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Tutkintaselostus
C 17/1996 L

Lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus Hallin lentoasemalla 17.9.1996

HN-461 F-18 Hornet
OH-XKD RV-4

Kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja sen
vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkdiseminen. limailuonnettomuuden tutkinnan ja tut-
kintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvel-

vollisuutta. TAma perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa laissa (373/85). Tutkintaselos-
tuksen kayttdémistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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ALKULAUSE

Tiistaina, syyskuun 17. paivana 1996, noin kello 15.03 Suomen aikaa tapahtui Hallin
lentoaseman lahialueella lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus. Tapahtumaan osallisina olivat
lImavoimien Hornet, HN-461, joka kaytti kutsumerkkia Q-42 ja RV-4 tyyppinen
experimentalkone, kutsumerkiltddn OH-XKD

Hallin lentoaseman laskukierrosalueella, kiitotie 26:n loppuosalla, ilma-alukset joutuivat niin
lahelle toisiaan, etta yhteentérmaysvaara oli olemassa.

Hallin vuorossaollut lahilennonjohtaja teki tilanteesta ilmoituksen ilma-alusten
yhteentérmaysvaarasta.

Oikeusministerion onnettomuustutkintakeskus paatti 23.9.1996 kaynnistaa virkamiestutkinnan
tapahtuman selvittamiseksi. Tutkijaksi maarattiin lennonjohtaja Reino Kaario.

Tutkintaselostuksen luonnos on ollut lausunnolla limailulaitoksella. lImailulaitoksella ei ollut
lausuttavaa esitettyihin ehdotuksiin.

Tutkimuskertomuksessa esiintyvat kellonajat tasta eteenpain ovat UTC-aikoja ellei
asiakohdassa muuta mainita.



TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Tiistaina 17.9.1996 IImavoimien Hornet, HN-461, suoritti ohjausautomaatin koelentoa
lentamalla ILS-lahestymisia Hallin lentoaseman kiitotielle 26. Alkuhakeutumiset ILS-
suuntasateeseen suoritettiin eri etaisyyksilla ja vaihtelevilla liittymiskulmilla
ohjausautomaatin avulla. Ohjausautomaatti lensi lahestymiset itsenaisesti, maarittden
iima-aluksen lentoradan ja nopeuden, kiitotie 26:n keskimerkille asti, mikali se oli
ohjausteknisesti turvallista. Q-42 lahti lennolle 11.25 ja toimi koko lennon ajan
koelentotaajuudella 130,9 MHz. Koelento kesti 1h 08min ja laskeutuminen tapahtui
Kiitotielle 26 aikaan 12.33. Lento suoritettiin mittarilentosaantéjen mukaisesti.

Radiopuhelinliikenteessa ilma-alus kaytti kutsumerkkia Q-42. Koneessa oli ohjaaja,
joka toimi koneen paallikkona, seka koelentoinsingori.

Jukka Kaipion omistama RV-4 tyyppinen experimentalkone, OH-XKD, suoritti
lentoonldhddn Hallin lentoasemalta, kiitotielta 08 aikaa 12.02. Kone oli lahddssa
lentosuunnitelman mukaiselle VFR-matkalennolle Hallista Poriin.

Radiopuhelinliikenteen kutsumerkkind kone kaytti rekisteritunnustaan. lIma-aluksessa
oli paallikon liséksi yksi matkustaja.

Aikaan 12.00.50 Hallin lahilennonjohtaja antoi OH-XKD:lle selvityksen rullata
kiitotielle 08 ja selvitti iima-aluksen jattamaan lahialueen VFR-saént6ja noudattaen.
OH-XKD Kkuittasi selvityksen ja toimi saamiensa ohjeiden mukaisesti.

Aikaan 12.01.55 OH-XKD ilmoitti olevansa valmis lentoonlahtédn. Lahilennonjohtaja
antoi OH-XKD:lle lentoonléahttselvityksen oikealla kaarrolla aikaan 12.02.05. OH-XKD
suoritti lentoonl&hdon kiitotielta 08 aikaan noin 12.02.15.

OH-XKD:n lentoonlahtdhetkellda Q-42 oli suorittamassa ILS-lahestymista vastakkaiselle
kiitotielle (RVVY 26), etaisyys noin 3,5NM Kkiitotie 26:n kosketuskohdasta, seuraten
ILS:n suuntasadettd kohtilennossa.

Q-42:n paikkatieto on todettu ilma-aluksen lennontaltioimisjarjestelmasta.

Lentoonlahdoén jalkeen OH-XKD sailytti ilmanopeutena noin 100 mph nousten 1200
jalkaan QNH-asetuksella 1030 hPa. Vastapaan kynnyksen ylapuolella ohjaaja arvioi
korkeuden olleen noin 1100 jalkaa QNH:lla. OH-XKD:n ohjaaja sailytti
kiitotiesuunnan, 080 astetta, kunnes oli saavuttanut Evajarven lansirannan, kaartaen
Evéjarven paalla, lansirantaa seuraten, oikealle ohjaussuuntaan 180 - 210 astetta.
Evéjarven lansiranta on noin 700 m Kiitotie 26:n kynnyksesté itdan. Nainollen kaarron
aloitusetaisyys oli noin 750-850 metria RWY 26:n kynnyksesta itaan.

Q-42 seurasi ILS:n suuntasadetta ja liukupolkua automaattiohjauksella
ratkaisukorkeuteen saakka ja suoritti [ahestymisen paatteeksi kasiohjauksella ylosvedon
60:std metristd aikaan 12.03.30. lima-alukset ohittavat toisensa vastakkaisilla
lentoradoilla Evajarven lansirannalla, kiitotien 26 lyhyella loppuosalla, korkeuseron
ollessa noin 100 metria.



Kummankaan ilma-aluksen miehistot eivat havainneet vastaantulevaa liikennetta
eivatka toistensa ohitusta tassa vaiheessa. Mydskaan lennonjohtaja ei havainnut tata
tapahtumaa. Nainollen lyhin etaisyys ilma-alusten valilla jaa arvioksi.

Lennonjohtaja ei antanut liikenneilmoitusta kummallekaan ilma-alukselle vaikuttavasta
likenteesta.

