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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

1.1.1 Tapahtuman yleiskuvaus

Vakavat vaaratilanteet tapahtuivat Jyvaskylan lentoaseman (EFJY) lahialueella (CTR?®) perjan-
taina 5.4.2019 aamupaivalla kello 10.472 tilanteessa, jossa llmavoimien kaksi lento-osastoa
kutsumerkiltdan Spadel3 ja Spade54 olivat palaamassa Final 2019 -lentotoimintaharjoituk-
sesta takaisin Jyvaskylan lentoasemalle. Spadel-osastoon kuului nelja Hawk-suihkuharjoitus-
lentokonetta ja Spade5-osastoon kuului kaksi Hawk-suihkuharjoituslentokonetta ja yksi F18
Hornet -monitoimihavittaja.

Ensimmainen vaaratilanne tapahtui, kun Spadel-osasto lensi laskukierrokseen kiitotielle 30
(RWY30)5, tarkoituksenaan tehda kiitotien paalla osaston hajotus (break)s laskuryhmitysta
varten. Spadel-osasto muutti suuntaansa antaakseen tilaa samaan aikaan vasemmanpuolei-
sessa laskukierroksessa kiitotielle 30 lentavalle Patria Pilot Training Oy:n yleisilmailulentoko-
neelle OH-TPI (tyypiltddn Tecnam P-2002 JF), jota lensi yksin koulutuksessa oleva lento-oppi-
las. Spadel-osasto ei saanut OH-TPI:td miss&an vaiheessa nakyviinsa. Toinen vaaratilanne ta-
pahtui valittomasti taman jalkeen, kun Spadel-osasto hajosi ohittaessaan OH-TPI:t& ja lensi
yksittéisiné lentokoneina lapi Spade5-osaston, joka oli liittymassa kiitotien 30 oikealle my6ta-
tuuliosalle.

Kuval. llmavoimien Hawk-suihkuharjoituslentokoneen lento-osasto tiiviissa muodossa. (Kuva: II-
mavoimat).

CTR = Control Zone.

Tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat Suomen kesdaikaa UTC + 3h.
Spadel-osasto = Spadel, 2, 3ja 4.

Spade5-osasto = Spadeb, 6 ja 8.

RWY30 = kiitotie 30.

Break = lento-osaston hajotusmenetelmé laskuryhmitysta varten kiitotien paalla.
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Kuva 2. lJyvaskylan lentoaseman laskeutumiskartalle (ICAO) kuvattuna vakavien vaaratilanteiden
kehittyminen. (Kuva: ANS Finland Oy, lisdykset OTKES).

Spadel-osasto lahestyi Jyvaskylan lentoasemaa lannesta nékdlentosaantdjen mukaisesti.
Osasto lensi téssa vaiheessa tiiviissd muodossa vinorivissa vasempaan, jossa siipikoneet lentéa-
vat johtokoneen vasemmalla puolella. Osastolla oli tarkoituksena ylitta4 kiitotie 2000 jalan’
(600m) QNH-korkeudella® ja suorittaa osaston hajotus (break) kiitotien paalla. Taman jal-
keen osastolla oli tarkoitus jatkaa lentoa yksittaisina lentokoneina laskeutuen 1500 jalkaan

ft = jalka (0,3048 m).
8  QNH = Korkeusmittarin asetus, jolla mittarin ndyttaméksi saadaan korkeus keskimaaraisestd merenpinnasta.



(450m) QNH-korkeudella, tai alle kiitotien 30 oikean myotatuuliosan kautta laskuun kiito-
tielle 30.

Spadel ilmoitti l&hilennonjohdolle (TWR?) l&hestyvanséa lentokentt&dd 1400 jalan (430 m)
QNH korkeudella, eika sd8 mahdollistanut osaston hajotusta (break) IFG:ssa10 maaritellylla
2000 jalan (600 m) QNH-korkeudella. Spadel sai TWR:Ité liikenneilmoituksen OH-TPI:st4,
joka lensi kiitotien 30 vasemmalla my6tatuuliosalla 1200 jalan (370 m) QNH-korkeudella ja
oikealle myotatuuliosalle kiitotielle 30 liittyvastd Spade5-osastosta seka laskuun tulevasta
kolmannesta Hawk-osastosta, Ikaros1:sta.

Spadel-osaston johtaja ei saanut suoraan edessa lentavaa OH-TPI:ta nakyviin ja aloitti rauhal-
lisen noin 1.1 G:n11 kaarron k&antéen osaston lentosuuntaa kymmenen astetta vasempaan.
Kaarron tarkoituksena oli antaa tilaa mydtatuuliosalla 30, 1&hes samalla korkeudella lenta-
vélle OH-TPI:lle, jota osaston johtaja ei edelleenkaan saanut nakyviinsa. Kaarron seurauksena
osaston muoto hajosi. Osaston kakkonen eli ensimmainen siipikone oli myds pyrkinyt saa-
maan OH-TPI:n nékyviinsa. Ohjaaja ei huomannut ajoissa johtokoneen kaarron aloitusta ja
joutui siksi vaistamaan johtokonetta alaspain. Osaston kolmonen véisti kakkosta alaspéin ja
rikkoi samalla lentokoneen sen hetkista negatiivista G-rajoitusta. Osaston nelonen ei vaistanyt
muita lentokoneita. Nopeutta lentokoneilla oli vaistohetkelld 295 KIAS12 (531 km/h). OH-TPI
ei ndhnyt noin 1 merimailini3 etdisyydelté ja alle 200 jalkaa (60 m) QNH yldpuolelta lenté-
nytta Spadel-osastoa.

Spadel-osaston ylittdessa kiitotietd myds Spade5-osasto oli liittymassa laskua varten Kiitotien
30 oikealle mydtatuuliosalle. Kun Spadel-osaston johtaja naki myodtatuuleen liittyvat lentoko-
neet, han ilmoitti TWR:n radiotaajuudella lentdvénsa edessa ylapuolella kaartavan Hawk-par-
ven lapi. Spadel lensi Spade5-osaston lentokoneiden vélistéd hieman niiden alapuolelta.

1.1.2 Lennonjohdon toiminta

Jyvaskylan lentoasemalla lennonjohdon vuorossa ollut henkildstoméara oli vakavien vaarati-
lanteiden aikaan tyévuorosuunnitelman mukainen. Lennonjohdossa tydskenteli koordinaat-
tori (COR), [ahestymistutkalennonjohtaja (ARR?) ja ldhilennonjohtaja (TWR). Vuorossa oli
lisdksi vuoroesimies (supervisor), joka oli vaaratilanteiden aikana tauolla ja saapui l&hilen-
nonjohtoon vaaratilanteiden jo mentyé ohi.

Kello 10.36:54 limavoimien Tikkakosken tukikohdan johtopaikassa (TUJOPA) tytskennellyt
lennonvarmistusjohtaja pyysi Jyvaskylan koordinaattorilta (COR) paluuselvitysta Spadel-
osastolle, joka halusi lahestya nékdlentosaanttjen (VFR16) mukaisesti alle 5000 jalan (1500
m) QNH korkeudella. COR hyvéaksyi pyydetyn selvityksen. Hetken kuluttua lennonvarmistus-
johtaja ilmoitti COR:lle, ettd viimeisend tulevat Spade5, 6 ja 8:n VFR-sdantdjen mukaisesti sa-
malla korkeudella. Valill4 COR vastasi toiseen puheluun, jonka jalkeen lennonvarmistusjohtaja
tiedusteli COR:Ita pitdisikod hanen siirtaa kaikki VFR-koneet COR:lle &aneen. COR pyysi Spade-
osastot omalle radiotaajuudelleen. Lennonvarmistusjohtajan kerrottua lentokoneiden tulevan

9 TWR = Aerodrome Control Tower.

10 |FG = Inflight guide -asiakirja.

11 G =maan painovoiman tuottama putoamiskiihtyvyys, kiihtyvyysmonikerta.

12 KIAS =ilmanopeus solmuina, Knots Indicated Air Speed (1 Knots = 1.852 km/h).
13 nm = nautical mile, 1 merimaili ~1852 metria.

14 COR = Coordinator.

15 ARR = Arrival Radar Controller.

16 VFR = Visual Flight Rules.



lahes samaan aikaan pois, COR pyysi antamaan "ne Spadet” (tarkoittaen Spadet 1-4) ensin ja
pitamaan minuutin valissé ja sitten "ne toiset” (tarkoittaen Spade5, 6 ja 8). Taman jalkeen len-
nonvarmistusjohtaja vélitti lennonjohtoselvityksen osastoja siihen asti johtaneelle taistelun-
johtajalle, joka luovutti lentokoneet COR:lle.

Kello 10.40:21 Spadel-osasto ilmoittautui COR:n taajuudella kertoen osaston lentokoneiden
lukumaéaran, lentokorkeuden 2000 jalkaa (600 m) QNH osaston hajotusta (break) varten ja
lentdvansa VFR-saantdjen mukaisesti kohti Luonettial’.

COR tunnisti Spadel-osaston ja selvitti sen suoraan kohti kenttdd. Taman jalkeen COR soitti
lahestyvan osaston suunnitelmasta lahilennonjohtajalle (TWR). TWR maarasi lentokoneille
korkeusrajoituksen 2000 jalkaa (600 m) QNH, koska vasemmassa mydtatuulessa 1100 jalan
korkeudella kiitotie 30:lla lensi OH-TPI.

Seuraavaksi COR kéaski Spadel-osastoa sailyttaméaan 2000 jalan (600 m) QNH korkeuden. Sa-
malla han kertoi lentokoneille, ettd odotettavissa olisi oikeanpuoleinen, keskipisteen kautta
tapahtuva osaston hajotus kiitotielle 30. Spadel kuittasi selvityksen lukemalla sen takaisin.

Taman jalkeen COR ilmoitti suusanallisesti ldhestymistutkalennonjohtajalle (ARR) saapuvasta
Spade-osastosta. COR kaski Spadel-osaston johtajaa ottamaan yhteyden Jyvaskylan ARR:iin
(radiokutsu Jyvaskylan tulo, Jyvaskyla Arrival). Spadel pyysi COR:ia vahvistamaan siirtymisen
ARR:n tagjuudelle. COR ei valittomasti vahvistanut kaskya.

Kello 10.41:54 Spade5 tuli daneen COR:n taajuudella ilmoittaen osaston lentokoneiden luku-
maéaran olevan kolme ja lentdvansa VFR:ssé alle 5000 jalkaa (1500 m) QNH kohti Luonettia.
COR kuittasi ilmoituksen antaen QNH:n ja kaski osastoa jatkamaan annetun selvityksen mu-
kaisesti. Tasséa vaiheessa Spadel tuli uudelleen COR:n taajuudelle pyytéen vahvistamaan selvi-
tyksen ja sen mihin pitéisi ottaa yhteys. COR kaski ottamaan yhteyden ARR:n taajuudella,
minka Spadel kuittasi.

Kello 10.42:16 Lahestymistutkalennonjohtaja (ARR) soitti Idhilennonjohtajalle (TWR) ja ker-
toi, etté Spadet tulevat aloituspiste "Charlielle” osaston hajotusta (break) varten. TWR vahvisti
tiedon ja toisti vield korkeuden yli 2000 jalkaa (600 m) QNH. Samalla han kaski kiitotien 30
myotatuuliosalla lentdvaa OH-TPI:t4 tekemaan ympyran oikealle.

Kello 10.42.36 Lannesta kenttaa lahestyva Spadel-osasto tuli ARR:n radiotaajuudelle ja il-
moitti sdilyttavansa nakolentosaantdjen mukaisesti 2000 jalkaa (600 m) QNH. ARR ilmoitti
tutkayhteydesta kutsulla Spade5, jonka my6s Spadel kuittasi "Spade5”. Tosiasiallisesti ARR ei
nahnyt tutkanaytollaédn aaneen tullutta Spadel-osastoa, vaan idastad samanaikaisesti lahesty-
neen Spade5-osaston, joka ei ollut hanen radiotaajuudellaan.

Kello 10.42:40 COR soitti TWR:lle ja ilmoitti, ettd Spadet 5, 6 ja 8 lahestyvat kenttédd. TWR an-
toi COR:lle selvitysrajaksit8 kiitotien 30 oikean mydtatuuliosan ja pyysi COR:ia kertomaan
Spade5:lle, etteivat ne tulisi osaston hajotukseen (break), koska OH-TPI lensi laskukierrok-
sessa. Spade5 ei pyytanyt osaston hajotusta, joten COR ei vélittanyt tata pyyntda Spade5:lle

17 Luonet = VHF-monisuuntamajakka LNE (VOR/DME LNE).

18 Selvitysraja (Clearance limit) on paikka, johon asti ilma-alukselle on annettu lennonjohtoselvitys. Lennonjohtoselvitys on
ilma-alukselle annettu lupa suorittaa lento tai siihen liittyvét toimenpiteet lennonjohtoelimen maaraédmin ehdoin. (Stand-
ardised European Rules of the Air (SERA), EU:n yhteiset lentosdannot).



vaan selvitti osaston liittymaan VFR:ssé kiitotien 30 oikealle myo6tatuuliosalle. Spade5 luki sel-
vityksen takaisin. COR ei luovuttanut lentokoneita tasséa vaiheessa TWR:lle eik& ARR:lle. COR
ei mydskaan antanut Spade5-osastolle litkenneilmoitusta eikd vuoronumeroa suhteessa mui-
hin laskukierrosalueellal® lentaviin lentokoneisiin.

Kello 10.43:34 Spadel ilmoitti ohjaussuunnaksi 060-astetta ja pyysi lupaa laskeutua 1000
jalkaan (300 m) QNH tarkistamaan pilven alaraja, koska saé ei mahdollistanut lentdmista nor-
maalilla osaston hajotuskorkeudella 2000 jalkaa (600 m) QNH. ARR suostui pyyntdon. Hetken
kuluttua Spadel pyysi jadada 1500 jalan (450 m) QNH korkeuteen, mihin ARR myds suostui.
Taman jalkeen ARR luovutti lentokoneet TWR:lle.

Kello 10.44:14 Spadel-osasto ilmoitti TWR:lle sailyttdvansa 1500 jalkaa (450 m) QNH kiito-
tielle 30 tehtdvaa osaston hajotusta varten. Pian tamén jalkeen Spadel ilmoitti nousevansa
uudelleen korkeudelle 2000 jalkaa (600 m) QNH.

Kello 10.45:20 TWR soitti ARR:lle ja esitti, ettd tam4 ottaisi Spade6-osaston (tarkoittaen
Spadeb) Ikaroksen peraan ja han jattaisi Spadel-osaston hajotusta varten odottelemaan. ARR
ei ollut selvilla, mista Spade-osastosta oli kyse ja han kysyi puhelun aikana misté ne tulevat ja
mité ne tekevat.

Samaan aikaan puhelun kanssa, noin 10 merimailia (noin 18,5 km) ennen kiitotien ylitysta
Spadel ilmoitti TWR:lle laskevansa korkeutta pilven takia ja tulevansa osaston hajotukseen
(break). TWR varoitti Spadel:td VFR-liikenteesta korkeudella 1200 jalkaa (360 m) QNH.
Spadel kuittasi tiedon ja ilmoitti tulevansa suoraan kohti kenttdd. TWR kertoi valittémasti
OH-TPI:lle neljasta lahestyvasta Hawk:sta.

