaan korvaamaan A 400 M-lentokoneella,
niiden astuessa palveluskayttoon. Kalusto on normaalisti 12 tunnin valmiudessa.

Kolmantena evakuointikalustona kaytetaan CL-601 Challenger -lentokonetta. Toimin-
nallisesti kalustoa kaytetaan sekd operaatioalueen sisdisiin, etta strategisiin kuljetuk-
siin. Strategisilla kuljetuksilla tarkoitetaan, sita etta koneen toimintasade mahdollistaa
evakuoinnin maailman laajuisesti. Koneella voidaan kuljettaa yksi tehohoitopotilas.
Toimintaan CL-601 tarvitsee ”normaalin” lentokentén. Kaluston normaali valmius on
12 tuntia.

Viimeisena MEDECAC-tasona kaytetaan Airbus A310-koneita. Kalustolla kyetaan toimi-
maan maailman laajuisesti. A310 voidaan tarvittaessa varustaa MEDEVAC-, ilmatank-
kaus-, kuljetus- ja rahtivarustukseen. MEDEVAC-konfiguraatiossa lentokone kykenee
kuljettamaan 6 tehohoitopotilasta ja 38 makuulla olevaa potilasta. Saksan ilmavoimilla
on aina yksi A310 varustettu MEDEVAC-tehtavaan. Operatiivisesti lentokoneen on
oltava valmis lahtdéon 24 tunnin sisalla kaskysta ja kaytanndssa tama valmiusaika alite-
taan. Koneen miehisto palvelee normaalisti tehtdvissa eri puolilla Saksaa ja se kootaan
yhteen mikali MEDEVAC-operaatio toteutetaan. A310-koneella operoidaan vain turval-
lisista olosuhteista, jolloin potilaat kuljetetaan talle alueelle kayttéen kahdesta kolmeen
ensimmaistéa kuljetuskategoriaa. Potilaan kuljetuksessa Saksa toteuttaa "yhden paarin”
menetelmaa, jossa potilas siirretaan tarvittaessa samoilla paareilla taistelukentalta
sotilassairaalaan kotimaahan. Vuosien 2002—2005 valisena aikana Saksan limavoimat
on evakuoinut 1093 sotilasta, joista 172 on vaatinut tehohoitoa kuljetusten aikana.
Huomion arvoista on, etta suuri osa A310-kaluston evakuointioperaatiosta on toteu-
tettu siviilikatastrofien yhteydessa, jossa evakuoitavat ovat olleet siviileita.

RASKU-ty6ryhman loppuraportti - Liite 5

57

UERS)

L



Puolustusministerio Puhelin: vaihde (09) 16 001
Etelainen Makasiinikatu 8 Telefaksi: (09) 1608 8244
PL 31, 00131 HELSINKI www.defmin.fi