OH-XKD:n kaarrettua Evajarven paalla kohti etelaa koneen ohjaaja sai nakéhavainnon
ylosvetoa suorittavasta Hornetista joka oli OH-XKD:sta katsottuna etuoikealla,
alapuolella. Ennen nakoéhavaintoa OH-XKD:n ohjaajan huomion heratti ohjaamoon
kuulunut suihkukoneen jylina. Q-42 suoritti yldsvedon jyrkalla nousukaarrolla
vasempaan, lentden OH-XKD:n etusektorista oikealta vasempaan, oikaisten kohti itda
600 metriin QFE:II&. Ylosvedon jalkeisen nousukaarron aikana ilma-alusten lyhin
vaakasuora etaisyys oli arviolta noin yksi kilometri. OH-XKD pystyi sailyttamaan
nakoyhteyden kaartavaan Hornettiin niin kauan kun se oli vaikuttavaa liikennetta.
Taman tilanteen huomasi myds Hallin lahilennonjohtaja ja tasta ohituksesta han teki
raportin ilma-alusten yhteentérmaysvaarasta.

Koelentdja, Q-42:n ohjaaja, seurasi lahestymisen aikana tiiviisti koneensa lentoarvoja ja
raportoi havaintojaan koelentojaksolla lentoa seuranneelle maa-asemalle, joten ilmatilan
seurantaan ei jaanyt aikaa lahestymisen yhteydessa. Q-42:n ohjaaja ei mydskaan nahnyt
OH-XKD:aa ylosvedon aikana, kaartaessaan sen editse kohti itaa.

Alkunousun aikana OH-XKD:n ohjaajalle etusektorissa olevan ilmatilan seurantaa
vaikeutti koneen nousukulman ja edessa olevan moottorin muodostama katvealue.

Saaolosuhteet olisivat mahdollistaneet ilma-alusten ohjaajille toistensa havaitsemisen ja
vaistamisen tarvittaessa nakthavaintoihin perustuen, jos heilla olisi ollut tietoa
vaikuttavasta lilkenteesta.

Saa Hallin lentoasemalla oli kello 11.50 tehdyn havainnon mukaan:

- tuuli 20 astetta, 4 solmua

- nakyvyys yli 10 km (havaintokirjassa 35km)

- vallitseva saa; CAVOK

- pilvet FEW 21000 jalkaa cirrusta

- lampatila +13,3 astetta ja kastepiste +1,3 astetta
- ilmanpaine; QNH 1030,0 hPa ja QFE 1012,4 hPa

Nahtyaan ylésvedon aiheuttaman tilanteen, lahilennonjohtaja pyysi Q-42: sta
iimoittamaan seuraavien lahestymisten aikana sisaanpainkaarrot ennen lahestymisen
aloittamista. Lahilennonjohtaja tiedusteli myds seuraavien ylésvetojen suuntaa.

Lahilennonjohtaja ei maininnut tapahtuneesta vaaratilanteesta Q-42:n ohjaajalle lennon
aikana. Lennon jalkeen lennonjohtaja selosti tapahtuman puhelimitse Q-42:n ohjaajalle
ja pyysi hanta tekeméaan tapauksesta hairidilmoituksen.



1.2

1.3

1.4

1.5

15.1

1.5.2

Hornetin ohituksen jalkeen OH-XKD jatkoi lentoaan selvityksensa mukaisesti kohti
l&hialueen rajaa. OH-XKD ilmoitti jattavansa lahialueen aikaan 12.09. Tassa yhteydessa
lennonjohtaja tiedusteli ohjaajalta oliko han néhnyt ylésvedon suorittanutta Hornettia.
Ohjaaja vastasi kysymykseen myontavasti. Lennonjohdon ja OH-XKD:n vélilla asiasta ei
kayty muuta keskustelua. OH-XKD:n paallikko ei tehnyt ilmoitusta ilma-alusten
yhteentdrmaysvaarasta tai hairiosta ilmaliikennepalvelussa.

Henkildvahingot

Ei henkildvahinkoja. HN-461:ssa oli koelentaja ja koelentoinsinddri. OH-XKD:ssa oli
ohjaaja ja yksi matkustaja.

IIma-alusten vauriot
IIma-alukset eivat vaurioituneet

Muut vahingot
Muita vahinkoja ei aiheutunut

Henkilosto
[Ima-alusten miehistot

HN-461:n paallikko:

Koelentdja, mies, ikd 34 v. Vaadittavat kelpuutukset kyseiseen konetyyppiin olivat
voimassa.

Lentokokemus n. 1780 tuntia

OH-XKD:n paallikko:
Opiskelija, mies, iké 23 v. Yksityislentgjan lupakirja voimassa 30. 03. 1997 saakka.
lentokokemus n. 195 tuntia.

L ennonjohtaj at

Lahilennonjohtaja:

Lennonjohtaja, mies, ika 31 v. Lennonjohtajan lupakirja voimassa 29.08.1998 saakka.
Kelpuutus lahilennonjohtajan tehtavaan Halliin saatu 01.09.1988. Muut lupakirjaan
merkityt lennonjohtajakelpuutukset: lahestymislennonjohtajakelpuutus Halliin alkaen
01. 09.1988 ja lahestymisaluetutkakelpuutus Halliin alkaen 14.06.1993

Lahestymisaluetutkalennonjohtaja:

Lennonjohtaja, mies, ika 27 v. Lennonjohtajan lupakirja voimassa 30.11.1996 saakka.
Kelpuutus lahestymisaluetutkalennonjohtajan tehtavaan Halliin saatu 16.08.1996. Muut
lupakirjaan merkityt lennonjohtajakelpuutukset: lahi- ja
lahestymislennonjohtajakelpuutus Halliin alkaen 11.09.1995 ja lahi- ja
lahestymislennonjohtajakelpuutus Ivaloon (25.1.1995)



1.6

1.7

1,8

I Ima-aluk set
HN-461:

Suihkumoottorein  varustettu, kaksimoottorinen, keskitasoinen, kaksipaikkainen
sotilasilma-alus.

Rekisteritunnus: HN-461

Omistga Suomen valtio

Kayttaja: Suomen ilmavoimat

Valmistaja: McDonnell Douglas

Tyyppi: F-18 Hornet
Lentokelpoisuustodistus voimassa: Kylla
OH-XKD:

Yksimoottorinen, alatasoinen ja kaksipaikkainen yleisilmailuun kaytetty experimental
ilma-alus.

Rekisterinumero: 1634
Omistaja ja kayttaja: Jukka Kaipio
Valmistaja: Jukka Kaipio
Tyyppi: RV-4
Valmistusnumero 3006

Lentokelpoisuustodistus voimassa: 30.06. 1999 saakka

Saa

Saa oli kirkas ja aurinkoinen. Auringonvalon tulosuunta oli noin 210 astetta.
Hallin lentoasemalla kello 11.50 tehdyn havainnon mukaan saa oli seuraava:
- tuuli 20 astetta, 4 solmua

- nakyvyys 35 kilometria

- vallitseva saa: CAVOK

- pilvet FEW 21000 jalkaa cirrusta

- lampdtila +13,3 astetta ja kastepiste +1,3 astetta

- ilmanpaine; QNH 1030,0 hPa ja QFE 1012,4 hPa

Saatekijat eivat olleet hairitsevia millekdan osapuolelle tapahtuman aikana.