Spadel ilmoitti hetken kuluttua neljan koneen osaston hajotuksen (break) tapahtuvan 1400
jalan korkeudella QNH. Puhelun ollessa edelleen auki ARR:n kanssa, TWR kaski ARR:ia jatta-
méaan Spadet 5, 6 ja 7 (tarkoittaen 5, 6 ja 8) odottamaan nykyiseen paikkaan ja korkeuteen,
johon ARR totesi, etteivat lentokoneet olleet hanen taajuudellaan. Tahan TWR totesi, etteivat
ne ole hdnenkaan taajuudellaan ja lopetti puhelun.

Kello 10.46:18 TWR tiedusteli radiolla, onko Spade5-osasto TWR:n taajuudella. Samaan ai-
kaan seka ARR ettd COR kaskivat Spade5-osastoa vaihtamaan TWR:n taajuudelle, jolloin
Spadeb5 vastasi COR:in taajuudella vaihtavansa TWR:lle.

Kello 10.46:29 Spadel ilmoitti TWR:lle olevansa lantisen VFR-odotuksen20 kohdalla ja pyysi
sitd vahvistamaan selvityksen osaston hajotukseen (break). TWR vahvisti selvityksen noin
kaksi mailia ennen kiitotietd. TWR antoi vield uudelleen liikenneilmoituksen kahden mailin
etaisyydelld suoraan edessa olevasta VFR-liikenteesta ja kolmesta Hawk:sta?1, jotka olivat liit-
tymassa kiitotien 30 oikealle myo6tatuuliosalle. Naiden lisdksi TWR ilmoitti kahdesta
Hawk:sta, jotka olivat viiden mailin loppuosalla kiitotielle 30 ja tulossa laskuun ennen
Spadel-osastoa. Spadel ilmoitti tekevansa osaston hajotuksen (break) 1500 jalan (450 m)
QNH korkeudelta.

19 Laskukierroksella tarkoitetaan maarattya kuviota, jonka muotoista lentorataa ilma-aluksen on noudatettava lentopaikan
laheisyydessé. (Standardised European Rules of the Air (SERA), EU: n yhteiset lentosaannot).

20 Odotusmenetelma (holding procedure) on ennalta maaratty liikehtiminen, joka pitad ilma-aluksen sille maaratyssa ilmati-
lassa sen odottaessa jatkoselvitystd. Odotusrastilla (Holding fix) tarkoitetaan odotusmenetelmaén sijainnin maantieteelli-
sesti maarittava paikka. (Lennonjohtajan késikirja, LIKK).

21 QOsastossa lensi tosiasiallisesti kaksi Hawkia ja yksi F18 Hornet.



Kello 10.47:22 TWR pyysi Spadel:td varmistamaan, etté naki edessa oikealla myo6tatuu-
liosalla kiitotie 30:lla lentavét kolme Hawkia, johon Spadel kuittasi ndkevansa kolme Hawkia.
TWR ilmoitti Spadel:n ndkemien Hawkien olevan kolmen ja neljan mailin loppuosalla (tar-
koittaen Ikarosl ja 2). Hetked my6hemmin Spadel ilmoitti lentdvansa edessa ylapuolella
kaartavan Hawk-parven lapi.

Kello 10.47:48 osastojen Spadel ja Spade5 lentokoneet ilmoittivat epaselvasti TWR:n taajuu-
della ndkevéansa toisensa. Tassa vaiheessa TWR tiedusteli, oliko Spade5 TWR:n taajuudella.
Spade5 ilmoitti olevansa oikealla mydtéatuuliosalla 30, jolloin TWR ilmoitti Spade5:n olevan
vuorolla 3 ja vuorolla 2 olevan nelja Hawkia, jotka ovat juuri tekemassa osaston hajotuksen
(break) ylapuolella ja liittymassé pitkalle loppuosalle 30. Spade5 ilmoitti jatkavansa lahesty-
mista vuorolla 3 ja ndkevansa nelja lentokonetta vasemmalla puolellaan. Samalla se ilmoitti
jatkavansa lentoa hetken aikaa ohjaussuunnalla 120 astetta kiitotien suuntaisesti. Tdmaén jal-
keen kaikki lentokoneet laskeutuivat vuorollaan kiitotielle 30, Spadel-osaston tullessa viimei-
send laskuun kello 10.55.

9| 5 |w|2019-04-05 07.47.40 = QNH 1021.0 | <| x |[>)] TS ~ 5,5 ={62°27'23N 025°33'20E |

Kuva 3. Spadel- jaSpade5-osastojen ohitustilanne UFBS-tutkaesitysjarjestelmasta tallennettuna.
Kuvassa Spadel:n ja Spade5:n minimietdisyys on 0,43 mailia. (Kuva: Air Navigation Services
Finland Oy, lisdykset OTKES)
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1.2 Halytykset ja pelastustoimet

1.2.1 Pelastustoimet
Pelastustoimille ei ollut tarvetta. Halytyksia ei tehty.

1.3 Seuraukset

Vaaratilanteista ei aiheutunut henkilo- tai ymparistdvahinkoja. Vaistaessaan Spadel-osaston
2. konetta Spade3:n lent&ja teki —1.5 G:n tyénndn, jolloin siipiin ripustetuista lisapolttoai-
nesailigista johtuva negatiivisen kuormituskertoimen rajoitus ylittyi.

Lentokone tarkastettiin G-rajoituksien ylitysohjeiden mukaisesti. Lentokoneesta irrotettiin
lisdpolttoainesailiodt tarkastusta varten. Vaurioita tai polttoainevuotoja ei havaittu. Tarkastuk-
sista tehtiin tekniset vikailmoitukset. Molempien Hawk-osastojen johtajat tekivat tapahtu-
neista vaaratilanteista hairidilmoitukset ja ne kasiteltiin ohjeistusten mukaisesti. [Imavoimat
ei aloittanut tutkintaa tapahtuneista vaaratilanteista.

Air Navigation Services Finland Oy:n (jatkossa ANS Finland) ohjeiden mukaan turvallisuus-
poikkeamista on raportoitava viipymatta, kuitenkin viimeistaan 72 tunnin kuluttua. Kaikki
vaaratilanteisiin osallisena olleet lennonjohtajat tekivat tapahtuneista vaaratilanteista poik-
keama- ja havaintoilmoituksen. Lennonjohtajien poikkeama- ja havaintoilmoituksen jalkeen
lennonjohdon pé&allikko teki tapahtumasta pika-analyysin. Tiedon saatuaan ANS Finlandin
turvallisuuden hallintayksikko kasitteli tapauksen ja valitti tiedon siitd myos Liikenne- ja vies-
tintavirastolle, joka vélitti tiedon tapahtuneista vaaratilanteista Onnettomuustutkintakeskuk-
selle.

Vaaratilanteiden jalkeista henkisté tukea ja tyokyvyn varmistamista varten ANS Finlandilla on
omaan vertaistukeen, yhtibn omaan ammatilliseen tukijarjestelmaan ja tarvittaessa tyoter-
veyshuoltoon perustuva toimintamalli. Mallia ei kuitenkaan suoraan sovellettu tassa yhtey-
dessa. Vaaratilanteista keskusteltiin Jyvaskylan lentoaseman viikkotapaamisten yhteydessa
sekéa kahdenkeskisina esimies-alaiskeskusteluina.

2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Jyvaskylan lentoasema (EFJY)

Jyvaskylan lentoasema sijaitsee Tikkakoskella, 18 kilometria Jyvaskylasta pohjois-luoteeseen.
Lentoaseman kiitotien 12/30 magneettiset suunnat ovat 125/305 astetta, sen pituus on 2601
metrid ja leveys on 60 metrid. Lentoaseman ja sen jarjestelmat ja laitteet omistaa Finavia Oyj.
Lentoaseman lennonjohtopalvelut tuottaa ANS Finland Oy, joka vastaa lennonjohdon jarjestel-
mien ja laitteiden yllapidosta. Lentosadpalvelun jarjestamisesta vastaa liImatieteen laitos.

Jyvaskylan lentoasema on yhteistoimintalentoasema, joka palvelee liikenne- ja yleisilmailun
ohella merkittavaad maaraa sotilasilmailua. Vuonna 2005 Jyvaskylaén siirtyi Kauhavan llma-
sotakoulun Vinka-kalusto ja alkeislentokoulutus. Lentoasemalla toimi vuoteen 2015 asti IIma-
voimien Tukilentolaivue. Vuoden 2015 alusta limavoimien toiminnan méara kasvoi entises-
tédan, kun Kauhavan limasotakoulu lakkautettiin ja Hawk-kalusto ja -koulutus siirrettiin Jyvas-
kylan lentoasemalle. Vaikka samassa yhteydessa Tukilentolaivue siirtyi Tampere-Pirkkalaan,
nousi lento-operaatioiden maara Jyvaskylan lentoasemalla merkittavasti.
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Lennonjohtopalvelun ndkdkulmasta toimintaympéristdé muuttui entista vaativammaksi liiken-
teen méaran ja luonteen vuoksi. Aiemman, padosin reittilentoja lentaneen kuljetuskonekalus-

ton tilalle tulivat paikallisilla harjoitusalueilla toimivat nopeat suihkuharjoitushavittgjat. Lisa-

haasteeksi tulivat Vinka- ja Hawk-koneiden suuret nopeuserot seké koulutustoimintaan liitty-
vat erot ohjaajien lentokokemuksessa.

2.1.2 Jyvaskylan lennonjohto

Jyvaskylan lennonjohto sijaitsee lennonvarmistusrakennuksessa kiitotien 12/30 koillispuolel-
la. Lennonjohdon tilat ovat rakennuksen ylimmassa ja sité seuraavassa kerroksessa. Jyvasky-
lan lennonjohdon tehtdvana on lennonjohto-, lentotiedotus- ja halytyspalveluiden tuottami-
nen. Palvelua annetaan joko yhdistettyna lahi- ja lahestymislennonjohtona tai liikennetilan-
teen vaatiessa erillisista l&hi- ja l1dhestymislennonjohdon tydpisteistd. ANS Finland tuottaa
lennonjohtopalvelut siviili- ja sotilasliikenteelle Jyvaskylan lennonjohdon vastuualueella. Len-
nonjohdon henkil6std koostuu siviili- ja sotilaslennonjohtajista, joita koskevat samat koulu-
tus- ja patevyysvaatimukset. Kaikki lennonjohtajat suorittavat samoja tehtavia edustamastaan
organisaatiosta riippumatta. Asettamalla osan lennonjohtajista Ilmavoimat pystyy turvaa-
maan omien tarpeidensa mukaisen lennonjohtajien méaaran. ANS Finland saa vastaavasti kayt-
t6onsa koulutettuja lennonjohtajia.
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Kuva 4. Jyvaskylan lentoaseman nakolahestymiskartta. Kartassa lahialueen (Control Zone, CTR) ja
lahestymisalueen (Terminal Control Area, TMA) sivu- ja korkeusrajat. Kartasta on nahté-
vissa Spadel-osaston ilmoittama lantinen VFR-odotus. (Kuva: ANS Finland Oy, lisaykset
OTKES)
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2.1.3 Lennonjohdon tyopisteet

Lahilennonjohto (TWR): Erillisissa tydpisteissa tyoskenneltdessa lahilennonjohdon vastuu-
alueena on lahialue (CTR), joka on suorakaiteen muotoinen valvotun ilmatilan osa. Sen alaraja
on maan tai veden pinta (SFC) ja ylaraja 2000 jalkaa (600 m) keskimaaraisesta merenpin-
nasta22. Lahilennonjohto vastaa liikenteen johtamisesta maassa kiitoteill& ja rullausteilla sekéa
ilmassa lahialueella. Lahilennonjohdon ty0 perustuu vastuualueen ndkéhavainnointiin seka
valvontajarjestelmén eli tutkatiedon esitysjarjestelméan kayttoon.

! o i Voot sl . il i e o :
e s g W o o AR e

Kuva5. Jyvaskylan lahilennonjohdon tyopisteet: TWR-tyopiste vasemmalla ja GND-tyOpiste oikealla.
(Kuva: Air Navigation Services Finland Oy)

Liikennetilanteen vaatiessa lahilennonjohdon tehtavat voidaan jakaa kahteen rinnakkaiseen
tyopisteeseen. Talloin TWR-lennonjohtaja vastaa liikenteesta kiitotiell& ja ilmassa olevista
ilma-aluksista. Rullauslennonjohtaja (GND?23) vastaa ilma-aluksista ja maa-ajoneuvoista rul-
lausteilla (TWY24). GND-tyGpiste miehitetaan tyypillisesti tilanteessa, jossa yhden radiotaajuu-
den kuormitus voi muodostua liian suureksi. Vaaratilanteiden aikana GND-tyOpistetta ei ollut
miehitetty, silla siin& tydskennellyt lennonjohtaja oli tauolla.

Lahestymislennonjohto (APP): Jyvaskylan lahestymislennonjohto sijaitsee erillisissa, 1&hi-
lennonjohdon alapuolella olevissa tiloissa. Lahestymislennonjohto vastaa lahestymisalueesta
(TMA), joka on noin 40 kilometrin etaisyydelle lentoasemasta ulottuva monikulmainen suun-
nikas. Sen alaraja on 2000 jalkaa (600 m) keskimadaraisestd merenpinnasta ja ylaraja lento-
pinta (FL2°) 95/9500 jalkaa (2850 m) korkeusmittarin vakioilmanpaineasetuksella 1013,2
hehtopascalia (hPa). Lisaksi Jyvaskylan lahestymisalueen ymparilla on lennonjohtoalue

22 MSL = Mean Sea Level.
23 GND = Ground.

24 TWY = Taxiway.

25 FL=Flight Level.
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(CTAZ26), joka toimii sotilaslentotoiminnan harjoitusalueena. Ladhestymislennonjohdon ty0 pe-
rustuu valvontajarjestelman eli tutkan kayttoon.

Lahestymislennonjohdossa on kolme tydpistettéd: koordinaattori (COR), lahestymistutkalen-
nonjohtaja (ARR) ja suunnitteleva lennonjohtaja (PLC27). TyOpisteitda miehitetaan liikenne- ja
henkilostotilanteen mukaan lennonjohdon vuoroesimiehen (supervisor) tai koordinaattorin
paatoksella. Kahden tutkan tyémenetelméa kaytetaan, kun COR-tyOpisteen tai COR- ja PLC-
tyopisteiden vastuulla olevan liikenteen mé&aran ennustetaan saavuttavan tai ylittavan tyopis-
teille maaritellyn maksimikapasiteettiarvon. TyOpisteiden vélinen yhteisty0 perustuu ANS Fin-
landin yhteisiin ja Jyvaskylan lennonjohdon paikallisiin ohjeisiin. Vakavien vaaratilanteiden ai-
kana miehitettynd olivat COR- ja ARR -tyOpisteet.

Koordinaattorille (COR) kuuluvat lahestymislennonjohtajalle yleisesti kuuluvat tehtavat, mi-
kali muita lahestymislennonjohdon tyOpisteité ei ole miehitetty. Tehtévia ei ole ohjeistettu sa-
maan tapaan kuin lahestymislennonjohdon muissa tydpisteissd, vaan ne perustuvat yleiseen
ohjeistukseen lahestymislennonjohdon toiminnasta. Liikenteen johtamisen lisdksi COR huoleh-
tii ilmatilavarauksista ja lentojen koordinoinnista muiden tyopisteiden ja lennonjohtoyksikoi-
den kanssa. Kun ARR-tyopiste on miehitetty, lahestymislennonjohdon vastuualue (TMA) jae-
taan korkeussuunnassa COR- ja ARR-tyopisteiden valillg siten, etta niiden valinen raja on 4500
jalkaa (1350 m) keskimaaraisesta merenpinnasta. ARR- ja COR-lennonjohtaja johtavat liiken-
netté vastuualueillaan ja omilla radiotaajuuksillaan erikseen ohjeistettujen yhteistydmenetel-
mien mukaisesti ARR:n huolehtiessa koordinaatiosta TWR:n kanssa.

