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Kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. llmailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaéntd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) sekd Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.



B 8/1997 L
B 8a/1997 L

Lentoturvallisuutta vaarantaneet tapaukset Vihdin VOR-radiomajakan léaheisyydessa 25.10.1997 ja
20.8.1997

SISALLYSLUETTELO

KAYTETYT LYHENTEET . cctit ittt sttt se s e s s an e 6
MAARITELMAT ..ottt ettt ettt b ettt s e s b s s b s st s e st se b b ss st sesnse s s e e 8
ALKULAUSE ...ttt ettt e e et e ook b et e e ettt e e et e et e e sk et e e s aan e e e enneeenean 11

1 LENTOTURVALLISUUTTA VAARANTANUT TAPAUS VIHDIN VOR-RADIOMAJAKAN

ITAPUOLELLA 25.10.1997.......c0.cviuieeieeiceeseess sttt 13
1.1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET ......uuuiiiiiiiiiiiiii s 13
1.1.1 Tapahtumien KUIKU............ooorieiiiiiieieee e e e e e e e st e e e e e e s e nnneeees 13
I O o 1= 0 (1 (o )Y 1T T o SRR 14
1.1.3 lIma-alusten VaNINQOL .........cuiiiieiiiiiiiiiiie et a e e s e e e e e s ennneees 14
R O VT 1 1Y 7= 11 e o ) SRR 14
1.1.5 HENKIOSTO. ... ..eeiiiieiiiie ettt e e e e e e nneee s 14
1.1.5.1 lIma-alusten RENKIIOSTO ..........oeeiiiiiiiiiiiie et 14
1.1.5.2 LennonjohtONENKIIOSEO ...........eeuiiiieeiiiiiiiiiiiee e s e e e s ee e e e e e e e e ennnes 15
1.1.6 IMAAIUKSEL ...ttt e e et e e et e e s sanbee s 16
O S - - SO STSUSIN 16
1.1.8 SUUNNISTUSIAITIEET .....cooiiiiii et 16
1.1.9 Radioliikenne- ja tutkatallenteert ..........covvee i 16
R O O T I =T g 0] o = 114 PR 17
1.1.11 LennonreKiSterOiNtaIttEeT ............vvii i 17
1.1.12 Vaaratilannepaikka ja ilma-alusten tarkastus ...........ccccccceeii i, 17
1.1.13 L&aketieteelliset tUtKIMUKSEL ..........ccoiiiiiiiiiie e 17
0 0 S I 1o = 1 o PSR 17
1.1.15 Pelastustoiminta ja pelastumisnd@kokohdat..............ccccevvveiiiiiiiiii e, 17
1.1.16 Yksityiskohtaiset tUtKIMUKSEL ..........covrieiiiiiieeiee e 18
1.1.17 Organisaatiot ja JONTAMINEN ........cceeeiiiiiieeee e e e e e e e e 18
O A /= = V) (=Y [ - USSR 18
1.1.17.2 LennonvarmistusorganiSaatio..........cc..uururerrereeeeeenissssesniireeneeeeseeeeeessnnnnns 18
1.1.17.3 limatilan rakenne ja vastuualUEert ............cccovviriuriiiiieireeeeeescciiiieeeeee e 19
1.1.17.4 Helsinki-Vantaan lentoaseman lahestymislennonjohto..............cccce....... 20
1.1.17.5 Tampereen aluelennonjONtO ...........cceeiiiciiiieiieee e 22

1.1.18 IMUUE TIEAOT. ...ttt et et e et b e e e e nb e e e s enbneeaean 23
1.1.18.1 LennonjohtajakOUIULUS .........c.ceviiiiieeee e 23
B2 - Yo o (o | PR 24

1.1.19 Kaytetyt tutkintamenetelmaL.............oovvreiiiiiiiiiiiee e 24



B 8/1997 L
B 8a/1997 L

Lentoturvallisuutta vaarantaneet tapaukset Vihdin VOR-radiomajakan laheisyydessa 25.10.1997 ja
v 20.8.1997