Suunnistuslaitteet

Lentoaseman suunnistuslaitteet toimivat normaalisti.
HN-461 kaytti ILS-laitetta lahestymisensa aikana. OH-XKD:n liikkehtiminen perustui
visuaaliseen paikanmaaritykseen.



1.9 Radioliikenne

RTF-keskustelut on kayty seuraavilla jaksoilla:

128,9Mhz EFHA TWR ja 130,9Mhz EFHA koelentotaajuus
Puheluita on nauhoitettu TWR:n Hotline:sta ja n:osta6430:sta
Tekstissa ilmenevat ajat ovat UTC-aikaa

Aluksi on keskustelu puhelimessa, jossa Q-42:n (Hornet) ohjaaja jattaa lentosuunnitelman
tapahtumaan liittyvasta koelennosta EFHA:n lahilennonjohtajalle.

Aika Kutsu- Sanoma
merkKi
10.52 TWR Lennonjohto

Ohjaaja .... terve

TWR joo kerro

Ohjaaja Q-42, HN

TWR Q-42, HN

Ohjaaja Ja TMA:lle se 1500 metrid miinus, taas naita ILS-kokeita,
koitettas kaynnistella 20 minuutin paasta. elika 11.10 UTC

TWR justiinsa, ja kestaako...

Ohjaaja Tunti ja vartti voitas varata siihen, se saattaa olla
lyhkasempikin mut mé varaan sen

TWR eli 75 minuuttia

Ohjaaja joo ja kaksi henkeé

TWR kaksi

Ohjaaja Ja taas tarvitaan jakso, ma ottasin mieluummin sen 130,9.
Siella oli sata kaks kasi vitosella jotain itdmaista puhetta

TWR Taas, no kayttakaa 130,9:4a sitten

Ohjaaja Jos se teille vaan sopii?

TWR Kay se meille

Ohjaaja Hyva,... selva siella palataan

TV;R Joo hei

Keskustelu loppui 10.53 UTC

Seuraavaksi tapahtumien kulku nauhoilta purettuna:
Ajasta 11.18 alkaen Q-42 ja TWR:n valinen liikennointi tapahtuu taajuudella 130,9Mhz.
Muiden ilma-alusten ja TWR valinen radioliikenne kdydaan taajuudella 128,9Mhz

11.08 Q-42 Quebec-42 request start-up, no information
TWR Quebec-42 start-up approved, correct time zero eight,
runway 08 for,..606 for departure, wind 090 degrees
6 knots, QFE 1012.

11.09 TWR ... 42, tower
11.10 Q-42 Quebec-42 request start-up, information Yankee, 1012,8
TWR Quebec-42 start-up approved, correct time one one

11.11 Q-42 Start-up approved, Quebec-42
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11.17 Q-42 Quebec-42 request on 130,9
TWR Quebec-42 change 130,9
Q-42 Quebec-42
11.18 Q-42 And tower Quebec-42 cheking in 130,9
TWR Quebec-42
11.19 Q-42 Tower, Quebec-42 request taxi
TWR Quebec-42, line up runway 08
11.20 Q-42 Line up runway 08, Quebec-42
11.21 TWR .... (TAR-j), otitko jo varausta mitaan?

TAR Ei oo viela............. ennakkotieto on tosta TMA:sta ja
A: sta 270. mutta tadhan pysyy tda Kuu niin alle....
(TWR alkaa puhua koneelle joten TAR:n
lopputekstista ei saa selvaa)
11.21 TWR Quebec-42 clearence eastern part of terminal area 1500
meters and below, squawk 3041
Q-42 Cleared to eastem part of TMA 1500 meters or below,
squawk 3041 Quebec-42
TWR Quebec-42, clearence correct
11.25 TWR Quebec-42 cleared for take off, straight ahead,
wind 060 degrees 7 knots
Q-42 Cleared for take off, straight ahead, Quebec-42
11.45 TWR Quebec-42, squawk on
Q-42 Quebec-42 thank you

11.49 E-02 onko Eemeli-01 jaksolla?

E-02 Kuuleeko torni Eemeli-02:sta
TWR Eemeli-02, torni
E-02 Ja onko Eemeli-01 jaksolla?

11.51 E-02 Onko E-01 jaksolla?
E-01 01 on jaksolla
E-02 02 on valmis kaynnistaa
E-01 Samoin 01, torni Eemeli-01:t sopiiko kdynnistaa
TWR Eemeli-01:t kdynnistakaa, oikea aika 51,
tiedotus Zulu ja 08 lentoonlahtéon
11.52 E-01 Kayntiin, tiedotus Zulu ja 08, Eemeli-01

11.53 TAR TMA ja A 270..... (paallekkaista puhetta, tka:n
loppupuheesta ei saa selvaa)
E-01 Torni, Eemeli-01:t rullaus, 1012
TWR Eemeli-01:t rullatkaa kiitotielle 08
E-01 Kiitotielle 08 .... (ei saa selvad) ... jaksolle?
TWR 128,5
E-01 128,5 Eemeli-01
11.54 TAR Selvitys; TMA, Pohjoinen kolmesta kahdeksaan ja lahtdlupa
TWR Kolmesta kahdeksaan, laht6lupa
11.56 TWR Eemeli-01:t selvitys TMA ja Pohjoinen kolme viiva
kahdeksan tuhatta, ykkoselle koodiksi 3046
E-01 TMA j a Pohjoinen 3 - 8 , 3046 Eemeli 01
TWR Kakkoselle 3047
E-02 3047, 02 on valmis



11.57

11.58

11.59

12.00

12.00.50 OH-XKD

12.01.55 OH-XKD

E-01
TWR
E-01
TWR

E-01

TWR
E-01

?7?
TWR

E-01
TWR
E-O1
TWR
OH-XKD
TWR
OH-XKD

TWR
OH-XKD
TWR

Q-42

Q-42
TWR
Q-42
TWR

12.02.05 TWR

12.02.10 OH-XKD

12.03

12.04

12.06

TWR
Q-42
TWR
Q-42
Q-42
TWR
Q-42
TWR

01:t on vamiita

Eemeli-01:t odottakaa

Odotetaan, Eemeli-01

Parin kilometrin loppuosalla on HN ja vetaa kohta kaks
kuudelta oikealle ylos

Joo, HN nakyy Eemeli-0l..(7 sek tauko).. ja Eemeli-01:t
lahtee parilla yksitellen

Eemeli-011, ja varmaan tulee oikea kaarto?