Kuva 6. Jyvaskylan lahestymislennonjohdon ARR- ja COR-tyOpisteet. ARR vasemmalla ja COR oike-
alla. ARR istuu COR-tydpisteessa istuvan takana sivuittain. (Kuva: Air Navigation Services
Finland Oy)

26 CTA = Control Area.
27 PLC = Planning Controller.
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2.1.4 Lennonjohdon laitteet ja jarjestelmat

TopSky-jarjestelma on lennonjohdon pagjarjestelmg, jolla esitetédan tutka- ja valvontatiedot
jakoordinoidaan eri tyopisteiden ja lennonjohtoyksikdiden valinen liikenne. Jarjestelma vas-
taanottaa ja prosessoi siihen liitetyilta tutkilta ja sensoreilta saamaansa valvontatiedot. Jarjes-
telmé tekee datasta jarjestelmamaaleja, jotka se yhdistaa lentojen ao. lentosuunnitelmatietoi-
hin.

Lennonjohtaja paivittaa tietoja jarjestelméaan lentokoneille annettavien ohjeiden mukaan. Jar-
jestelmassa pidetaan ylla ilmatilanhallinnan reaaliaikaista tilannekuvaa, jota tarvitaan muun
muassa lentojen koordinoimiseen lennonjohtoyksikoiden ja tydpisteiden, kuten COR:n, ARR:n
ja TWR:n valilla. Kunkin tyOpisteen paanaytolla esitetdan niin sanottu Main Radar Window ja
sivunaytolla lentotietolistat. Lisaksi naytoille on mahdollista lis&té niin sanottu Secondary Ra-
dar Window, johon voidaan valita esimerkiksi paanéayttoa laajempi valvonta-alue.

Kuva 7. Jyvéaskylan lennonjohdon COR- ja PLC-tydpisteiden naytét. COR vasemmalla ja PLC oikealla.
Kuvassa olevien néyttojen liséksi vaaratilanteiden aikana yksi PLC-tydpisteen naytoisté oli
k&annetty COR-tyOpisteelle. (Kuva: OTKES)

Schmid-puheyhteysjarjestelmaan on liitetty lennonjohdon kdyttdmien radiotaajuuksien la-
hettimet ja vastaanottimet, radiotaajuuksien ohjaus seka tyopisteiden ja lennonjohtoyksikoi-
den véliset puhelinyhteydet. Puheyhteysjarjestelmé& mahdollistaa tytskentelyn joko kasimik-
rofonia ja kaiuttimia tai kuulokkeita (headset) kayttaen. Jarjestelmassé on kayttopaikkakoh-
tainen puheyhteyksien pikatallennus, jonka avulla lennonjohtaja voi kuunnella kdymiaan ra-
dio- ja puhelinkeskusteluja valittdmasti jalkeenpain.
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Kuva 8. Schmid-puheyhteysjarjestelman kayttopaikka. (Kuva: OTKES)

ITWR-jarjestelma on integroitu jarjestelma, jonka avulla lennonjohtaja saa muun muassa
maéardaaikaiset lentosddhavaintotiedot seka kenttaalueelle sijoitettujen sddhavaintolaitteiden
reaaliaikaisia tietoja tuulesta, pilven alarajasta tai pilvikorkeudesta, ilmanpaineesta ja lampo-
tilasta seka kiitotienakyvyydesta.

AMC Tool -jarjestelman avulla lennonjohto saa reaaliaikaiset tiedot lennonjohtoyksikdiden
aukiolosta ja niiden vastuualueiden aktiivisuudesta seka ilmatilan kayton rajoituksista.

2.1.5 Hawk-ohjaajan toimintaymparisto

BAE Systems Hawk on brittildinen yksimoottorinen ja kaksipaikkainen suihkuharjoituskone.
Ilmavoimien Hawkit on sijoitettu llmasotakoulun Havittgjalentolaivue 41:een ja niitd kayte-
tdan padasiassa ohjaajien jatko- ja taktisessa lentokoulutuksessa.

Kotimaassa toteutettu ohjaamon modernisointityd on ajanmukaistanut ja tehostanut Hawkien
kayttoa ohjaajakoulutuksessa. Niiden perinteiset analogiset mittarit on korvattu nykyaikai-
silla naytoilla. Hawkeissa on myds niin sanottu Hawk Link -jarjestelma. Jarjestelma valittaa
koneiden paikkatietoa Hawkien kesken ja esitta sitd monitoiminaytoilla ja HUD-
heijastintdhtdimessa mahdollistaen todenmukaisen ilmataisteluharjoittelun nykyaikaista tais-
telukentén toimintaymparistdd simuloivissa olosuhteissa.

Hawkissa ei kuitenkaan ole tutkaa, jolloin muiden lentokoneiden ndkeminen perustuu ohjaa-
jan visuaaliseen havainnointiin. Lento-osaston ollessa tiiviissa lentomuodossa johtokoneen
tehtavana on vastata osaston turvallisista lentosuunnista ja -korkeuksista. Tiiviissa lentomuo-
dossa, jossa koneiden valiset etdisyydet ovat muutamia metrejé, osaston muiden koneiden en-
sisijainen tehtéva on pitda oma paikkansa muodostelmassa.
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2.2 Olosuhteet

2.2.1 Saatiedot

IImatieteen laitoksen lentosédpalvelussa lentosddhavainnot tuotetaan ICAO28 Annex 3:n
(Meteorological Service for International Air Navigation) seka lakien ja asetusten mukaan.
Valtaosa lentosddsanomissa mukana olevista sédparametreistd kuvaa vain pistemaisesti teh-
tya havaintoa kiitotien laheisyydessa. Maaraaikaisen ja -mittaisen METAR2-ilmailusidésano-
man sisaltamat tiedot pilvisté tai merkittavista sadilmioista kentan valittomasséa laheisyy-
dessa ilmoitetaan enintdan noin 15 kilometrin sateelld kentastd. Huomionarvoista on, etta
my0s tdman alueen sisélla voi olla paikallista vaihtelua. Liséksi Jyvaskylan lentoasemalla si-
jaitsee limatieteen laitoksen automaattinen sddasema, josta saa ajantasaista tietoa pilven ala-
rajasta ja maarasta. Jyvaskylan lentoasemalla on myos kaytdssa lahestymisalueen automaatti-
nen ATIS30-tiedotuspalvelu.

Molemmat vaaratilanteet tapahtuivat Jyvaskylan lentoaseman laskukierrosalueella kello
10.47. Lennonjohtajilla oli kaytossaan kello 05.23 julkaistu lentosdadennuste (TAF)3! ja kello
10.20 julkaistu méaraaikainen lentosédsanoma (METAR). Lahilennonjohtajalla oli liséksi mah-
dollisuus lennonjohtotornista nakéhavainnoin seurata vallitsevaa saata. SPECI32-sanomaa ei
METAR-sanomien valissa tehty, vaikka 1500 jalan alapuolella olevan pilvikerroksen kattavuu-
den muutos olisi SPECI-sanoman vaatinut. TAma johtui siitd, ettd seuraavaa METAR-sanomaa
oltiin jo samaan aikaan laatimassa.

Spadel-osaston lahtiessa harjoitukseen vaakanakyvyytté oli yli 10 kilometrid. Vain muutama
hajanainen pilvi oli 800 jalan (240 m) korkeudella maan pinnasta. Pilven alaraja oli noin 5600
jalan (1700 m) korkeudella maan pinnasta. Sé& harjoitusalueella sailyi hyvana koko harjoituk-
sen ajan.

Harjoituksen paattyessa ja Spade-osastojen aloittaessa lahestymisen kohti Jyvaskylan lento-
asemaa kello 10.40, sda harjoitusalueella pysyi edelleen hyvana. Jyvaskylan lentoasemalla sda
oli kuitenkin heikentynyt. Vaakanékyvyytta oli yli 10 kilometri&, mutta pilven alaraja oli lima-
tieteen laitoksen automaattisen sddaseman tietojen mukaan laskenut alle 1000 jalan (300 m)
korkeudelle maan pinnasta. Virallisesti Jyvaskylan lentoasemalla katsottiin kuitenkin vallitse-
van VMC33-olosuhteet, silla vallitsevan, olennaisesti heikentyneen saan sisaltavd METAR-
sanoma julkaistiin kello 10.50.

Vaaratilanteiden aikaan voimassa olleet METAR- ja lentosddsanomat aikajarjestyksessa:

Lentosddennuste Jyvaskylan lentoasemalle 5.4.2019 klo 05.23
Voimassa 5.4. klo 06.00 seuraavaan paivaan klo 06.00.
Tuulen suunta 300 astetta, voimakkuus 5 solmua (2,5 m/s), CAVOK34,

28 ICAO = International Civil Aviation Organization.

29 METAR = Sadhavainnon standardoitu tallennus- ja viestitysmuoto, tdmanhetkinen sad. (Traficom).

30 ATIS = Automatic Terminal Information Service.

31 TAF =Terminal Area Forecast, lentopaikkaennuste on lentopaikkakohtainen sd&ennuste.

32 SPECI = S&&n merkittavasti muuttuessa METAR-sanomien vélilla tehd&d&n SPECI-sanoma.

33 VMC = Visual Meteorological Conditions.

34 Lyhennettd CAVOK kéytetadn lentopaikkaennusteessa ja sddsanomissa korvaamaan nakyvyytta, sa ja pilviryhmig, kun
kaikki seuraavat ehdot toteutuvat: vallitseva nakyvyys on 10 km tai yli; ei pilvia 5000 jalan alapuolella eik& CB-pilvia
esiinny; ei merkittavia sddilmidta. (limatieteen laitos).
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Klo 06.00-10.00 vélilla nédkyvyys ajoittain 3000 m, utua ja melkein pilvista 500 jalkaa (150
m). Kolmenkymmenen prosentin todennékdgisyydella klo 06.00-10.00 valilla nakyvyys ajoit-
tain 1500 m ja utua. Melkein pilvista 300 jalkaa (90 m).

Maéaraaikainen lentosaasanoma (METAR) klo 10.20

Tuulen suunta 050 astetta, voimakkuus 6 solmua (3 m/s). Néakyvyys yli 10 km.

Pilvet: V&han pilvia 800 jalkaa (240 m), melkein pilvistd 5600 jalkaa (1680 m). Lampdtila 2 °C,
kastepiste O °C. limanpaine 1021 hPa.

Vélittdmasti vaaratilanteiden jalkeen voimassa olleet METAR- ja lentosddsanomat aikajarjes-
tyksessa:

Maéaraaikainen lentosaasanoma (METAR) klo 10.50

Tuulen suunta 030 astetta, voimakkuus 6 solmua (3 m/s). Néakyvyys yli 10 km.

Pilvet: Melkein pilvistd 1000 jalkaa (300 m). Lampdétila 2 °C, kastepiste O °C. IlImanpaine 1021
hPa.

Lentosddennuste Jyvaskylan lentoasemalle 5.4.2019 klo 11.37

Voimassa 5.4. klo 12.00 seuraavaan paivaan klo 12.00. Tuulen suunta 60 astetta, voimakkuus
7 solmua (3,5 m/s). Nakyvyys yli 10 km. Melkein pilvistd 1000 jalkaa (300 m).

5.4. klo 12.00-13.00 asteittain tapahtuvana muutoksena vahan pilvia 1500 jalkaa (450 m),
melkein pilvistéd 800 jalkaa (240 m).

6.4. klo 10.00-12.00 asteittain tapahtuvana muutoksena tuulen suunta on 160 astetta, voi-
makkuus 10 solmua (5 m/s).

2.2.2 Lennonjohdon tyoskentelyolosuhteet

Jyvaskylan lennonjohdon tilat saneerattiin vuonna 2009 osana yhteistoimintalentoasemien
lennonjohtojen uudistamista. Uudistuksen yhteydessa laitekanta, jarjestelmat ja tyopisteiden
jarjestelyt yhtendistettiin. Samalla kdynnistettiin tydmenetelmien ja ohjeistuksen harmonisoi-
minen seka tyopisteiden ergonomian ja tydolosuhteiden parantaminen. Myéhemmat laite- ja
jarjestelm&uusinnat ovat muuttaneet toteutettuja standarditydpisteita.

Lahilennonjohdon ty0 vaatii vastuualueen ndkdhavainnointia ja asettaa tyoolosuhteille omat
vaatimuksensa. Lennonjohtotornin ikkunoiden on oltava suuret, jotta maa- ja ilmaliikenteen
valvonta on mahdollista. Samalla vallitsevan séan seurantaa voidaan tehdda muun tyon ohessa.
Jyvaskylan TWR- ja GND-lennonjohtajien ty6pisteet lennonjohtotornissa ovat rintamasuun-
nassa lounaaseen kohtisuoraan kiitotien keskilinjaan ndhden. N&in ollen kiitotien koillispuo-
lella oleva osa laskukierrosaluetta j&4 lennonjohtajan selan taakse ja sen ndkéhavainnointi
vaatii kdantymistéa tyopisteesta poispain. Tornin sijainnista johtuen nakyvyytta kiitotien 30
kynnyksen suuntaan on parannettu kameralla, jonka naytto on sijoitettu lIahilennonjohtoon.
Valoisana vuorokauden aikana TWR- ja GND-lennonjohtajien katselusuunta kohti kiitotietd on
vastavaloon (aurinkoon) péin, miké& voi vaikeuttaa tyopisteisiin sijoitettujen nayttjen luetta-
vuutta.

Ty6 lahilennonjohdon ty6pisteissa on tietointensiivista ja ajoittain pakkotahtista. Tilanneku-
van yllapito ja litkenteen suunnittelu vaativat lennonjohtajalta hyvaa simultaanikapasiteettia,
stressinsieto-, priorisointi- ja paatoksentekokykya. TWR-tyOpisteisiin sijoitettujen useiden eri
jarjestelmien nayttdja on seurattava aktiivisesti samalla kun kosketusnayttdja, hiiria tai nap-
paimistoja kaytetaan tietojen paivittamiseen seka laitteiden ja jarjestelmien ohjaamiseen.
Lentokoneille annettavat ohjeet kirjataan lahilennonjohdossa vakiolyhentein ja -symbolein
paperisiin lennonjohtoliuskoihin. L&hi- ja Idahestymislennonjohtojen radio- ja puhelinliiken-
netta hoidetaan joko mikrofonia ja kaiuttimia tai kuulokkeita kayttaen.
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Jyvaskylan lahestymislennonjohto sijaitsee tornirakennuksessa ja lahilennonjohdon ala-
puolella olevassa kerroksessa. COR- ja PLC-tydpisteet ovat rinnakkain, COR vasemmalla puo-
lella. ARR-tydpiste sijaitsee COR-tyOpisteesta katsoen takaoikealla, rintamasuunta kohtisuo-
rassa COR- ja PLC-tydpisteisiin ndhden. TyOpisteiden laitteet ja jarjestelmét ovat paaosin
identtiset TWR:n kanssa. Nayttojen koko, muoto ja sijoittelu maaraytyvat lahestymislennon-
johdon tydmenetelmien mukaan; vastuualueen valvonta ja liikenteen johtaminen perustuvat
valvontajarjestelmiin ilman tarvetta ymparoéivan ilmatilan ndkéhavainnointiin. Lentojen kasit-
telyyn tarvittava tieto esitetdan vain valvontajarjestelméassa ja lennonjohtajat paivittavat tie-
toja sithen. Erillisia lennonjohtoliuskoja ei kayteta.