IO S A I ] OSSR 24
1.2.1 Tapahtuman @NaAlYYSi........coocueieiiiiiiee i e e e s e e s snaeeeeeaneeeeas 24
1.3 JOHTOPAATOKSET ....ooiitiieitcteciete ettt ettt ettt ettt sttt sa et et se b neare s eneanas 29
R T80 R I 1 1= = g 1= PP 29
1.3.2 Vaaratilant@eN SYY......ocuueie ettt e e e nnraee s 30

2 LENTOTURVALLISUUTTA VAARANTANUT TAPAUS VIHDIN VOR-RADIOMAJAKAN

ETELAPUOLELLA 20.8.1997 ..o iuiiieeeeeeeeee ettt ettt e et eaesestessevesaeneeaeenane e 31
2.1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET ....co ittt e e snaee e ane 31
2.1.1 Tapahtumien KUIKU...........oooiiiiiie e e e e e eneeee s 31
P A o =Y o1 (][ )Yz L 1 o o ) S PR 32
2.1.3 lIMa-alusten VahinQOL..........coocuiieiiiiee et e et e e s sneeeas 32
P I Y WU V= o1 T [ | S SRR 32
P2 ST =T o1 (][ 1] (o R USRI 32
2.1.5.1 lIma-alusten henKIlOSTO .........ueiiiiiiiiie e 32
2.1.5.2 LennonjohtoN@NKIlOSIO .......ccoiiiiiiiiiiiiiiie e a e 32
P I R 11 g = B 10 = SRR 33
2 I A Y- U= PSRRI 33
2.1.8 SUUNNISTUSIAIIEET ... .ceeiiiiiii et et ae e e anreee s 33
2.1.9 Radioliikenne- ja tutkatallenteet..........cooviiii i 34
2.1.00 LentOPaiKKa ........cooiiiiiiiieiiiiiii ettt e e e 34
2.1.11 LennonreKisterOiNtilaitteet ...........uiiii i 34
2.1.12 Vaaratilannepaikka ja ilma-alusten tarkastus ...........cccccceeiiiiiiiniiiie e, 34
2.1.13 Ladketieteelliset tUtKIMUKSEL..........oooiiiiiiie e 34
2 0 S W1 o - 1 o SRR 34
2.1.15 Pelastustoiminta ja pelastumisnakokohdat............cccccoiiieiiiiiiii e, 34
2.1.16 Yksityiskohtaiset tUtKIMUKSEL .........cccoiiiiiiiiiie e 34
2.1.17 Lennonvarmistusorganisaatio ja johtaminen ............cccccoeiiiiiien e 35
P22 I T Y[ 10 1= o ) PP 35
2.1.18.1 LennonjohtajakOUIULUS .........ccoiuiiieiiiiie e 35

b I R T 3= o o] 4 (o o | (PR 35
2.1.18.3 Tutkien ominaisuuksista ja KAytOSta ...........ccoecveveiiiiieii e, 35

2.1.19 Kaytetyt tutkintamenetelMaL............oooiiiiiii i 36



B 8/1997 L
B 8a/1997 L

Lentoturvallisuutta vaarantaneet tapaukset Vihdin VOR-radiomajakan léaheisyydessa 25.10.1997 ja
20.8.1997

A N\ N I Y F RO 36
2.2.1 TapahtuUman @NaAIYYSi .......ccuuiieiiiiiieeiie et e e s e e e e saee e e e snneeeaeans 36
G RN (0] L O] =1V W0 €] = TR 40
2.3.1 TOtEAMUKSEL......cceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 40
2.3.2 VaaratilantBEN SYY ....ccoii ittt e e e et a e e e e aans 41