Jo vain, nolla yks

Hallin torni, Oska..... (TWR alkoi puhua paalle)
Eemeli-01:t selva lentoonl&ht6on oikealle,
tuuli on 60 astetta 4 solmua

Selva lentoonl&htoon oikealle, Eemeli-01: t

Saatte vaihtaa 128,5

Vaihetaan yks kaks kasi desi viisi nyt

Oskar Hotel Papa Juliett Oskar, Hallin torni jatka
llitapaivaa Hallin torni X-ray Kilo Delta

Oskar Hotel X-ray Kilo Delta, Hallin torni, jatka
Oskar Hotel X-ray Kilo Delta purjelentohallin eessa
pyytaisin rullata ja tiedotus Zulu, 1030

Oskar Kilo Delta rullaa odotukseen
Rullataan odotukseen, Oskar Kilo Delta

Quebec-42 maintain present heading for a wile, at your
right side is one aircraft climbing

Quebec two .... 666 42, visual ... (7 sek tauko).. and 42 will
continue on present heading untill other advise

And tower Quebec-42 has visual on climbing Hawk
Quebec-42 and resume own navigation

Resumin own navigation, Quebec-42

Oskar Kilo Delta rullaa kiitotielle 08,
selva jattdmaan lahialue VFR

Rullataan kiitotielle 08, selva jattamaan lahialue VFR,
Oskar Kilo Delta

Oskar Kilo Delta valmis

Oskar Kilo Delta selva lentoonlahtt6n ja oikealle,
tuuli on 60 astetta 4 solmua

Selva lentoonlahtodn oikeen kautta Oskar Kilo Delta

Q-42 ilmoitti ylosvedosta lahestymisen paatteeksi
koelennon valvojalle 130,9:1la

Quebec-42

Go ahead
And for next approaches report when you are turning in
Quebec-42, will go

Quebec-42 is turning in

Quebec-42, and will be next, if next also left turn?

Yes sir

Roger



1.10

111

1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

12.09 OH-XKD  Oskar Kilo Delta I&hialue ulos
TWR Oskar Kilo Delta lahdit 02 ja naitkd asken sita Hornettia
joka teki lahestymista kaks kutoselle
OH-XKD  Joo nain, meni meijan ylapuolelta siita oikealta...
TWR Oskar Kilo Delta, selva

12.33 Q-42 laskee kiitotielle 26

L entopaikka

Lentopaikan korkeus merenpinnasta on 479 FT (146m)

Liikenteeseen kaytettiin tapahtuma-aikana Hallin lentoaseman kiitotieta 08.
Kiitotien 08/26 mitat ovat 2600m x 60m.

Lennonrekisterointilaitteet

HN-461 oli varustettu lennonrekisterdintilaitteella. Tapahtumaan liittyneen ILS-
lahestymisen tiedot on saatu tutkinnan kayttoéon. Tallenteesta ilmenee paikka- ja

korkeustieto, ilma-aluksen nopeus sekéa aikatieto.

OH-XKD ei ole varustettu taltiointilaitteilla.

Vaar atilannepaikan ja ilma-alusten tar kastuk set

Vaaratilannepaikan tarkempi tutkimus ei ollut tarpeen. llma-alusten tarkastaminen ei
ollut tarpeellista ja niiden lentokelpoisuus todettiin asiakirjoista.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo
Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja selviytymisnékdkohdat

Pel astustoimia & tarvittu.

Muut tiedot

Ei muitatietoja
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ANALYYS
Lennot ja porrastaminen

Q-42:n ohjaajajatti IFR-paikallislentosuunnitelman puhelimitse vastaavalle
lahilennonjohtajalle. Lennonjohtajan mielesta lentosuunnitelman tiedot olivat riittavat
koelennon suorittamiseksi, eikéd han esittanyt ohjaajalle lisakysymyksia lennon sisallésta.
Lennonjohtajalla oli jo ennestaan mielikuva koelennon siséllésta pohjautuen edellisten,
samantyyppisten lentojen seuraamiseen.

OH-XKD:n lentosuunnitelma oli jatetty puhelimitse Etela-Suomen
lennonvarmistuskeskukseen ja oli AFTN-sahkeen muodossa kaytettavissa Hallin
lahilennonjohtajalla ennen lennon alkua.

Hallin l&hilennonjohtaja antoi Q-42:lle selvityksen, jonka mukaan Q-42:lla oli lennon
aikana kaytossa lahestymisalueen itdosa, ylarajana 1500 metrid. Lennonjohtaja tiedosti
tdssa vaiheessa ettei lennonjohtoselvitys kata koelennon vaatimia ILS-lahestymisia, mutta
ajatteli palaavansa asiaan lennon edistyessa.

Lennonjohtoselvitys ei siis oikeuttanut Q-42: sta toimimaan Hallin lahialueella eika se
mydskaan sisaltanyt erillista lupaa ILS-lahestymisten suorittamiseen. Myods Q-42:n
ohjaaja kertoi tiedostaneensa taman seikan kuitatessaan lennonjohtoselvityksen.

Puutteellisesta lennonjohtoselvityksesta huolimatta Q-42 aloitti itsenaisesti ILS-
lahestymiset kiitotielle 26, valiten hakeutumisreitit ja lentokorkeudet tehtavaan sopivalla
tavalla. Q-42:n ohjaaja ei kysynyt kertaakaan lennon aikana

lahestymisselvitystd, eika lahilennonjohtaja mydskaan sitd omatoimisesti antanut.
Lennonjohtaja ei mydskaan taydentanyt selvitysta Hallin lahialueen kaytettavyydesta. Q-
42 ei antanut omatoimisesti lennonjohdolle erillisia paikkailmoituksia, eika lennonjohto
niita myoskaan pyytanyt.

Lahilennonjohtaja seurasi koelennon edistymista seka visuaalisesti etta lahilennonjohdon
tutkanaytolta. Koska lennon alkuvaiheessa ei ollut muuta vaikuttavaa liikennetta
vastaava lennonjohtaja antoi Q-42:n lentaa vapaasti, selvityksen vastaisesti.
Lennonjohtaja halusi olla joustava eika sentdhden huomauttanut ohjaajaa
selvityksenvastaisesta toiminnasta. Lennonjohtaja ei mydskaan kokenut tarpeelliseksi
vaatia paikkailmoitusten antamista eikéa han muuttanut lennonjohtoselvitystéa todellista
lentotoimintaa vastaavaksi.