Ty0 lahestymislennonjohdossa on luonteeltaan saman tyyppisté kuin 1ahilennonjohdossa.
Erotuksena on, etté lentoja valvotaan ja johdetaan vain valvontajarjestelman avulla. Lisaksi
kenttavalaistusjarjestelmien, pysaytysverkkojen ja halytysjarjestelmien ohjaus tapahtuu aino-
astaan lahilennonjohdosta. Vallitsevaa s&ata tai kiitotieolosuhteita koskevien tietojen osalta
lahestymislennonjohdossa tytskennellaéan tiedonsiirtojarjestelmien ja lahilennonjohdon pu-
helimitse valittamien tietojen varassa.

IIma-alusten lahestymiset laskua varten voidaan jakaa karkeasti kahteen ryhmaan: IFR35- ja
VFR-lahestymisiin. Nyt tutkittavana olevassa tapauksessa Spadel- ja Spade5-osastojen edellé
laskuun tulleet lento-osastot, Masterl ja Ikarosl, tekivat IFR-lahestymisen, jolloin koordinaa-
tioketju TopSky-jarjestelmasséa perustui paaosin automaatioon seké lennonjohtojen valisiin
vakiotybmenetelmiin.

ARR-lennonjohtaja saa ennakkotiedon mittarilentosdanndilla saapuvasta IFR-lennosta, kun se
esitetdan sinisella koodivarilla seka valvontandytolléd lentokoneen paikkamerkin tietokentasta
(tutkalabel) etta aktiivisten IFR-lentojen listalla. Kun COR-lennonjohtaja luovuttaa saapuvan
lennon ARR-lennonjohtajalle Transfer-toiminnolla, kyseisen lennon tietokentassé oleva kut-
sumerkki muuttuu ARR:n valvontanaytolld mustaksi. ARR-lennonjohtajan tehtyd Assume-toi-
minnon, koko tietokentan koodivari hanen naytollddn muuttuu mustaksi osoittaen sen olevan
héanen vastuullaan. Samanaikaisesti COR antaa lentokoneelle k&skyn ottaa yhteys ARR-
lennonjohtajaan ARR:n radiotaajuudella. Luovutuksen tapahduttua lennon tiedot muuttuvat
COR-lennonjohtajan ndytdlla ensin okran variseksi ja tietyn aikaparametrin kuluttua har-
maaksi osoittaen, ettei lento ole endd héanen vastuullaan.

VFR-lentojen koordinaatioketju TopSky-jarjestelmassa poikkeaa IFR-lentojen koordinaa-
tioketjusta, koska ne voidaan lentéé osittain tai kokonaan valvomattomassa ilmatilassa ja IFR-
lennoista poikkeavalla reittiprofiililla. VFR-lentojen kasittely ja koordinaatio jarjestelméassa
kuormittaa lennonjohtajaa IFR-lentoja enemman ja niiden havaitseminen on vaikeampaa. Ko-
neen ottaessa radioyhteyden lennonjohtaja etsii sen valvontanayto6lta tai VFR-listalta, jolla
kaikki vastuualueelle suuntautuvat VFR-lennot esitetdan samalla harmaalla koodivarilla. Len-
nonjohtajan tehdessé lennolle On contact -toiminnon, sen paikkamerkki ja tietokentta valvon-
tanaytolla sekd VFR-listalla muuttuvat mustaksi. Kun lento poistuu lennonjohtajan vastuualu-
eelta, lennonjohtaja tekee Free-toiminnon, jolloin koodivari valvontajarjestelman naytolla ja
VFR-listalla palaa harmaaksi. Liikenteen ennakointi perustuu vain listalla ndkyvaan lennon
arvioituun saapumisaikaan tai puhelinkoordinaatioon.

Ensimmaisessa vaaratilanteessa Spadel-osasto laskeutui paluulennon aikana sddolosuhteiden
vuoksi korkeudelle, jolla se ei ollut jatkuvasti lennonjohdon toisiotutkasensoreiden havaitta-
vissa. Katvealueella tiedot lennosta olivat ndhtavissa pelkastaan valvontajarjestelméan VFR-
listalla.

35 IFR = Mittarilentosaannét (Instrument Flight Rules).
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2.3 Tallenteet

Radiopuhelin- ja puhelinliikennetallenteiden avulla tutkintaryhma selvitti tapahtumien
kulkua ja kaytettya radiopuhelinfraseologiaa lahilennonjohtajan (TWR), koordinaattorin
(COR), lahestymistutkalennonjohtajan (ARR) ja ilma-alusten valilla Jyvaskylan lennonjohdon
kayttamilla VHF-taajuuksilla. Tutkintaryhmalla oli kaytossaan lennonjohdon puhelinliikenne-
tallenteet lahilennonjohtajan (TWR), lahestymistutkalennonjohtajan (ARR), koordinaattorin
(COR) ja lennonvarmistusjohtajan valilla. Radiopuhelin- ja puhelinliikennetallentimet toimivat
normaalisti. Tallenteet olivat laadultaan hyvia. Tutkintaryhmall& oli lisaksi kaytossaan
TopSky-valvontaesitysjarjestelman ja UFBS-varatutkajarjestelméan tallenteet. Tutkintaryhma
ei pyytanyt Spade-osastojen tallenteita tutkinnan kayttoon.

Radiopuhelinliikennetallenteista selvisi, ettd COR antoi molemmille Hawk-lento-osastoille
ohjeet lahestya kentt&dd VFR-saantdjen mukaan. Kentéalla vallitsi kello 10.20 tehdyn METAR-
sanoman mukaan VMC-olosuhteet, mutta kdytanndssa saa oli juuri muuttumassa pilvien
osalta ja kentalla vallitsi IMC36-olosuhteet. Liséksi tallenteesta selvisi, ettei Spade5-osastolle
annettu ohjetta ottaa yhteytta ARR:iin, vaan sen radioyhteys siirrettiin suoraan TWR:lle osas-
ton ollessa jo laskukierrosalueella.

ARR:n radiopuhelinliikennetallenteesta selvisi hdnen sekoittaneen Spadel- ja Spade5-osasto-

jen kutsut. Lisaksi selvisi se, ettd ARR purki TWR:n antaman korkeusrajoituksen ilman asiaan

kuuluvaa koordinaatiota. ARR myds siirsi Spadel-osaston TWR:n taajuudelle kayttamall vain
kutsumerkkid "Spade”.

TWR:n radiopuhelinliikennetallenteesta selvisi, ettd paluulennon aikana Spadel-osasto ei ol-
lut koko aikaa valvontaesitysjarjestelmassa nakyvissa, koska TWR tiedusteli oliko silla toisio-
tutkavastaajan koodi p&aalla. TWR-taajuuden tallenteesta todettiin myds, ettd Spadel-osasto
muutti lentokorkeuttaan ilman asianmukaista selvitysta. Tilanteen edetessd TWR pyrki otta-
maan yhteyden Spade5-osastoon siind onnistumatta. TWR antoi liikenneilmoitukset kaikille
osapuolille mahdollisuuksiensa mukaisesti.

Puhelinlitkennetallenteiden osalta lennonvarmistusjohtajan ja COR:n vélisesta puhelinlii-
kenteesta todettiin paluuselvitysten poikenneen Final 2019 -lentotoimintaharjoituksen len-
nonvarmistusohjeessa sovitusta menettelysta. Paluuselvitysten koordinoinnissa kaytetyssa
fraseologiassa oli puutteita kutsujen kaytdssa ja selvitysten takaisinluvussa. Paluuselvitysten
koordinointi keskeytyi COR:lle tulleen puhelun vuoksi ja sité jatkettiin noin 2 minuuttia 40 se-
kuntia keskeytyksen jalkeen.

COR:n ja TWR:n vélisesta puhelinliikennetallenteesta todettiin, ettd molempien lento-osasto-
jen paluukoordinaatiossa kaytetyssa fraseologiassa oli puutteita kutsujen kaytdssa ja selvitys-
ten takaisinluvussa. ARR:n ja TWR:n vélisesta puhelintallenteesta selvisi, ettei ARR:lla ollut
selvyytta siitd, oliko hédnen taajuudellaan Spadel- vai Spade5-osasto ja mitkd osastojen aikeet
olivat. Tilanteen edetessa TWR tiedusteli ARR:Ita, oliko Spade5-osasto ARR:n taajuudella. ARR
kutsui osastoja tdman jalkeen saamatta vastausta.

ARR:n ja COR:n valista puhelintallennetta ei ollut saatavilla, silla ARR ja COR eivéat kayttéaneet
puhelinta keskindisessa kommunikaatiossaan, vaan hoitivat yhteydenpidon suusanallisesti.

Valvontaesitysjarjestelmien tallenteiden (tutkatallenteet) perusteella tutkintaryhma sel-
vitti lentojen etenemistd, lentotietojen statusta ja paivitysta sekd lentokoneiden keskinaista

36  IMC = Instrument meteorological conditions.
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asemaa ja ennustettua lentorataa vaaratilanteiden aikana. Tallenteissa kaytetyt asetukset ei-
vat tdysin vastanneet tyopisteissé kdytettyja valitun ndyttdalueen osalta. Kunkin lennonjohta-
jan tapahtuma-ajankohtana ndkema tilannekuva on néin ollen voinut poiketa tallenteesta.

Esitysjarjestelman ARR-tydpisteen tallenteiden mukaan Spade5-osasto oli vastuualueelle
(TMA) tultuaan IFR-statuksella Coordinated-tilassa. Spadel-osaston ottaessa radioyhteyden
ARR-lennonjohtajaan han oli valinnut naytollaan nékyvan Spade5-osaston johtokoneen tieto-
kentén aktiiviseksi. Tietokentan kutsumerkkivalikossa (ns. Callsign Menu) on Skip-toiminto
ollut valittuna aikaan 10.42.40. Tyémenetelmé&ohjeistuksen mukaan toimintoa voidaan kayt-
tad, mikali ilma-aluksen lentoaika vastuualueella on viisi minuuttia tai vdhemman eika siihen
vaikuttavaa liikennettd ole. Taman jélkeen Spade5-osaston lentotiedot olivat jarjestelméssa
edelleen Coordinated-tilassa, mutta COR-lennonjohtajan vastuulla aikaan 10.43.00, kunnes
aikaan 10.43.10 ne oli paivitetty VFR-statukselle.

Kuva 9. ARR-tyOpisteen tallenne kello 10.42.40. ARR-lennonjohtajan néytolla aktiivisella, sinisella
esitetyll& Spade5-osastolla Skip-toiminto valittuna. (Kuva: Air Navigation Services Finland

Oy)
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ARR-tyOpisteen tallenteista kéavi ilmi, ettd Spade5-osaston kolmannen lentokoneen, kutsu-
merkiltadn Spade8, tyypiksi oli jarjestelméassa esitetty Hawk. Lentokoneen oikea tyyppi oli
F18 Hornet. Virheellisen tiedon esittdminen perustuu TopSky-jérjestelmén ominaisuuksiin,
joista johtuen osastolentosuunnitelmien konetyyppi esitetaan paikkamerkin tietokentéssa
osaston johtokoneen mukaan. Oikea konetyyppi on nahtéavissa laajennetussa, niin sanotussa
Extended-tietokentéssd, joka lennonjohtajan on avattava eri toimenpiteelld sekd TWR:n len-
nonjohtoliuskoissa.

Kuva 10. ARR-tyopisteen tallenne kello 10.42.30. Spade5-osaston TopSky-jarjestelmén paikkamerkin
tietokenttd valittuna (Selected-tilassa) vaaleanharmaalla pohjalla. Osaston konetyyppitieto
on tietokentésséd 3/HAWK. Spade8:n oikea konetyyppi oli kuitenkin F18 Hornet. (Kuva: Air
Navigation Services Finland Oy)

TopSky-esitysjarjestelman TWR-tallenteista todettiin, ettd Spadel-osaston lentotiedot oli-
vat TWR:lle siirtyessaan edelleen IFR-statuksella. Lentotietoja ei ollut péivitetty vastaamaan
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sen noudattamia lentosdantoja. Liséksi lento oli Concerned-tilassa. Lento esitetdén vastaanot-
tavalle lennonjohtajalle Concerned-tilassa, kun edellinen yksikké tai tydpiste ei ole ottanut
sitd haltuunsa Assume-toiminnolla. Spadel-osaston tiedot oli péivitetty VFR-statukselle ja
otettu On Contact-tilaan kello 10.47.00.

Kuva 11. TopSky-esitysjarjestelman TWR-tyOpisteen tallenne kello 10.44.40. Spadel- ja Spade5-0sas-
tot saapumassa EFJY CTR:lle. Spadel-osaston lentosuunnitelma IFR-statuksella Concerned-
tilassa, osaston johtaja mustalla ja siipikoneet magentan varisind. Spade5-osasto VFR-
statuksella Free-tilassa vaalean harmaalla. (Kuva: Air Navigation Services Finland Oy)

TWR:n tallenteesta kay ilmi, ettd Spade5-osasto tuli sen vastuualueelle kello 10.45.10. COR
antoi osastolle ohjeen ottaa yhteyden TWR:iin kello10.46.20 ja TWR sai radioyhteyden osas-
toon kello 10.47.54, jolloin lento oli TWR:l1& On Contact -tilassa.
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Kuva 12. TWR-tyodpisteen tallenne kello 10.47.50. Spadel- ja Spade5-osastojen ohitus, molemmat
osastot VFR-statuksella On contact -tilassa. (Kuva: Air Navigation Services Finland Oy)

2.4 Vaaratilanteisiin liittyvat henkildt, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

Vaaratilanteissa keskeisimmissé rooleissa olivat lennonjohdossa tydskennelleet koordinaat-
tori (COR), lahestymistutkalennonjohtaja (ARR) ja lahilennonjohtaja (TWR), IImavoimien len-
nonvarmistusjohtaja, Spadel-osaston johtaja ja osaston kakkonen (ensimmaisen siipikoneen
lentdja) sekd Spade5-osaston johtaja.

COR tyoskenteli lennonjohtajana noin kolmasosan tydajastaan. Hanell& oli usean vuoden ko-
kemus lennonjohtotehtavista. Hanella oli lennonjohtajan lupakirja ja tehtavaan vaadittavat
kelpuutukset voimassa. Tapahtumapéaivand COR-lennonjohtajan tyévuoro oli alkanut kello
8.00. Vireystila ja toimintakyky olivat COR:n oman arvion mukaan normaaleja eika tyovuo-
rossa ollut ylimaaraista kuormitusta aiheuttavia tekijoita.

ARR tydskenteli lennonjohtajana kolmasosan tydajastaan. Hanell& oli usean vuoden kokemus
lennonjohtotehtavista. Hanell& oli lennonjohtajan lupakirja ja tehtdvaan vaadittavat kelpuu-
tukset voimassa. Tapahtumapaivana ARR-lennonjohtajan tydvuoro oli alkanut kello 8.00. Vi-
reystila ja toimintakyky olivat ARR:n oman arvion mukaan normaaleja eika tyévuorossa ollut
ylimaaraista kuormitusta aiheuttavia tekijoita.