Seuratessaan koelennon edistymista lahilennonjohtaja totesi, ettd Q-42:n SSR-
kutsumerkki havisi lahilennojohdon tutkanaytélta aika-ajoin.

Lahilennonjohdon nayttdlaitteelle oli valittu toisiotutkan nayttd, joten lennonjohtajalla oli
mahdollisuus seurata ainoastaan toisiotutkan tietoa. Primaaritutkan naytto ei ollut talla
valinnalla kaytettavissa.

Toisiotutkan tieto Hallin tutkajarjestelméaéan otetaan Ruutanan MSSRtutka-antennista,
joka sijaitsee noin 15 kilometria Tampereelta koilliseen. Tutka-antennin etaisyydesta ja
siité syntyvasta alakatveesta johtuen tutkatieto ei ollut taysin luotettava matalissa
korkeuksissa, varsinkaan Hallin lahestymisalueen itdosissa.

Lahilennonjohtaja tiedosti ennen vaaratilanteen tapahtumista tutkanayton rajoitukset.
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Q-42:n ohjaaja toimi koko lennon ajan radiotaajuudella 130,9Mhz. Hanella ei ollut
Hallin l&hilennonjohdon taajuutta (128,9Mhz) kuuntelulla. Kakkosradioon ohjaaja ol
asettanut Hallin tutkan taajuuden (124,55NIhz), mutta senkin kuuntelu oli vaimennettu
koelentotaajuudella kaytavan tiedonkulun helpottamiseksi. Ohjaajan menettely
jaksovalinnoissa oli hyvaksyttava, koska lennonjohtopalvelua annettiin
koelentotaajuudella. Lahilennonjohtajalla oli tydpisteessdén mahdollisuus
koelentotaajuuden (130,9Mhz) kayttoon seka kuunteluun.

Lahilennonjohtaja kaytti koelentotaajuutta johtaessaan Q-42:n lentoa.

Q-42 kaytti lennon aikana englannin kielta, koska koetapahtumat lennon aikana
raportoitiin yhdysvaltalaiselle koelennon valvojalle. Koelentéja valitti tietoa lennon
tapahtumista valvojalle jokaisen lahestymisen aikana.

Q-42 oli tehnyt useita (3-4) ILS-lahestymisid ennen vaaratilanteen muodostumista.
Naista lahestymisista ylosveto oli aina tapahtunut oikealle, kohti pohjoista.
Lennonjohtaja oletti, ettd nain tapahtuisi myds jatkossa. Lennonjohtaja ei kuitenkaan
varmistanut asiaa Q-42:n ohjaajalta, eika mydskaan maarannyt ylosvetojen suuntaa.

Aikaan 11.57 kiitotien 08 lahtopaikalla oli Draken/Hawk-pari (E-01) valmiina
lentoonlahtoon. Samaan aikaan Q-42 oli kiitotien 26 lyhyella loppuosalla suorittamassa
ILS-lahestymista. Lahilennonjohtaja antoi E-01:lle likenneilmoituksen lahestyvasta
Hornetista (Q-42:sta) ja ilmoitti ylésvedon tapahtuvan oikealle. "Parin kilometrin
loppuosalla on HN ja vetaa kohta kaks kuudelta oikealle yl6s." Ylésvedon suunta oli
lennonjohtajan oletus, koska suuntaa ei oltu ennakkoon maaratty tai kysytty ohjaajalta.
E-01 ilmoitti nédkevansa Hornetin.

Q-42:lle lahilennonjohtaja ei ilmoittanut kiitotiella olevista sotilasilma-aluksista, eika
maaritellyt matalaléhestymisen minimikorkeutta, 60 metria QFE:II&, jonka LIKK
edellyttda luvussa 2, kohta 3.2.10.

ILS-lahestymisen paatteeksi Q-42 suoritti ylosvedon oikealle aikaan 11,58. Q-42:n
ylosvedon jalkeen lennonjohtaja tyytyi siihen, ettd E-01:n ohjaaja néki vaikuttavan
likenteen ja antoi parille lentoonlahtéluvan Kiitotieltd 08 oikealla kaarrolla aikaan 11.58.
Tassa vaiheessa lahilennonjohtaja naki kaikki ilma-alukset.

Aikaan 11.59, kun molemmat E-01 parin koneista olivat ilmassa, lahilennonjohtaja
maarasi Q-42:n jatkamaan uloslentoa senhetkiselld ohjaussuunnalla (noin 065 astetta)
oikeassa myo6tatuulessa kiitotielle 26. Samalla lahilennonjohtaja antoi Q-42:lle
likenneilmoituksen yhdesta ilma-aluksesta. "Quebec-42 maintain present heading for a
wile, at your right side is one aircraft climbing." Q-42 noudatti saamaansa kaskya.
Tutkinnan mukaan Q-42:n etaisyys oli talla hetkella noin 3 NM kentasta,

suuntaa 060 astetta.

Aikaan 12.00 Q-42 ilmoitti ndkevansa nousussa olevan Hawkin jonka jalkeen
lahilennonjohtaja antoi Q-42:lle luvan jatkaa lentoa omalla navigoinnilla.

Seka Q-42:n etta E-01:n lennot olivat IFR-lentosaantdjen alaisia, joten lennot tuli
porrastaa keskendén koska Hallin lahi- ja lahestymisalueen ilmatila kuuluu luokkaan D.
(LIJKK luku 1, kohta 8.1,b)
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Lahilennonjohtaja kaytti LJKK:n luvun 1, kohdan 8.2.] mukaista mahdollisuutta luopua
porrastuksista ilma-alusten valilla lentopaikan laheisyydessa nahdessaan kaikki ilma-
alukset. Tama menettely vaatii kaikille osapuolille liikenneilmoituksen antamisen. Q-42
ei kuitenkaan saanut liikenneilmoitusta E-01:st& ennen niiden lentoonlaht6d, vaan vasta
siina vaiheessa kun ilma-alukset olivat jo lahella toisiaan. Lahilennonjohtajalla ei
mydskaan ollut tietoa Q-42:n tulevasta lentoradasta suhteessa lahtevaan liikkenteeseen
siind vaiheessa kun antoi E-O1:lle lentoonlahtéluvan.

Tutkalennonjohtaja oli paikalla omassa tydpisteessaan, mutta lahilennonjohtaja ei
katsonut tarvitsevansa tutkalennonjohtajan apua lahtoporrastuksen hoitamiseen, koska
likenteen maara oli edelleen pieni ja vallitsi hyva nakyvyys.

E-01:n lentoonlahtoselvityksenjalkeen OH-XKD pyysi rullausohjeita purjekonehallilta,
joka sijaitsee lennonjohdosta lanteen, kiitotien etelapuolella.