TWR tyoskenteli paatoimisesti lennonjohtajana ja hanell& oli usean vuoden kokemus lennon-
johtotehtavista. Hanell& oli lennonjohtajan lupakirja ja tehtdvaan vaadittavat kelpuutukset
voimassa. Tapahtumapaivani TWR-lennonjohtajan tyévuoro oli alkanut kello 8.00. Vireystila
ja toimintakyky olivat TWR:n oman arvion mukaan normaaleja eika tydvuorossa ollut yliméa-
raista kuormitusta aiheuttavia tekijoita.

Lennonjohdon vuoroesimies (supervisor) palasi tauolta lennonjohtotorniin vaaratilantei-
den loppuhetkilla, joten han ei valittomasti ollut osallisena tapahtumien kulkuun. Tutkinnassa
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selvisi, ettd hanen oli ollut tarkoitus olla paikalla jo Final 2019 -lentotoimintaharjoituksen pa-
luiden alkaessa. Paluut alkoivat kuitenkin odotettua aiemmin eik& hanta katsottu tarpeel-
liseksi kutsua paikalle. Hanelld oli lennonjohtajan lupakirja ja tehtdavaan vaadittavat kelpuu-
tukset voimassa.

Final 2019 -lentotoimintaharjoituksessa lennonvarmistusjohtajana toimi lennonjohtokoulu-
tuksen saanut liImasotakoulun sotilaslennonjohtaja. Spadel-osaston ja Spade5-osaston lento-
koneiden lentdjin& toimivat Ilmasotakoulun lentoupseerit. Lisdksi ensimmaiseen vaaratilan-
teeseen oli valittomasti osallisena OH-TPI:n lent&j4, joka oli Patria Pilot training Oy:n lento-
oppilas. Han oli yksin lentokoneessa. Tutkinnassa selvisi, etta lento-oppilas ei missaan vai-
heessa saanut Spadel-osastoa nakyviinsa. Hanelle oli jadnyt muistikuva, jonka mukaan han ei
ollut saanut liikkenneilmoitusta lahestyvésta Spadel-osastosta.

2.4.1 Osallisten henkildiden toiminta

Lennonjohtajille ja lento-osastojen lentdjille kyseessa oli rutiininomainen harjoituksen paluu-
lento, joka oli ohjeistettu etukateen laaditussa Final 2019 -lentotoimintaharjoituksen lennon-
varmistusohjeessa. Kyseessa oli viikon viimeinen harjoitukseen liittyva lentokierros.

Lennonjohdon tydmenetelmien mukaisesti COR oli paattanyt kahden tutkan tydmenetelmaan
siirtymisesta. ARR-tyOpiste avattiin IFR-paluita varten, jossa harjoituksen paluulentojen ole-
tettiin tapahtuvan. Paluiden yhteydessa lennonvarmistusjohtaja pyysi kuitenkin VFR-paluuta
kahdelle Spade-osastolle, minkd COR hyvéksyi. Tutkinnassa selvisi, etta vastaavat pyynnot ja
niiden hyvaksyminen ovat normaalia toimintaa Jyvaskylan lennonjohdossa.

COR:n valvonnassa Spadel-osasto laskeutui vastuualueen (TMA) alarajalle tai sen alapuolelle
valvomattomaan ilmatilaan ja lento suuntautui TWR:n vastuualueelle. Kun COR kehotti osas-
toa vaihtamaan ARR:n eikd TWR:n taajuudelle, Spadel-osaston johtaja pyysi sille vahvistusta.
Tutkinnassa selvisi, ettei vastaavaa tilannetta varten ole yhté vakiintunutta toimintamallia,
vaan tilanteet voivat vaatia soveltamista.

Koordinoidessaan lahestyvat osastot ARR:lle, COR-lennonjohtaja teki sen suusanallisesti eik&
osaltaan varmistanut, ettd ARR ymmarsi, misté osastosta on kyse. ARR ei varmistanut, onko
kyseessa hanen tutkanaytollaan nakyva Spade5-osasto vai jokin muu laskuun tulevista osas-
toista. Suusanallinen koordinaatio ndiden tydpisteiden valilla on ollut Jyvaskylan lennonjoh-
dossa kaytantona, koska ARR tydskentelee samassa tilassa hieman COR:sta takaoikealla.

Tutkinnassa selvisi, ettd ARR oletti kaikkien COR:n mainitsemien lentokoneiden olevan tu-
lossa samasta suunnasta. Tosiasiallisesti Spadel-osasto ei ndkynyt ARR:n nayttoalueella.
Koska ARR oli paattanyt harjoittelutarkoituksessa tuoda lahestyvat Ikaros- ja Master-osastot
minimietaisyyksin laskuun, han oli sdatanyt tutkandyttonséa niin ettei naytto kattanut hanen
koko vastuualuettaan.

Vaikka COR oli merkinnyt Spade5-osaston vapaaksi TopSky-jarjestelmaan, han ei siirtanyt sen
radioyhteyttd ARR:lle eikd TWR:lle. Osastojen ollessa jo Jyvaskylan kentan lahialueella (CTR).
TWR alkoi aktiivisesti kyselld puhelimitse sekd ARR:Ita ettd COR:lta l&hestyvien osastojen pe-
raan. Myoskaan Spade5-osaston johtaja ei pyytanyt taajuuden vaihtoa ennen osaston saapu-
mista TWR:n vastuualueelle.

Spadel-osaston tultua ARR:n radiotaajuudelle, ARR ilmoitti tunnistaneensa osaston, mutta
kutsui sitéd Spade5:ksi. Spadel-osaston johtaja ei reagoinut tahan, vaan vastasi yhdessa vai-
heessa itsekin kutsulla Spade5. Tutkinnassa selvisi, ettd vastaavia kutsujen samankaltaisuu-
desta johtuvia sekaannuksia tapahtuu llImavoimien ilma-alusten kohdalla aika ajoin.
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Spadel-osaston johtaja pyysi ARR:Ita lupaa laskeutua 1000 jalkaan (300 m) QNH tarkista-
maan pilven alarajan. ARR suostui tdhan vastoin TWR:n antamaa korkeusrajoitusta 2000 jal-
kaa (600 m) QNH, koska ARR oletti osaston edelleen olevan tutkandytollaan néakyva Spades-
osasto. Hetken kuluttua Spadel-osaston johtaja pyysi jadda 1500 jalan (450 m) QNH korkeu-
teen, johon ARR suostui. Taman jalkeen ARR totesi tilanteen epéaselvéksi ja johtavan mahdolli-
sesti vaaratilanteen syntymiseen, joten han paatti siirtda taajuudellaan olevan Spade-osaston
radioyhteyden TWR:lle. ARR kuitenkin oletti osaston edelleen olevan tutkanaytollaan nakyva
Spade5-osasto.

Jyvaskylan lennonjohdossa on ollut normaali kdytanto hyvaksya break-pyynnot liikennetilan-
teen niin salliessa. Maaraysten mukaan osaston johtajan olisi pitéanyt valvotussa ilmatilassa
pyytaa lennonjohdon lupaa korkeudenmuutoksille eik& vain ilmoittaa muutoksia. Spadel-
osaston johtajan ilmoittaessa TWR:lle laskevansa korkeutta pilven takia ja tulevansa osaston
hajotukseen 1400 jalan (420m) QNH korkeudella, TWR-lennonjohtaja selvitti osaston hajo-
tukseen ilmoittamatta kuitenkaan korkeutta. Seuraavaksi osaston johtaja ilmoitti tulevansa
osaston hajotukseen 1500 jalan (450 m) QNH korkeudella, jonka ilmoituksen TWR-
lennonjohtaja jatti huomioimatta. Tilanteessa oli esiintynyt sekaannuksia ja myotatuuliosalla
lentdvan OH-TPI:n vuoksi TWR oli aiemmin maarannyt Spadel-osastolle korkeusrajoituksen
2000 jalkaa (600m) QNH tai yli, josta korkeusrajoituksesta ARR-lennonjohtaja luopui ilman
TWR-lennonjohtajan lupaa.

2.4.2 Lennonvarmistuksen turvallisuudenhallinta Jyvaskylan lennonjohdossa

Jyvaskylan lennonjohto on osa ANS Finland Oy:n organisaatiota. ANS Finland vastaa Suomen
ilmatilan kaytdsta seka lentoreitti- ja lennonvarmistuspalveluista Finavia Oyj:n yllapitamilla
lentoasemilla Suomessa. ANS Finlandin omistaa kokonaan Suomen valtio ja se on osa Traffic
Management Finland Oy -konsernia.

Jyvaskylan lennonjohto on vastuussa oman toimintansa turvallisuudesta ja laadusta ANS Fin-
landin turvallisuuden- ja laadunhallintajarjestelmien mukaisesti. Jyvaskylan lennonjohdon
turvallisuus- ja laaturyhma kokoontuu noin kerran kuussa seitseman kertaa vuodessa. Koska
Jyvaskylan lentoasema on yhteistoimintakentta, tdhan ryhmé&an osallistuu pari kertaa vuo-
dessa myds Ilmavoimien edustaja. Varsinaiset riskienhallintaprosessit ovat Ilmavoimien
kanssa erilliset.

Jyvaskylan lennonjohdon henkildston kesken jarjestetédan paikalliskertauksia 3—4 kertaa vuo-
dessa ja lahes joka perjantai pidetdan viikkokokous. Naissa kertauksissa ja kokouksissa kay-
daan lapi tapahtuneita poikkeamia ja parannuskohteita turvallisuuden ja laadun edista-
miseksi. Kokousaineistot ovat myos luettavissa intranetissa. Sen varmistamiseksi, etta viikko-
kokoukset saavuttavat koko Jyvaskylan lennonjohdon henkiléston, samat temaattiset aiheet
ovat vahintaan kolme viikkoa kokousten asialistalla. Esimies seuraa intranetissa olevien ko-
kousaineistojen kayttoa.

Kaikki lennonjohtajat osallistuvat maaraaikaisiin tdydennyskoulutuksiin ANS Finlandin omis-
tamassa Avia Collegessa Vantaalla. Koulutuksissa hy6dynnetdan simulaattoreita ja niissa har-
joitellaan myds lennonjohdon ty6pisteiden valista yhteistyoté ja koordinaatiota. Osa lennon-
johtajista toimii yksikossaan paikallisina kouluttajina ja patevyyden arvioijina.

Tutkittavista vaaratilanteista tehtiin Jyvaskylan lennonjohdossa ohjeistusten mukaiset poik-
keamaraportit ANS Finlandin séhkdiseen poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelmaan. Poik-
keaman vakavuuden vuoksi siita tehtiin myos yksikon oma pika-analyysi. ANS Finland paatti
lisaksi laatia vaaratilanteista erillisen analyysinsé, joka toimitettiin Liikenne- ja viestintaviras-
tolle heindkuussa 2019.

26



2.4.3 Final 2019 -lentotoimintaharjoituksen turvallisuudenhallinta

Vaaratilanteisiin osallisena olleet Spadel- ja Spade5-osastot olivat palaamassa lImavoimien
Final 2019 -lentotoimintaharjoituksen harjoituslennolta. Sotilasilmailun turvallisuudenhal-
linta perustuu llmavoimien esikunnan julkaisemaan Lentoturvallisuuskéasikirjaan (Safety Ma-
nagement System Manual). Lentoturvallisuuskéasikirja perustuu ilmavoimien esikunnan yh-
teydessa toimivan Sotilasilmailun viranomaisyksikon (SVY) sotilasilmailun lentoturvallisuu-
den hallintajarjestelmalle asettamiin vaatimuksiin3’. SVY valvoo, etté hallintajarjestelman mu-
kaisia ohjeita noudatetaan kaikessa sotilasilmailussa.

"| EFFINALA

FL 300
2000

[

" “N -
| EFFINALB

FL 300

Kuva 13. Final 2019 -lentotoimintaharjoituksen harjoitusalue. (Kuva: Air Navigation Services Finland
Oy)

37 SIM-Er-YI-023, 05.09.2011.
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Yksittaisten lentotoimintaharjoitusten turvallisuudenhallintaa maarittaa llmavoimien Opera-
tional Risk Management -ohje (jatkossa ORM-ohje). Sen mukaisesti kaikkiin harjoituksiin teh-
daan oma erillinen ORM-riskianalyysi, jossa kasitellaan harjoitukseen liittyvia riskeja. ORM-
riskianalyysi kdydaan ennen harjoitusta lapi kaikkien harjoitukseen osallistuvien kanssa ja
jokaisen heista tulee myos kuitata se lapikaydyksi.

ORM-riskianalyysin tekemisesté vastaa harjoituksen johtaja yhteistydssa harjoituksen eri osa-
alueiden edustajien kanssa ja se tulisi laatia hyvissa ajoin ennen harjoitusta. Tarkoitus on, etta
harjoitukseen liittyvia riskeja pohditaan erikseen harjoituskohtaisesti ja mietitaan, liittyyko
harjoitukseen riskien ndkdkulmasta jotain erityistd huomioitavaa. Final 2019 -lentotoiminta-
harjoituksen kaltaisissa pienemmissa harjoituksissa ORM-riskianalyysi voidaan tehda edellis-
ten harjoitusten ohjeiden pohjalta.

Periaatteessa kunkin harjoituksen ORM-riskianalyysia laadittaessa tulisi kdyda myos lahtojen
ja paluiden lennonvarmistukseen liittyvia riskeja l1api. Imavoimien ORM-ohjeessa ei kuiten-
kaan erikseen velvoiteta kasittelemé&an néita riskeja. Nain ollen Final 2019 -lentotoimintahar-
joituksen ORM-riskianalyysissa tai harjoitusta varten laaditussa lennonvarmistusohjeessa ei
ollut tehty erikseen lahtdjen ja paluiden turvallisuustarkastelua, vaikka paluisiin liittyvia hai-
ridilmoituksia on tehty llmavoimissa toistuvasti.

Sotilasilmailussa havaitut poikkeamat normaalista toiminnasta raportoidaan séhkdiseen soti-
lasilmailun lentosuoritusten seurantajarjestelmaan (LSSJ) hairidilmoituksina (HI) ja teknilli-
sind vikailmoituksina (VI). Hairiéilmoitusten ja vikailmoitusten tekemisen kynnys on limavoi-
missa matala.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkaiseva toiminta

2.5.1 Liikenne- javiestintavirasto

Liikenne- ja viestintavirasto38 valvoo, ettd Suomen ilmailun turvallisuusnormit ja toimintata-
vat tayttavat Euroopan unionin maaraykset ja asetukset sekd ICAO:n standardit. Liikenne- ja
viestintavirasto valmistelee Suomen ilmailun Turvallisuusohjelman (FASP), joka on Suomen
ilmailun turvallisuudenhallinnan jarjestelmatason kuvaus. Turvallisuusohjelma sisaltaa ilmai-
lun turvallisuussuunnitelman sek turvallisuuden suorituskyvyn tavoitteet ja mittarit. Naiden
asiakirjojen paivitystarve arvioidaan vuosittain. Liikenne- ja viestintavirasto tilastoi ja seuraa
muun muassa lentoturvallisuusilmoitusten perusteella ilmaliikenteen turvallisuutta ja pyytaa
tarvittaessa lisaselvityksia.

Liikenne- ja viestintavirasto tekee ilmailuorganisaatioissa niiden toimintaa koskevia tarkas-
tuksia, joissa mahdollisesti esiin tulevat poikkeamat ja havainnot kirjataan auditointiraport-
tiin. Tarkastettavien organisaatioiden tulee tehda tarvittavat korjaavat toimenpiteet niille an-
nettavan méaréajan kuluessa. Liikenteen turvallisuusviraston lennonvarmistus- ja ilmatilayk-
sikko suoritti Jyvaskylan lentoaseman auditoinnin 31.10.-1.11.2016, jolloin Jyvaskylan ilmalii-
kennepalveluyksikko (EFJY ATS) kuului Finavia Oyj -konserniin. Auditoijille jarjestettiin mah-
dollisuus tutustua tarvittavaan dokumentaatioon sek& keskustella henkildston kanssa. Audi-
toinnissa tarkastettiin valmiussuunnitelmat seka patevyyteen ja turvallisuuteen liittyvia asi-
oita. Auditoinnissa tehdyt havainnot kaytiin lyhyesti 1&pi. Auditoinnissa ei kirjattu poik-
keamia.

38 Liikenteen turvallisuusvirasto oli Liikenne- ja viestintaviraston edeltgja ja se toimi 31.12.2018 saakka.
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Liikenne- ja viestintavirasto teki 23.-24.4.2019 vuosisuunnitelman mukaisen auditoinnin Jy-
vaskylan asemalle. Auditoinnissa tarkastettiin Euroopan komission taytantéonpanoasetuksen
(EVU) N:0 103572011 liitteissa I ja Il tarkoitettuja asiakirjoja. Liséksi tarkastettiin useita Eu-
roopan komission (EU) 2015/340 asetukseen liittyvié asiakirjoja, jotka kasittelivat tyopaikka-
kouluttajan oikeuksia, tarkastajan oikeuksia ja suunnitelmaa yksikon patevyyden yllapidosta.
Jalkimmaisen auditoinnin perusteella Liikenne- ja viestintavirasto totesi, etta tarkastetun ai-
neiston perusteella ei voitu varmistua siitg, etta henkilosto olisi saanut kertauskoulutusta
Lennonjohtajien kertauskoulutus 2018 -dokumentissa maariteltyjen vahimmaistuntimaarien
verran vuoden 2018 aikana. Lisaksi todettiin, ettd kdytossa oleva tietojarjestelma (Avia
Tracker) ei tue toteutuneiden koulutustuntien seurantaa.

2.5.2 Sotilasilmailun viranomaisyksikko

Sotilasilmailun turvallisuutta valvoo IImavoimien esikunnan yhteydessa toimiva sotilasilmai-
lun viranomaisyksikkd (SVY). Viranomaisyksikkd pyrkii edistamaan sotilasilmailun hyvien
kaytantojen toteutumista seka sotilasilmailualan normien kansainvélistd harmonisointia. Soti-
lasilmailuun kohdistuvalla vaatimusten asettamisella ja valvonnalla sotilasilmailun viran-
omaisyksikko pyrkii vaikuttamaan ennakoivasti sotilasilmailun turvallisuuden ja kdytantojen
kehittdmiseen sekd varmistamaan toiminnan jatkuvaa parantamista. Sotilasilmailun viran-
omaisyksikké huolehtii myos sotilasilmailuonnettomuuksien tutkinnasta. Sotilasilmailua var-
ten on laadittu lentoturvallisuuden hallintajarjestelmg, jonka toimintaa valvoo sotilasilmailun
viranomaisyksikon tutkimuspaallikko. Lentotoiminnan, ilmatilanhallinnan ja operatiivisen
lennonvarmistuksen turvallisuuden varmistamisesta kaytannossa vastaa sotilasilmailun vi-
ranomaisyksikon Lentotoiminta- ja tukeutumissektori.

2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Vaaratilanteissa pelastustoimen organisaatioilla ei ollut roolia. Pelastustoimen toimintaval-
mius Jyvaskylan lentoasemalla oli m&araysten mukainen.

2.7 Saadokset, maaraykset ja ohjeet

IImailukasikirja (AIP) on kunkin maan ilmailuviranomaisen tai viranomaisen valtuuttaman
tahon julkaisema dokumentti, joka siséltad pysyvéisluonteiset ilmailun perustiedot, kuten tie-
dot maarayksista, lentoasemista, lentoreiteista ja lentomenetelmistéd sekd muut tiedot, joita
tarvitaan kyseisessd maassa lentdmiseen. llmailukésikirja muodostuu yleisesté osasta (GEN),
reittiosasta (ENR) ja lentopaikkaosasta (AD), joista jokainen on jaettu aihepiireittain pienem-
piin kokonaisuuksiin. Tutkinnassa hyddynnettiin muun muassa ilmailukasikirjan lentopaikka-
osasta AD 2.24 lentoasemaa koskevia karttoja seka ilmailuké&sikirjan Final 2019 -lentotoimin-
taharjoitukseen liittyvaa tadydentavaa lisaysta (suplementti).

Lennonjohtajan kasikirja (LJKK) ja sen liitteet on tarkoitettu ANS Finlandin henkilostolle
ilmaliikennepalvelun suorittamista varten. Kaytettavat menetelmat ovat ICAO:n mukaiset tai
kansallisesti erikseen vahvistetut. Lennonjohtajan kasikirjan mukaan ilmaliikennepalvelun
tarkoituksena on yhteentérmaysten estaminen ilma-alusten valilla seka ilmaliikenteen jou-
duttaminen ja jarjestyksen yllapitdminen sen kulussa. Lisaksi ilmaliikennepalvelu toimittaa
neuvoja jatietoja, jotka ovat hyodyllisia lentojen turvalliselle ja tehokkaalle suorittamiselle.

Lennonjohtajan k&sikirjan mukaan vastuuta ilma-aluksesta ei saa siirtaa lennonjohtoelimelta
toiselle ilman vastaanottavan lennonjohtoelimen suostumusta. Liséksi siirtavan lennonjoh-

toelimen tulee ilmoittaa vastaanottavalle elimelle voimassa olevan lentosuunnitelman asiaan
kuuluvat osat ja kaikki siirtoa koskevat lennonjohdolliset tiedot. Kun lennonjohtovastuu siir-
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retdan kaytettaessa tutkaa tai ADS-B-laitettasd, tulee siirtoa koskeviin lennonjohdollisiin tie-
toihin siséltyé sijaintia koskevat tiedot ja tarvittaessa ilma-aluksen lentosuunta ja -nopeus
maaritettynd tutkalta tai ADS-B laitteelta valittdmasti ennen siirtoa. Tunnistuksen siirto voi-
daan tehda myos paikkamerkin osoittamisella sormella kahden vierekkaisen lennonjohtajan
nayton valilla. Sotilasilmailulle annettavassa ilmaliikennepalvelussa Suomen alueella on nou-
datettava lennonjohtajan kasikirjaa tai sotilasilmailun ilmaliikennepalveluméaaraysta.

ANS Finlandin lennonjohtajien patevyyden yllapitosuunnitelman on hyvaksynyt Liiken-
teen turvallisuusvirasto. Suunnitelmassa todetaan lennonjohtajien patevyyden yllapidon va-
himmaisvaatimukset. Patevyyden arvioinnin vali on Suomessa nykyisellaadn kolme vuotta,
mutta menettelyja voidaan tdsmentaa lennonjohtoyksikoiden toimintakasikirjoissa. Voimassa
olevasta yllapitosuunnitelmasta selvisi, etta Jyvaskylan valvontalahestymislennonjohtokel-
puutuksen (EFJY APS) yhteenlasketun operatiivisen tydtuntiméaran tulee olla vahintaan 100
tuntia / 180 vrk. Mittarilahilennonjohtokelpuutuksen (EFJY ADI) yhteenlasketun operatiivi-
sen tydtuntimaaran tulee olla vahintaan 100 tuntia / 180 vrk. Mikali lennonjohtajalla on lupa-
kirjassaan molemmat yksikon hyvaksyntamerkinnat, tulee yhteenlasketun tuntimaéran olla
vahintédan 120 tuntia / 180 vrk, josta kumpaakin yksikdn hyvaksyntamerkintédd kohden kui-
tenkin véhintdan 40 tuntia / 180 vrk kyseista lennonjohtoty6té. Annettaessa yhdistettya l&hi-
ja lahestymislennonjohtopalvelua lasketaan tunnit tadysimaaraisend molempiin kelpuutuksiin.
Pisin yhtéjaksoinen poissaolo saa olla enintéan 60 vuorokautta.

Euroopan komission taytantdonpanoasetukseen 20157340 koskien lennonjohtajien lupa-
kirjoja ja todistuksia koskevia teknisid vaatimuksia ja hallinnollisia menettelyjd on Euroopan
Unionin lentoturvallisuusvirasto (EASA%9) laatinut hyvaksyttavat vaatimusten tayttamisen
menetelmat (EASA AMC41). Asiakirjassa ohjeistetaan muun muassa lennonjohtajien patevyy-
den arviointia.

ANS Finland -verkoston yhteisessa toimintakasikirjassa (TKK OPS) ohjeistetaan yhteisista
tydbmenetelmistd ja ohjeista. Jyvaskylan lennonjohdon toimintakasikirja (EFJY TKK OPS) sisél-
taa ohjeet Jyvaskylan ilmaliikennepalvelun (EFJY ATS) operatiivisista tydmenetelmista.

TopSky-tydmenetelmien ohjeistuksessa maaritetdan toimintakasikirjojen ohella lennon-
johtoyksikoéiden ja -ty6pisteiden valinen sdhkoinen koordinaatio. Liikennetilanteet seké selvi-
tykset, joita ei voida valittaa TopSky-jarjestelmén avulla, koordinoidaan puhelimitse. Mahdol-
lisissa ristiriitatilanteissa puhelinkoordinaatio on maaritelty maaraavaksi.

Sotilasilmailun viranomaisyksikon (SVY) tehtavat perustuvat ilmailulakiin (864/2014),
lakiin puolustusvoimista (551/2007) ja lakiin sotilasilmailuonnettomuuksien tutkinnasta
(526/2011).

Sotilasilmailuméaarayksessa (SIM-ER-YL-023) todetaan vahimmaisvaatimukset lentotur-
vallisuuden hallintajarjestelmalle sotilasilmailussa. Maarays kasittelee sotilasilmailun lento-
turvallisuuden hallintajarjestelmaan liittyvia prosesseja, menettelytapoja ja toimintoja.

Sotilasilmailun lentoturvallisuuskasikirjassa (PVHSMK-ILMAVE V2.0) ohjeistetaan ylei-
sesti riskienhallinnan menetelman (ORM-ohje) tekemisté. Kasikirjan liitteessa nelja esitetaan
sotilasilmailuun liittyen riskien tunnistamiseen ja hallintaan liittyvat periaatteet. Operatiivi-
nen riskienhallinta (ORM-ohje) on osa sotilasilmailun riskienhallintaa.

39 ADS-B = Automatic Dependent Surveillance — Broadcast, jolla tarkoitetaan sensoridataan perustuvaa paikannusjarjestel-
maa.

40 EASA = European Union Aviation Safety Agency.

41 AMC = Acceptable Means of Compliance.
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Lentoturvallisuuskasikirjan liitteessa 4.1/1.1.2015 on esitetty Final 2019 -lentotoiminta-
harjoituksen operatiivinen ORM-riskianalyysi.

Final 2019 -lennonvarmistusohjeessa kuvataan yksityiskohtaiset ohjeet harjoituksen len-
totoiminnalle ja lennonvarmistukselle, kuten lennonvarmistusjohtajan tehtavat sek& harjoi-
tusalue.

2.8 Muut tutkimukset

Osana tutkintaa Onnettomuustutkintakeskus teetti 13.8.2019 simulaation Avia Collegen simu-
laattoreissa vaaratilanteiden kulusta. Simulaatiolla saatiin hyva kasitys tapahtumien kulusta,
lennonjohdon eri tyopisteiden toiminnasta ja tapahtumien nopeasta etenemisesta. Samalla
selvitettiin vaaratilanteessa osallisena olleiden lennonjohtajien koulutus- ja patevyystiedot
Avia Collegen tietokannasta.

Alle on koottu tutkittavan tapauksen kannalta oleellisia havaintoja aiemmista Onnettomuus-
tutkintakeskuksen tutkinnoista.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksissa L2017-03 ja L2018 -03 viitattiin
Kanadassa vuonna 2003 tehtyyn tutkimukseen, joka kasitteli inhimillisia tekijoita lentoliiken-
teen onnettomuuksissa ja vaaratilanteissa#2. Tutkimuksessa listattiin 12 ihmisen toimintaan
liittyvaa tekijag, jotka vaikuttavat lentoliikenteen vaaratilanteiden ja onnettomuuksien taus-
talla. Listasta voidaan poimia ainakin kaksi tekijag, jotka liittyvat Jyvaskylan vaaratilanteisiin.
Ensinnékin puutteellinen viestinta: oleellinen informaatio voi puuttua tai saatu informaatio
ymmarretaan vaarin. Toiseksi se, ettd dynaamisessa ymparistdssa on paineita. Jos paine suo-
rittaa tyo odotusten mukaisesti esimerkiksi aikataulussa haittaa tyon kunnollista suoritusta,
paineita on liikaa. Paine muodostuu usein resurssien puutteesta, erityisesti ajan vahyydesta.
Tyontekijalle voi tulla suoria tai epasuoria paineita organisaation, asiakkaiden tai kollegojen
taholta.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostus L2012-01 koski kahden liikennelento-
koneen yhteentormaysvaaraa kiitotiella Helsinki-Vantaan lentoasemalla 29.12.2011. Onnetto-
muustutkintakeskus antoi turvallisuussuosituksen siitd, ettd lennonjohtotoiminnassa tulee
painottaa kurinalaista radiopuhelinliikennettd ja kiinnittaa erityistda huomiota annettujen sel-
vitysten takaisinluvun oikeellisuuteen.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostus L2018-03 koski 22.3.2018 Kokkola-Pie-
tarsaaren lentoasemalla tapahtunutta vakavaa vaaratilannetta, jossa kaksimoottorinen liike-
lentokone laskeutui kunnossapitoajoneuvojen varaamalle kiitotielle. Tutkinnan mukaan stan-
dardinmukaisen ja maaratietoisen radiopuhelinfraseologian noudattaminen olisi ehk&issyt
vaarinymmarryksi ja luonut perustan yndenmukaisen tilannekuvan muodostumiselle.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostus C3/2010L koski vakavaa vaaratilan-
netta kuljetuslentokoneen ja kunnossapitoajoneuvon valilla Rovaniemen lentoasemalla
10.2.2010. Tutkinnassa todettiin, ettd vaikka Finavia Oyj oli julkaissut lennonjohdon péatevyy-
den yllapitosuunnitelman, vaatimus lennonjohtajan lupakirjaan merkittyjen kelpuutuksien
voimassaolon osalta ei huomioinut lennonjohtajan tydkokemusta. Turvallisuussuosituksena
todettiin, ettd Finavia Oyj:n tulee tarkistaa lennonjohtajan lupakirjaan merkittyjen kelpuutuk-
sien voimassaolovaatimukset huomioiden lennonjohtajan vahéaisen tyékokemuksen.

42 Human performance factors for elementary work and servicing. Transport Canada. TP14175E (10/2003).
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi
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Kuva 14. Accimap-kaavio.