Aikaan 11.59 OH-XKD sai selvityksen odottamaan kéatotieta 08.

Aikaan 12.00.50 lahilennonjohtaja selvitti OH-XKD:n kiitotielle 08 ja antoi sille
reittiselvityksen jattamaan lahialueen VFR-lentosaantoja noudattaen.

12.01.55 OH-XKD ilmoitti olevansa valmis lentoonlahtoon kiitotiella 08

Aikaan 12.02.05 lahilennonjohtaja antoi OH-XKD:lle laht6luvan oikealla kaarrolla.

Lahilennonjohtajan kertoman mukaan han oli tarkastanut Q-42:n paikan
lahilennonjohdon tutkanaytolta ennenkuin antoi lahtéluvan OH-XKD:lle. Q-42:n etéisyys
kentéasta oli noin 3,5NM suuntaan 065 astetta, lentosuunta poispain kentasta. Q-42:n
paikantarkastuksen ja OH-XKD:n lahtohetken vélista aikaa lennonjohtaja ei pystynyt
jalkikateen tarkasti maarittelemaan, mutta arvioi sen olleen muutamia kymmenia
sekunteja.

Todellisuudessa Q-42 oli lennonjohtajan kuvaamassa paikassa silla hetkella, kun
lahilennonjohtaja rajoitti Q-42:n uloslentoa lahtevan DK/HW-parin (E-01) johdosta.
Tama on tutkijan arvio tilanteesta, pohjautuen Q-42:n lennontaltioimisjarjestelman ja
lennonjohdon nauhoitteiden antamaan informaatioon.

Lahilennonjohtaja menetti nakéyhteyden ulospain lentdvaan Hornettiin siind vaiheessa
kun han seurasi OH-XKD:n liikehtimista Kiitotiella. Lennonjohtaja ei mydskaan nahnyt
tutkanaytolta Q-42:n kaartamista noin 6 NM:n loppuosalle kiitotielle 26, koska Q-42:n
SSR-kutsumerkkia ei juuri silla hetkella nakynyt tutkan naytolla. Nainollen
lahilennonjohtajalle syntyi mielikuva, ettéa Hornet lensi edelleen poispain kentésta ja olisi
paljon kauempana kentasta itaan kuin mita se todellisuudessa oli.

Q-42:n todellisen paikkatiedon puuttumisesta ja virheellisesta tilannearvioinnista johtuen
l&hilennonjohtajan mielesta liikkennetilanne oli sellainen, ettd OH-XKD:n lentoonlahtd ja
reitille hakeutuminen olisi turvallista ilman liikenneilmoituksen antamistakin.

VFR- ja IFR-liikenteen valista porrastusvelvollisuutta ei ole D-ilmatilassa, todelliseen
paikkatietoon perustuva liikenneilmoitus molemmille osapuolille olisi riittanyt
lennonjohtomenettelyksi. Taman lisaksi ilmaliikenteen johtamisratkaisut tulee taata
turvallisuuden sailymisen ilma-alusten valilla.
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Lahilennonjohtaja ei tarkastanut Q-42:n paikkatietoa tutkalennonjohtajalta eiké& koneen
ohjaajalta. Jos lahilennonjohtajalla olisi ollut Q-42:n todellinen paikka tiedossa, han
tuskin olisi antanut edes lahtélupaa OH-XKD:lle vaikka osapuolet olisivat ndhneetkin
toisensa.

Lahilennonjohtajan huomaamatta liikkennetilanne oli kehittynyt niin, ettéa Q-42 oli noin 3,5
NM:n loppuosalla kiitotielle 26 kun OH-XKD suoritti lentoonlahdén Kiitotieltd 08 aikaan
12.02.15. Lahilennonjohtaja ei seurannut aktiivisesti liikennetilanteen kehittymista OH-
XKD:n lentoonlahdon jalkeen, vaan taytti DEP-sanoman OH-XKD:n lahd6sta ja lahetti
taman sanoman faksilla eteenpain.

OH-XKD:n ohjaaja ei nahnyt vastaantulevaa Hornettia, koska oman ilma-aluksen
moottori ja noususta aiheutunut pituuskallistuskulma yléspain muodostivat etusektoriin
katvealueen. Liikenneilmoituksen puuttuminen ja Q-42: n toimiminen
koelentotaajuudella estivat omatoimisen ilmaliikennetilanteen hahmottamisen OH-
XKD:n ohjaajalta.

OH-XKD ja Q-42 lensivat suoraan kohti toisiaan kiitotien 26 lyhyella loppuosalla. OH-
XKD oli nousussa 1200 jalkaan QNH:lla ja Q-42 seurasi ILS:n liukupolkua alaspain.
Lahin vaaka- ja pystysuora etéisyys ilma-alusten vélilla jaa laskennalliseksi arvioksi,
koska kummankaan ilma-aluksen miehistot eivat néhneet toisiaan tassa vaiheessa.

OH-XKD saavultti kiitotien 26 kynnyksen noin 55 sekunnin kuluttua lentoonlahdésta,
aikaan 12.03.10, korkeuden ollessa noin 1100 jalkaa QNH:lla, (165 metria QFE:II&)
jatkaen nousua 1200 jalkaan QNH:lla. OH-XKD:n ollessa kiitotie 26:n kynnyksen paalla,
Q-42 oli noin 1,3NM kiitotie 26:n kosketuskohdasta (noin 2100 metria kiitotie 26:n
kynnyksesta itaan) seuraten ILS:n liukupolkua, korkeus noin 125 metria QFE:lla (noin
940 jalkaa QNH:lla).

Laskennallisesti ilma-alukset ovat ohittaneet toisensa aikaan 12.03.28.

Silla hetkella OH-XKD oli noin 800 metria kiitotie 26:n kynnyksesta itdan, Evajarven
lansirannalla kaartamassa kohti etelaa, sailyttaen korkeutta 1200 jalkaa QNH:lla (195
metrid QFE:Ild). Q-42 oli samassa paikassa ohjaussuunnalla 260 astetta, korkeus noin 70
- 80 metrid QFE:|lI&, seuraten ILS:n suuntasadetta ja liukupolkua automaattiohjauksella.