3.1.1 Osastojen paluun koordinointi

Ilmavoimien Final 2019 -harjoituksen lennonvarmistusjohtaja pyysi COR:lta ndkélentoséan-
téihin perustuvaa paluuselvitysta kahdelle lento-osastolle (Spadel ja Spade5). Kyseessa oli
harjoitusviikon ja -paivan viimeinen paluukierros. COR oli maarannyt lahestymislennonjoh-
don tyopisteet miehitettaviksi mittaripaluita (IFR) varten. Tutkinnassa selvisi, ettd ladhestyvan
IFR-liikenteen vuoksi COR-miehitti harvemmin kdytetyn ARR-tyopisteen eikd VFR-
lahestymisissa yleensa kaytettya PLC-tydpistetta.

Harjoituksen paattyessa harjoitusalueella ja Spade-osastojen aloittaessa lahestymisen kohti
Jyvaskylan lentoasemaa kello 10.40, saa harjoitusalueella pysyi edelleen hyvana. Jyvaskylan
lentoasemalla saa oli kuitenkin oleellisesti heikentynyt. Vaakanakyvyytta oli yli 10 kilometrig,
mutta pilven alaraja oli llmatieteen laitoksen automaattisen sddaseman tietojen mukaan las-
kenut alle 1000 jalan (300m) maan pinnasta. Virallisesti Jyvaskylan lentoasemalla noudatet-
tiin viela voimassa olevaa kello 10.20 tehtyd METARIA, jolloin katsottiin VMC-olosuhteiden
vallitsevan, silld seuraava METAR-sanoma julkaistiin kello 10.50. Kaytannossa lentoasemalla
vallitsi kuitenkin -mittarisddolosuhteet (IMC), silla Jyvaskylan METAR-sanoma kello 10.50
vastasi alimman pilvikerroksen osalta "melkein pilvistd (BKN) 1000 jalkaa (300 m) maan pin-
nasta” automaattihavaintoa. Automaattihavainnossa pilven maara oli lisdantynyt kello 10.40
alkaen ollen kello 10.50 mennessé 5/8 eli BKN alimman pilvikerroksen ollessa hieman alle
1000 jalassa (300m) maan pinnasta. Saa lahialueella oli kdytanndssa muuttunut pilvikorkeu-
den osalta sellaiseksi, etté se olisi vaatinut erityis-VFR- tai IFR-selvityksen eiké olisi mahdol-
listanut osaston hajotusta IFG:ss& méaaritellylla 2000 jalan (600 m) QNH korkeudella.

VFR-paluut ovat joustavampia, vaivattomampia ja nopeampia kuin IFR-paluut lennonjohdon
tyon kannalta. Lisdksi VFR-paluut mahdollistavat osaston hajotukseen (break) lentamisen.
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Hajotuksen eli breakin harjoittelu VFR-1ahestymisissa on llmavoimien lentokoulutuksen kan-
nalta tarkoituksenmukaista. Toisin kuin IFR-paluiden koordinaatiossa, VFR-paluut vaativat
lennonjohdolta soveltamista jota TopSky-esitysjarjestelman ominaisuudet eivat riittavasti tue.
Yhta selkedé kaytantoa tai ohjeistusta COR-, ARR- ja TWR-tyOpisteiden yhteistoiminnalle ei
Jyvaskylan lennonjohdossa ole. COR:n toimintaa ei ole my6sk&an ohjeistettu yhta tarkkaan
kuin muiden tyOpisteiden. Tilanteen sekavuutta lisasi lisdksi se, ettd COR paivitti lentojen sta-
tuksen viiveella.

Vaaratilanteessa kaksi lento-osastoa oli tulossa vastakkaisista suunnista samaan pisteeseen,
samaan aikaan. Tilanteen kehittyminen oli jarjestelmisté nahtéavissa. Lisaksi oli tiedossa, etta
laskukierroksessa lensi siviililentokone OH-TPI. COR:n, tai ARR:n olisi pitéanyt ryhty& toimen-
piteisiin, esimerkiksi nopeuden saatelyyn liikenteen jarjestamiseksi, tai luovuttaa liikenne riit-
téavan ajoissa TWR:lle. Nain ei kuitenkaan toimittu.

Harjoitukseen tehdyssa ORM-riskianalyysissa ei huomioida harjoituksen laht6j4 ja paluita.
Harjoitusalueelle menoon ja sieltd paluuseen suhtaudutaan llmavoimissa rutiininomaisena
toimintana, vaikka 1&ahto ja paluu ovat kiinted osa harjoitusta varsinkin, jos paluussa kaytetaan
osaston hajotuksen (break) menetelmé&a. Harjoitusten laht6jen ja paluiden riskien arviointi
tulisikin sisallyttaa harjoitusten ORM-riskianalyysiin.

3.1.2 Koordinaatio COR:n ja ARR:n valilla

Jyvaskylan lennonjohdon toimintakasikirjan mukaan liikennetilanteet ja -selvitykset valite-
téan ensisijaisesti TopSky-jarjestelman avulla. Liikennetilanteet ja -selvitykset, joita ei voida
valittda TopSky-jarjestelméan avulla, koordinoidaan puhelimitse. Mahdollisissa ristiriitatilan-
teissa puhelinkoordinaatio on maaritelty maaraavaksi.

Lennonjohtajan kasikirjan mukaan kahden vierekkaisen lennonjohtajan nayton valilla koordi-
naatio voidaan tehdé suusanallisesti ja tunnistuksen siirto osoittamalla maalia jarjestelmé&ssa.
On kuitenkin selvag, ettd suusanallisessa koordinaatiossa tulisi toteuttaa suljetun kommuni-
koinnin periaatetta, jossa varmistetaan se, etta tiedot on vastaanotettu ja ymmarretty oikein.

Lennonjohtovastuun siirtoon liittyva koordinaatio COR:n ja ARR:n valill& toteutettiin suusa-
nallisesti. Suusanallisen koordinaation kayttoa edesauttoi COR- ja ARR-tyOpisteiden sijoittelu
lahekkain, mutta ne oli sijoitettu toisiinsa ndhden huonosti niin, etta se haittasi onnistunutta
koordinointia tyopisteiden valilla.

Vaikka suusanallinen koordinaatio oli mahdollista, niin se mahdollisti vajavaisen tiedon siirta-
misen tyopisteiden valilla. Taman takia ARR oletti molempien osastojen tulevan idasta ja teki
vaaran tunnistuksen osastojen valilla. Lisaksi suusanallinen koordinaatio vaikeutti tapahtu-
mien todentamista jalkikateen, koska tallenteita ei ollut kaytdssa.

Yhteistoimintalentoasemien lennonjohtojen ohjeistusta, toimintaa, laitekantaa ja tyopiste-er-
gonomiaa on pyritty yhtenaistdmaan. Tassa on osittain onnistuttu, vaikka lennonjohtajien toi-
mintaan on syntynyt yksilollisia eroja. Tama on mahdollista, koska lennonjohtajien operatiivi-
sen toiminnan ja osaamisen vertaisarviointi seka kolmen vuoden valein tehtava patevyyden
arviointi tehdaan yksikoiden sisalla. Arvioija on yleenséa yksikon toinen lennonjohtaja, jolloin
esteellisyys- ja jaaviyskysymykset on huomioitava erityisen huolella. Arvioijan tulisi olla yksi-
kosta riippumaton henkil®. Arviointien valinen aika, kolme vuotta, voi myds mahdollistaa vaa-
rien toimintatapojen ja -mallien kehittymisen. Tyonjohdolla tulisi olla mahdollisuus toimin-
nan jatkuvaan arviointiin ja valittbméan korjaavan palautteen antamiseen.
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Kaikki lennonjohtajat osallistuvat Avia Collegessa méaraaikaisiin taydennyskoulutuksiin,
jotka mahdollistaisivat yksikosté riippumattoman patevyyden arvioinnin, mutta myos tayden-
nyskoulutusten vélinen aika voi olla kolme vuotta.

3.1.3 Osastojen sekoittuminen

Vaaratilanteita edeltavassa tilanteessa TopSky-jarjestelman ominaisuuksia kaytettiin niin,
ettei lennonjohdolla ollut endd ajantasaista tilannekuvaa tulevista lento-osastoista eika siita
kenen vastuulla ne lennonjohdossa olivat. Liséksi osastojen samankaltaiset radiokutsut se-
kaantuivat. Osastojen ja lennonjohdon valinen viestinta ei ollut kaikilta osin ohjeistuksen mu-
kaista tai maaramuotoista. Kaikkia viesteja ei myoskaan luettu takaisin.

Tutkinnassa selvisi, ettd ARR-tyOpistettéd kaytetdan lennonjohdon tydpisteista véhiten, jolloin
rutiinia sen kayttoon ja yhteistoimintaan ei synny. ARR oli sdatanyt nayttéalueensa siten, etta
Spadel-osasto ei ndkynyt naytolla. Han ei myoskaan kayttanyt Secondary Radar Window -
nayttéa, mika olisi mahdollistanut paremman vastuualueen tilannekuvan. TopSky-tydmene-
telmdohjeistuksessa méaaritetaan tarkkaan muut tydpisteiden perusasetukset, mutta ohjeistus
ei ota kantaa Secondary Radar Window:n kayttoon. Jyvaskylan lennonjohdon toimintakasikir-
jan (EFJY TKK OPS) osassa méaaritetadn Main Radar Window:n vaadittava ndyttdalue, mutta ei
mainita Secondary Radar Windowta.

Yksiselitteisen ohjeistuksen puuttuminen ja vaihtelevat kdytannot vaativat kykya soveltaa,
jota rutiini tukee. Rutiinia ei valttamatta kehity, jos lennonjohtoty6ta tehdaan vain osa-aikai-
sesti tai operatiivisessa lennonjohtotydssa on pitkia epgjatkuvuuskohtia. ANS Finland kayttaa
lennonjohtajia, jotka tekevat osa-aikaisesti operatiivista lennonjohtotydta. Tama toteutuu esi-
merkiksi esimiehing, kouluttajina ja eri projekteissa toimivilla lennonjohtajilla ja sotilaslen-
nonjohtajilla.

3.1.4 Osastojen saapuminen ldhialueelle

Spade5-osasto unohtui COR-lennonjohtajan radiotaajuudelle, koska osastosta vastuussa oleva
lennonjohtaja ei ndy paikkamerkin VFR-tietokentassa. ARR-lennonjohtajan tehtya vaaran tun-
nistuksen lentotietojen hallinta séailyi COR-lennonjohtajalla, joka péivitti lennon VFR-
statukselle. Taman jélkeen COR asetti lennon mahdollisesti Free-tilaan, jolloin han kadotti ti-
lannetietoisuuden siitg, etté lento oli hdnen vastuullaan. Tasta huolimatta Spade5-osasto olisi
voinut pyytaa taajuuden vaihtoa lédhialueelle saapuessaan. Yritys radioyhteyden saamiseksi
Spade5-osastoon kuormitti lennonjohdon kapasiteettia.

Annetuissa liikenneilmoituksissa oli puutteita konetyyppien ja lentokorkeuden osalta. Lisaksi
osastojen lentosuunnitelmissa konetyyppi esitetadn paikkamerkin tietokentéssa ainoastaan
osaston johtokoneen mukaan, jolloin sekaosastojen kaikki konetyypit eivat ndy, mika saattaa
aiheuttaa vaaria litkenneilmoituksia. Tama johtuu TopSky-jarjestelmén ominaisuuksista.

Ennakoitua huonompi sda pakotti Spadel-osaston lentokorkeuden muutoksiin ja poikkea-
maan lennonjohdon alkujaan maaraamasta seka IFG:ssa maaritellysta break-korkeudesta
2000 jalkaa. Lennonjohto ei mydskaan havainnut huonontuneita sdéolosuhteita. Spadel:n
korkeuden muutokset valvotussa ilmatilassa ilman lennonjohtoselvitystg, vastoin ilmailumaa-
rayksig, lisasivat lennonjohdon tyékuormaa. Pyyntdihin suostumiseen vaikutti osaltaan len-
nonjohdon pyrkimys hyvaan ja joustavaan palveluun.

Spadel:n luovutus COR:Ita ARR:lle tuli yllatyksena osastolle ja ARR:lle. T&han vaikutti osal-
taan se, ettei VFR-paluiden kasittelylle ole vakiintunutta toimintamallia Jyvaskylan lennonjoh-
dossa.
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3.1.5 Vaaratilanne koulutuslentokone OH-TPI:n kanssa

Spadel-osaston muoto levisi, kun osaston johtaja aloitti kaarron, jonka tarkoituksena oli
tehda tilaa OH-TPI:lle, jota osaston johtaja ei ollut saanut ndkyviinsa. Osaston kakkonen ei
huomannut kaarron aloitusta, koska tahysti OH-TPI:t4 tiiviissa osastolentomuodossa vallitse-
van kdytannon vastaisesti ja joutui vaistamaan johtokonetta alaspain. Tamén seurauksena
osaston kolmonen joutui vaistamaan kakkosta voimakkaasti alaspain. Osaston muodon levia-
minen vaikutti osaltaan vaaratilanteiden syntyyn ja lisapolttoainesailidvarustuksen kuormi-
tuskerroinrajoituksen ylittymiseen osaston kolmosen kohdalla.

Spadel-osasto oli orientoitunut breakin lentdmiseen ja pitaytyi suunnitelmassaan, vaikka
edellytykset sen toteuttamiseen olivat olennaisesti séan puolesta heikentyneet. Osasto vaihtoi
korkeutta kolme kertaa juuri ennen hajotukseen tuloa eikd saanut TWR:Ita vahvistusta lopul-
lisesta break-korkeudesta. Osaston hajoamisesta huolimatta lentokoneet jatkoivat lentoaan
kohti osaston hajotusta (break), joka oli osa kokonaisvaltaista harjoitustoimintaa. Jatkaminen
kohti breikkia saatilasta ja osaston hajoamisesta huolimatta johtui ohjaajien pyrkimyksesta
toteuttaa lentotehtdva mahdollisimman tehokkaasti loppuun saakka. Tassa tapauksessa oh-
jaajien tilannetietoisuus saasta tai muista koneista/osastoista ei ole ollut hyva.

3.1.6 Vaaratilanne lento-osastojen valilla

TWR selvitti osaston hajotukseen (break) ilmoittamatta kuitenkaan break-korkeutta. Samalla
TWR varmisti radiolla, ettd Spadel néki edessadan kolme Hawkia. Spadel vahvisti nakdyhtey-
den ja ilmoitti lentdvansa Spade5-osaston lapi. Vaikka kohtaaminen tapahtui suurella nopeu-
della, Spadel-osaston johtaja arvioi tilan riittdvan ohitukseen.

Vaaratilanteen syntyyn osastojen valilla myo6tavaikutti, ettei lennonjohto aktiivisesti jarjesta-
nyt lilkennetta tai rajoittanut nopeuksia, vaikka Hawk-osastot olivat tulossa samalla korkeu-
della samaan pisteeseen. Vaaratilanteen syntyyn vaikutti myos se, ettei Spade-osastoja luovu-
tettu riittdvan ajoissa lahilennonjohdolle ja Spade5-osasto oli unohtunut COR:n radiotaajuu-
delle. Tamén lisdksi Spadel- ja 5 -osastot sekoittuivat ARR:lla kesken&dan. Vaaratilanteen syn-
tyyn vaikutti vielda Spadel-osaston muodon levidaminen, joka lisdsi ohjaajien tytkuormaa. Li-
saksi TWR hyvéksyi osaston hajotuksen (break) liikennetilanteessa ja olosuhteissa, jotka eivat
sithen taysin soveltuneet.