Kun OH-XKD oli kaartanut kohti eteléaé sen ohjaaja havaitsi ylosvetavan Hornetin
etuoikealla, alapuolella, kiitotie 26:n kynnyksen ylapuolella. Tama oli ensimmainen
todennettu havainto ilma-alusten valilla. Ennen nakdéhavaintoa OH-XKD:n miehiston
huomion oli herattanyt ohjaamoon kuuluva suihkumoottorin voimakas aani. Hornet lensi
OH-XKD:n etusektorissa oikealta vasempaan, jyrkassa nousukaarrossa. Nousukaarron
aikana ilma-alusten lyhin vaakasuora etaisyys toisiinsa nahden oli arviolta noin yksi
kilometri ja OH-XKD:n ohjaaja pystyi sailyttdméaan nakodyhteyden kaartavaan Hornettiin
niin kauan kun se oli vaikuttavana liikkenteend. Tassa vaiheessa ei enaa ollut todellista
yhteentdrmaysvaaraa. koska OH-XKD oli selvasti Hornetin takasektorissa ja Hornetin
lentorata suuntautui selvasti ylemmaksi.
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Q-42:n ylosvedosta ja etelaan suuntautuneesta nousukaarrosta kehittyneen
likennetilanteen havaitsi myos Hallin vastaava lahilennonjohtaja. Han ttési,
tapahtuma ei ollut ennakko-odotusten mukainen eika minkaan osapuolen kontroloima.
Tasta tilanteesta lennonjohtaja teki ilmoituksen ilma-alusten yhteentérméaysvaarasta

Tutkinnassa ei voitu varmuudella todentaa lennonjohtonauhoitteiden ja Hornetin
lennontaltioimisjarjestelman aikamaaritteiden eroa. OH-XKD:n miehiston selvitysten
perusteella voidaan kuitenkin todeta, etta naiden kahden aikatallenteen keskindinen ero
oli korkeintaan 5-10 sekuntia.

Vaaratilanteen havahduttamana lahilennonjohtaja huomasi tarvitsevansa lisda
informaatiota Q-42:n toiminnasta pystyakseen valttamaan vastaavat tilanteet liikenteen
johtamisessa, joten lennonjohtaja kaski Q-42:n kertoa seuraavien lahestymisten aikana
perusosakaarrot ennen loppuldhestymisen aloittamista. Lennonjohtaja tiedusteli Q-42:Ita
myds seuraavien ylésvetojen suuntaa, mutta lentotoiminnan mukaisia
lennonjohtoselvityksia ei edelleenkaan annettu.

Jos Q-42:lta olisi vaadittu kyseiset paikkailmoitukset ja ennakkotiedot lentoradoista koko
lennon ajan, ja luotu lennonjohtoselvitykset todellisen liikennetilanteen mukaan, ei
vaaratilannetta olisi todennakoisesti paassyt tapahtumaan.

Tutkalennonjohtajan toimesta tapahtuva koelennon aktiivinen tutkajohtaminen tai
vahintaankin tutkaseuranta olisi ollut perusteltua siind vaiheessa kun samassa ilmatilassa
operoi muitakin ilma-aluksia, etenkin kun muulle liikenteelle kaytettiin vastakkaista
Kiitotieta.

Lentoradoiltaan vakioimattoman lentotoiminnan johtamiseksi (esim tamankaltainen
koelentotoiminta tai yleensa ilmavoimien harjoituslennot) ainut oikea
lennonjohtomenettely on antaa ilma-alukselle sivu- ja korkeusrajoiltaan maaritelty
toiminta-alue, joka on yksinomaan kyseisen ilma-aluksen kaytdssa.

Jos kyseiseen ilmatilaan annetaan lennonjohdon taholta lupa (selvitys) muille ilma-
aluksille, on kaikkien ilmatilassa olevien ilma-aluksien lentoradat ja/tai korkeudet oltava
lennonjohtoselvityksin maarattyja. Tama on edellytys myos sille, ettd lennonjohtaja voi
antaa asianmukaisen liikkenneilmoituksen.

Seka koelentdjan etta lennonjohtajan mielesta koelentotoiminnan luonne vaatii
mahdollisimman joustavaa lennonjohtomenettelya hyvéan ja taloudellisen lopputuloksen
aikaansaamiseksi.

Noin kahden tunnin radioliikennenauhotteiden perusteella voidaan tettétdmatilasta

ja ilma-aluksista vastuussa ollut lennonjohtaja toteutti joustavuuskasitetta siten, ettd han
antoi koelentokoneen toimia vapaasti ja antoi muille ilma-aluksille likenneilmoituksia
vaikuttavasta liikenteesta, joko vajailla tiedoilla tai pohjautuen omaan kasitykseen
likennetilanteen kehittymisesta. Tama menettely johti osittaisiin laiminlydnteihin
lennonjohtajalle kuuluvissa porrastus- ja liikenneilmoitusmenettelyissa. Hyvat
saaolosuhteet, vahainen liikenteen maara seka epamaarainen tehtavien jako
lahilennonjohdon ja lahestymistutkajohtajan valilla antoivat mahdollisuuden kyseiseen
toimintatapaan.
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2.3

14
Vastakkaisten kiitoteiden kayttd

Ensisijaisena kiitotiend Hallissa oli kaytossa kiitotie 08.

OH-XKD:n kokonaisrullausmatka ja tuuliolosuhteet huomioiden lentoonlahto kiitotielta
08 oli lennonjohdollisesti ja likenteen joustavuuden kannalta perusteltua. Q-42:lle
lentotehtava vaati kiitotien 26 kayttamista, koska ILS-lahestymislaite Hallin lentokentalla
on ainoastaan Kkiitotielle 26.

Vahainen liikkennemaara ja hyvat sddolosuhteet mahdollistivat vastakkaisten kiitoteiden
kayton kohtuullisen helpolla lennonjohtomenettelylla.

Tutkintaedellytysten parantaminen

lIma-alusten keskinaisten liikkeratojen maarittdminen perustuu tutkimuksessa Hornetin
lennontaltioimisjarjestelman tietoon, radiolikennenauhoitteiden sisallon ja aikatiedon
purkuun seka kuulemiskertomuksien lausuntoihin.

Jatkuvaa ensidtutkan tietoa nauhoittavaa jarjestelméaa ei Hallin lennonjohdossa ollut.
Etelasuomen lennonvarmistuskeskuksen toisiotutkan nauhoitusjarjestelma ei anna
kokonaiskuvaa Hallin lentopaikan ilmatilassa tapahtuvasta toiminnasta alakatvealueiden
VUOKSI.

Lentokentan paatutkajarjestelman tutkakuvan tallentuminen olisi ehdottoman tarkeaa
jalkikateen tapahtuvien tutkintojen kannalta. Jarjestelmaa voisi myds hyddyntaa
lennonjohtajien tydpaikkakoulutuksessa ja tydmenetelmien kehittamisessa.

Hallin lennonjohdossa oli otettu edellisella viikolla kayttdon uusi lahestymistutkan
taajuus 124,55Mhz. Tama taajuus ei ollut tapahtumahetkella radioliikenteen
nauhoitusjarjestelmassa.

Lausuntojen mukaan tutkan taajuudella ei kayty tapahtumaan liittyvaa tiedonsiirtoa.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

Kaikkien osapuolten vastuuhenkil@illa oli vaadittavat lupakirjat ja kelpoisuudet omiin
tehtaviinsa.

Tapahtumabhetkella likennemaara oli vahainen ja lennonjohtajalle liikennetilanne oli
helppo.

Lennonjohtajalla ei ollut porrastusvelvollisuutta IFR- ja VFR-liikenteen valilla, koska
ilmatilaluokka on D.

Q-42 suoritti lentoa vastoin voimassaolevaa lennonjohtoselvitysta. Lennonjohtaja seurasi
lennon edistymista, joustavuuteen ja hiljaiseen liikennetilanteeseen vedoten han antoi Q-
42:n lentda puutteellisella selvityksella vapaasti, ilman

paikkailmoitusvelvoitteita.

OH-XKD lensi saamansa lennonjohtoselvityksen mukaisesti.
Liikenteeseen kaytettiin vastakkaisia kiitoteita.

Lennonjohtotoiminta lahilennonjohdon tyopisteesséa pohjautuu
menetelmalennonjohtamiseen. Tutkatietoa saa kayttaa liikenteen seuraamiseen ja
likenneratkaisujen suunnitteluun. Tassa tapauksessa lennonjohtomenettelyt ja
tilanneratkaisut perustuivat padosin rajoitetusti kaytdssaolleeseen tutkatietoon.
vahemmassa maarin nakéhavaintoon, ja lennonjohtajan omaan oletukseen
likennetilanteen kehittymisesta.

Liikennetta johdettiin l&hilennonjohdosta osittain tutkafraseologiaa kayttaen.

Lennonjohtotoiminta ei ollut liikennetilanteita ennakoivaa, koska lennonjohtajalta puuttui
todellinen tieto Q-42:n tulevista lentoradoista. Turvallisuuden kannalta tarpeellisia
likenneilmoituksia ei annettu kaikille osapuolille tai ilmoitukset puuttuivat kokonaan.

Vaaratilannetapahtumaan osalliset ilma-alukset lensivat VMC:ssa. llma-alukset olivat eri
radiotaajuudella koko tapahtuman ajan, eivatkéd néahneet toisiaan vaaratilanteen
yhteydessa.

Lennonjohtaja ei ndhnyt vaaratilanteen tapahtumia kokonaisuudessaan, ainoastaan
tapahtuneen loppuosan.

Lennonjohtaja teki tapahtumasta OPS M 1-4:n mukaisen ilmoituksen ilma-alusten
yhteentérmaysvaarasta.

Q-42:n ohjaaja teki lennonjohtajan pyynndsta oman selvityksen tapahtumasta,
ilmavoimien sisaisen hairidilmoituksen mutta ei OPS M 1-4:n mukaista ilmoitusta.
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OH-XKD:n ohjaajalle ei ilmoitettu muiden osapuolien raportointimenettelysta, eika
ohjaaja tehnyt omaa ilmoitusta tapahtumasta.

Vaar atilanteeseen johtaneet syyt
Ensisijaiset syyt vaaratilanteen syntymiseen olivat seuraavat:

lImaliikenteen johtamisesta vastannut lahilennonjohtaja muodosti ilmaliikennekuvan
oletusten perusteella eika todelliseen, vahvistettuun tietoon perustuen.
Lahilennonjohtajalla ei ollut todellista paikkatietoa ILS-lahestymisté tekevasta Hornetista
silla hetkella kun han antoi l[&htéluvan OH-XKD:lle vastakkaiselta kiitoradalta.

Edella esitetysta johtuen lahilennonjohtaja ei mieltanyt liikennetilanteen kehittymista
oikein, eikd mydskaan aktiivisesti seurannut liikkennetilanteen edistymista.

Mydtavaikuttavina tekijoina tilanteen syntyyn olivat seuraavat asiat:

*Koelentotoiminta ja lennonjohtoselvitys eivat vastanneet toisiaan.

*Lennonjohtaja ei antanut likenneilmoitusta vastuualueella oleville ilma-aluksille, joten
iima-alusten ohjaajat eivat pystyneet omatoimiseen liikennetilanteen muodostamiseen
toimiessaan eri radiotaajuuksilla.
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EHDOTUKSET

Hallin lennonjohtoyksikon tulisi sisdisessa tydpaikkakoulutuksessa paneutua
lennonjohtotytpisteiden valisen yhteistyon kehittamiseen ja selkeyttan-@seen.
Tyopaikkakoulutuksessa tulisi myds kerrata koelentotoimintaan liittyvat erikoistapaukset
ja niiden johtamismahdollisuudet.

Hallin lennonjohtajat tulisi perehdyttaa koelentotoiminnan erityispiirteisiin siind maarin,
ettd turvallisen ja joustavan lennonjohtopalvelun antaminen olisi mahdollista myds
erikoistapauksissa.

lImailulaitoksen tulisi valvoa, etté lennonjohtajille kehitetty kertauskoulutusjarjestelma
toteutuisi myods kaytannodssa saanndllisin valiajoin lennonjohtoyksikoiden
henkilostoresurssit ja koulutustarpeet huomioiden.

Lennonjohtajien perus- ja kertauskoulutuksessa tulisi kiinnittda entista enemman
huomiota selkeén, joustavan ja oikeaoppisen radio- ja puhelinlikenteen omaksumiseen.

Pirkkalassa 18.4. 1997

Lennonjohtaja

Reino Kaario
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Liiteluettelo

1. Liitteet, jotka ovat taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1.1. Jaljenno6s lennonjohtajan tekemasta ATS-raportista

1.2. Jaljennds ATS-paivakirjan sivusta 17.9.1996, EFHA TWR

1.3. Jaljennds lennonjohtoliuskoista EFHA TWR

1.4. Jaljenndés EFHA Metar 17.9. 1996

1.5 Radioliikenne ja puhelinlikenne

1.6. Kirjalliset selonteot 3kpl

1.7. Kuulemispoéytakirjat 3kpl

1.8. Piirros HN-461:n lahestymisesta, otettu lennontaltioimisjarjestelmasta

1.9. Jaljennds hairidilmoituksesta ja lentoturvallisuusupseerin lausunnosta

1.10. limailulaitoksen lausunto tutkintaselostuksen luonnoksen ehdotuksista (ei lausuttavaa

ehdotuksista)