Jyvaskylan lentoaseman toimintaympaéristé on muuttunut haastavammaksi limasotakoulun
siirryttya kentélle 2015. Liikennemaarat ja lentokoneiden nopeuserot ovat kasvaneet. Len-
nonjohdon toimintakaytannodissa korostuu palvelualttius, joka on asiakkaan kannalta tarkoi-
tuksenmukaista, mutta silla voi olla turvallisuuden kannalta ei-toivottuja seurauksia. Jyvasky-
lan lentoaseman kaytannot eivat talla hetkella vastaa kaikilta osin toimintaympariston vaati-
muksia.

3.2 Viranomaisten toiminnan analysointi

Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) lennonvarmistus- ja ilmatilayksikké suoritti Jyvaskylan
ilmaliikennepalveluyksikon (EFJY ATS) auditoinnin vuonna 2016. Auditointi oli suppea ottaen
huomioon sen, ettd Kauhavan ilmasotakoulun lentotoiminta oli siirtynyt Jyvaskylaan edelli-
send vuonna ja lilkkennemaarien kasvun myota lennonjohdon toimintaymparisto oli muuttu-
nut erittain haastavaksi.

Liikenne- ja viestintaviraston auditoinnissa 23.-24.4.2019 tarkastettiin muun muassa, etta
vuorolistoissa olevilla lennonjohtajilla on voimassa oleva yksikon hyvaksyntamerkint, ja etta
patevyyden yllapito on tapahtunut viranomaisen hyvéaksyman patevyyden yllapitosuunnitel-
man mukaisesti.
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Liikenteen turvallisuusvirasto on hyvaksynyt ANS Finlandin lennonjohtajien patevyyden yll&-
pitosuunnitelman, jossa yksikdn hyvaksyntdmerkinndn voimassaolo ja patevyyden arvioinnin
vali ovat kolme vuotta.

Nykyisen Liikenne- ja viestintaviraston tehtava on valvoa, ettd komission asetuksia noudate-
taan. Komission asetuksen (EU) 2015/340 mukaisen hyvaksyttavan vaatimusten tayttamisen
menetelman43 mukaan lennonjohtajien yksikdn hyvaksyntamerkinnén voimassaolon ylitta-
essa 12 kuukautta lennonjohtajien patevyytta tulisi seurata ja varmistaa lisatoimenpitein.
Kaytannossa tdma tapahtuu kertauskoulutusten, tydtuntiseurannan ja maaraaikaisten teo-
riakokeiden avulla. Mikali tydtuntien maara tietylla seurantajaksolla alittuu, tehddén lennon-
johtajalle patevyyden arviointi.

TyOtuntien seurannalla voidaan vaikuttaa tyohon vaadittavan rutiinin sailymiseen. Kertaus-
koulutuksella ja teoriakokeella vastaavasti esimerkiksi saadosten ja ohjeistuksen hallintaan.
Edelld mainitut eivat kuitenkaan mahdollista korjaavan palautteen antamista kaytannon len-
nonjohtotyosta, mikéali lennonjohtajalle on kehittynyt poikkeavia tai jopa puutteellisia tai vaa-
rid toimintatapoja. Niihin reagointi, korjaavan palautteen antaminen, on mahdollista lahinn&
vain patevyyden arviointien yhteydessa. Tassa suhteessa kolmen vuoden vélein vaadittavaa
erillista patevyyden arviointia ei voida pitaa jatkuvan, riittdvan turvallisuus- ja laatutason ta-
kaavana menettelyna.

4 JOHTOPAATOKSET

Johtopé&atokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoité ja sithen vaikuttavia valittémia ja valillisia seikkoja.

1. Lento-osastot saivat VFR-selvityksen, mutta lennonjohdon tyOpisteet oli miehitetty IFR-
paluita varten. Maaraaikainen lentosédsanoma (METAR) klo 10.20 oli viel& hetken voi-
massa, mutta saa lahialueella oli kdytannossa muuttunut pilvikorkeuden osalta sellaiseksi,
ettd se olisi vaatinut erityis-VFR- tai IFR-selvityksen. Lennonjohdon halu palvella ylitti ti-
lanteeseen soveltuvan toimintamallin.

Johtopaéatos: Lennonjohdon olisi pitanyt noudattaa ennalta suunniteltua toiminta-
mallia. Palvelualttius ei saa menna turvallisuuden edelle.

2. Harjoitusalueelta paluuseen suhtauduttiin rutiininomaisena lentotoimintana. Vaikka len-
toaseman lahialue on turvallisuuskriittinen ymparisto, 1aht6jen ja paluiden riskeja ei ole
huomioitu harjoitukseen tehdyssa ORM-riskianalyysissa.

Johtopé&atos: Sotilaslentotoiminnan l&ht6ihin ja paluisiin liittyvia riskeja tulisi tar-
kastella kriittisesti erityisesti yhteistoimintakentillg, jossa on mukana myos siviililii-
kennetta.

3. Lento-osastot olivat tulossa vastakkaisista suunnista samaan pisteeseen ja samaan aikaan.
Tasta huolimatta osastojen nopeuksia ei rajoitettu tai ryhdytty muihin toimenpiteisiin,
vaikka tilanteen kehittyminen oli ndhtavissa lennonjohdon jarjestelmista.

Johtop&atos: Lennonjohdon tulee tarvittaessa ryhtya ajoissa toimenpiteisiin liiken-
teen jarjestamiseksi myos VFR-liikenteessa.

43 EASA AMC AMC1 ATCO.B.020(e).
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. VFR-paluisiin ei lennonjohdolla ollut yhtéa selkeda kaytantoa, vaan paluut vaativat sovelta-
mista. Lisaksi TopSky-jarjestelman ominaisuuksia kaytettiin niin, ettei lennonjohdolla ol-
lut endé ajantasaista tilannekuvaa tulevista lento-osastoista eika siitd kenen vastuulla ne
lennonjohdossa olivat.

Johtopaatos: VFR-lentojen kasittelyyn liittyvassa COR-, ARR- ja TWR-tyOpisteiden
yhteistoiminnassa tulee noudattaa selke&a ja yksiselitteista kaytantoa, koska
TopSky-jarjestelman ominaisuudet eivat tue riittavasti VFR-toimintaa.

Ohjeet ja maaraykset mahdollistivat suusanallisen koordinaation lennonjohdon vierek-
kaisten tydpisteiden valilla.

Johtopaatos: Suusanallisessa koordinaatiossa tulisi toteuttaa suljetun kommuni-
koinnin periaatetta, jossa varmistetaan, etta tiedot on vastaanotettu ja ymmarretty
oikein.

Ilmavoimat kayttaa harjoitustoiminnassa ilma-alusten kutsuja, jotka sekoittuvat radiopu-
helinliikenteessa helposti. Samankaltaisten kutsujen numeroiden sekoittumisella oli vai-
kutus tilanteen eskaloitumiseen.

Johtopaatos: lima-alusten kutsujen tulee olla riittavan erilaisia, ettei sekaannusta
paase syntymaan.

Jyvaskylan lahestymislennonjohdossa ei ole huolehdittu ty6pisteiden yhteistoiminnan
kannalta niiden optimaalisesta sijoittelusta. Tyopisteiden sijoitteluun ei ole yhteista mallia
tai standardisointia.

Johtopé&atos: Lennonjohdon tyopisteiden sijoittelu tulisi tilojen salliessa toteuttaa
eri yksikoissa yhdenmukaisesti niin, etta suusanallinen kommunikointi tyopisteiden
valilla on toimivaa ja tehokasta.

Jyvaskylan lennonjohdon vallitsevat toimintakaytannot mahdollistivat ohjeistusten puut-
teellisen soveltamisen. Téhan voitaisiin vaikuttaa 12 kuukauden vélein tehtavalla patevyy-
den arvioinnilla tai jatkuvalla patevyyden arvioinnilla. Nykyisellaan lennonjohtajien pate-
vyyden arviointi tehdaan yksikon siséisesti kolmen vuoden vélein.

Johtopaatos: Patevyyden arviointien valit seka niiden toteuttaminen yksikon sisai-
sesti ovat mahdollistaneet poikkeavien, jopa virheellisten ja puutteellisten kaytan-
tojen kehittymisen ja omaksumisen yksilotasolla seka yksikon sisalla.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Lennonjohtajien patevyyden varmistaminen

Nykyinen lennonjohtajien patevyyden arviointijarjestelma Air Navigation Services Finland
Oy:ssd on EASA:n laatiman menetelmé@n mukainen. Kaytdssa oleva jarjestelma ei riittavassa
maarin varmista lennonjohtajan tydssa tarvittavan osaamisen ja rutiinin yllapitamista.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Liikenne- ja viestintavirasto arvioi uudelleen Air Navigation Services Finland Oy:n pate-
vyyden arviointiprosessin tarkoituksenmukaisuuden ja vaikuttavuuden. [2020-S5]

5.2 Lahtdjen ja paluiden turvallisuustarkastelun sisallyttdminen limavoimien
lentotoimintaohjeisiin myo6s yksittaisia harjoituksia varten

Operatiivisessa riskienhallinnassa (ORM-ohje) tulee olla mukana kaikkien eri toimintojen
(toimiala) vastuuhenkil6t ja asiantuntijat. Harjoitusten ORM-riskianalyysin laadinnassa tulisi
kayda lapi myds l1ahtojen ja paluiden lennonvarmistukseen liittyvia riskeja.

Final 2019 -lentotoimintaharjoituksen ORM-riskianalyysissa ei ollut tehty erikseen laht6jen ja
paluiden turvallisuustarkastelua, vaikka harjoituksen 1&4hdot ja paluut ovat osa kokonaisval-
taista harjoitustoimintaa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Ilmavoimat huomioi harjoitusten ORM-riskianalyysissa lento-osastojen l&htdihin ja pa-
luisiin liittyvid lennonvarmistuksellisia riskeja, ja paivittaa harjoitusten lentotoimintaoh-
jeistuksen taman riskienhallinnan mukaiseksi. [2020-S7]

5.3 Illma-alusten samankaltaisten radiokutsujen valttaminen

Ilmavoimat kayttaa harjoitustoiminnassaan aantamiseltaan samankaltaisia radiokutsuja. Ra-
diopuhelinliikenteessa samankaltaiset kutsut sekaantuvat vilkkaassa litkennetilanteessa. Eri-
tyisesti sekaannusten vaara korostuu yhteistoimintakentillg, jossa lilkkennemé&arat ovat suuret
ja lennonvarmistus operoi sotilas- ja siviililentokoneita.

Selkedt ja hyvin toisistaan erottuvat ilma-alusten kutsut vahentavat kutsujen sekoittamista ja
lisddvat nain lentoturvallisuutta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

IImavoimat kehittaa harjoitustoimintaansa selkedasti erotettavat ilma-alusten kutsut.
[2020-S8]
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5.4 Lennonjohdon tydpisteiden sijoittelun, laitekannan ja tyOpiste-ergonomian
yhtenaistaminen

Lennonjohdon tyOpisteiden sijoittelussa, laitekannassa ja tyopiste-ergonomiassa on eroa-
vuuksia yhteistoimintalentoasemien valilla.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Air Navigation Services Finland Oy laatii yhtendisen ohjeistuksen yhteistoimintalentoase-
mien tyopisteiden sijoitteluun, laitekantaan ja tyOpiste-ergonomiaan. [2020-S9]

5.5 Toteutetut toimenpiteet

Liikenne- ja viestintaviraston Lennonvarmistus ja ilmatila -yksikko suoritti Jyvéaskylan lento-
aseman ATS-yksikon auditoinnin 23.-24.4.2019. Auditoinnissa havaitut puutteet korjattiin
auditoinnin jalkeen.

Ilmavoimien lento-osaston hajotusmenetelman (break) kayttdminen Jyvaskylan lentoase-
malla kiellettiin maaraajaksi heti vaaratilanteiden jalkeen. Menetelm4 otettiin uudelleen kayt-
toon syyskuussa 2019.

Tutkittavien vakavien vaaratilanteiden jalkeen Jyvaskylan lennonjohdon tyopisteiden vali-
sessa koordinaatiossa on korostettu tarkkuutta radiokutsujen kaytossa, selvitysrajoissa seka
viestien takaisinluvussa.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Onnettomuustutkintakeskus pyysi tutkintaselostusluonnoksesta lausuntoja seuraavilta orga-
nisaatioilta: Air Navigation Services Finland Oy, Liikenne- ja viestintavirasto ja llmavoimat.
Onnettomuustutkintakeskus sai tutkintaselostusluonnoksesta lausunnot kaikilta edelld maini-
tuilta organisaatioilta. Yksityishenkiléiden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkintalain mu-
kaisesti julkaista. Lausunnoissa esitetyt asiat on soveltuvin osin otettu huomioon tutkinta-
selostuksessa.

Air Navigation Services Finland Oy kiinnitti huomiota lausunnossaan useisiin yksityiskoh-
tiin liittyen tapahtumien kulkuun, lennonjohdon toimintaan, tapahtuma-ajan saatietoihin, len-
nonjohdon tydskentelyolosuhteisiin ja ilma-alusten ldhestymisiin seka tutkinnassa kaytettyi-
hin tallenteisiin, vaaratilanteisiin liittyvien organisaatioiden, henkilGiden ja viranomaisten toi-
mintaan ja sdadoksiin liittyen. Lisdksi ANS Finland esitti useita huomioita tutkinnan analyy-
siin ja johtopaatoksiin liittyen. Suosituksista ANS Finland totesi huomioita lennonjohtajien péa-
tevyyden varmistamisesta seké lennonjohtajien tyopisteiden ja tyopiste-ergonomian yhte-
naistamisesta.

Liikenne- ja viestintavirasto kiinnitti lausunnossaan huomiota viranomaisvalvontaan liit-
tyen Jyvaskylén lentoasemalla suoritettuihin auditointeihin. Liséksi Liikenne- ja viestintavi-
rasto totesi useita yksittaisia huomioita tutkintaselostuksessa kuvattuun lennonjohtajien pa-
tevyyden arviointiin liittyen.

IImavoimat kiinnitti huomiota lausunnossaan nékolahestymisen kaytantoéihin yleisesti ja se-
lostuksessa kuvattuun toimintaan vaaratilanteiden tapahtuma-aikaan. liImavoimat kiinnitti
huomiota ARR-lennonjohtajan kayttoon ja yhteistyohon muiden lennonjohtoty6pisteiden
kanssa, koska ARR-tyGpisteen kaytto ei ole jokapaivaista ja myds COR-ARR-TWR -yhteisty6 on
vahaisempad. Lausunnossa todettiin liséksi asioita vuonna 2015 tapahtuneeseen Kauhavan
Ilmasotakoulun siirtymiseen Jyvaskylaan ja sitd edeltavaan valmisteluvaiheeseen. limavoimat
totesi tarkennuksia tutkintaselostuksen johtopaatoksiin ja suosituksiin esimerkiksi liittyen
lennonjohtajien palvelu- ja toimintakulttuuriin Jyvaskylassa, selostuksessa todettuun kenttien
jayksikoiden vélisiin eroihin, lennonjohtajien patevyyden arviointiin ja kdytantoihin seka
joustavuuteen VFR-paluissa. Lisaksi todettiin jo tehtyyn kehitykseen ilma-alusten paremmin
erottuvista kutsuissa.

41