3 HELSINKI-VANTAAN LAHESTYMISLENNONJOHDON  TOIMINNAN  TARKASTELU

TUTKINTATULOSTEN PERUSTEELLA ......oooiiit ettt e nae e snae e 43
3.1 LENNONJOHTAJIEN  TOIMINTATAPOJEN  ARVIOINTI  TAPAUSKOHTAISTEN
TUTKIMUSTEN VALOSSA ...ttt ettt ettt e e e e sneeeeae e e sneeeennees 43
3.1.1 Tilannekohtaisen informaation hyédyntadminen liikkennekuvan muodostamisessa.. 44
3.1.2 Oikea-aikainen tilannekohtainen paatoksenteko ...........cccccvevieviiiiiiien e 44
3.1.3 Normeihin ja sovittuihin toimintatapoihin SitoUtUMINEN...........cccovviiiiiiiiiie e, 45
N I A 41 (=TT 01V o TP 45

3.2 LENNONJOHTOTOIMINNAN REUNAEHDOT JA NIISSA ESIINTYVAT

MUUTOSPAINEET ...ttt ettt ettt et e e st e et e e srte e s teeesnneeamneeennneeenee 46

3.2.1 Liikenteen MAArA A [AAtU ..........eveiiiiiee e 46

3.2.2 limatilan rakenne ja menetelMat...........ccocveiiiiiie i e 47

3.3 LENNONJOHDON TOIMINTAEDELLYTYKSET ...ototiiiiiieeiiieee e 48
3.3.1 Henkilaston MAArE Ja laAtU ........cccevviiieie e e e e e e e e e e e e e e e enanes 48

3.3.2 Fyysinen tyOymparistd ja tyOVAIINEEL ............oocuviiiiiii e 50

TR I N\ o] 1 o ]| PO PP PP P PP PPPPPTTPPPRN 51

3.3.4 Hallinto ja JONtaMINEN........ccc i e e s e e e e e e e e 52

34 YHTEENVETO ...ttt ettt ettt ettt e et e e et e e enee e e bt e e smteeesnteeenneeens 54

4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET ....ootiiiiie ittt ettt seeeesee e st e sneeeanneeesneeesneeas 55

TUTKINTASELOSTUKSEN LITTEET

Muu tutkinta-aineisto on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen



B 8/1997 L
B 8a/1997 L

Lentoturvallisuutta vaarantaneet tapaukset Vihdin VOR-radiomajakan laheisyydessa 25.10.1997 ja
20.8.1997

KAYTETYT LYHENTEET

ACC

AIP

APP

ARR

ATC

ATS

CTA

CTR

CRM

CVR

DEP

DME

EETT

EFES

EFHF

EFHK

FDR

FIR

FL

FT, ft

GND

Aluelennonjohtokeskus tai
aluelennonjohto

limailukasikirja

Lahestymislennonjohto tai
lahestymislennonjohtopalvelu

Saapua tai saapuminen
Lennonjohto (yleisesti)
limaliikennepalvelu
Lennonjohtoalue

Lahialue
Miehistoresurssien hallinta
Ohjaamon &anitin

Lahtea tai lahto
Etaisyydenmittauslaite
Tallinnan lentoasema

Etela-Suomen lennonvarmistus-
keskus

Helsinki-Malmin lentoasema
Helsinki-Vantaan lentoasema
Lennonrekisterointilaite
Lentotiedotusalue

Lentopinta

Jalka (mittayksikko)

Maa tai maan pinta

Area control centre or area control

Aeronautical information publication

Approach control office or approach
control or approach control services

Arrive or arrival

Air traffic control (in general)
Air traffic services

Control area

Control zone

Crew resource management
Cockpit voice recorder

Depart or departure

Distance measuring equipment
Tallinn airport

Air Navigation Services Center
for Southern Finland

Helsinki-Malmi airport
Helsinki-Vantaa airport
Flight data recorder
Flight information region
Flight level

Feet (dimensional unit)

Ground
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hPa Hehtopascal Hectopascal
ICAO Kansainvalinen siviili-ilmailu- International Civil Aviation
jarjesto Organisation
ILS Mittarilaskeutumisjarjestelma Instrument landing system
LIKK Lennonjohtajan kasikirja Air traffic controller’'s handbook
M,m Metri Meters
MHz Megahertsi Megahertz
MSSR Monopulssitoisiovalvontatutka Monopulse secondary surveillance radar
NM, nm Merimaili Nautical miles
QNH Korkeusmittarin asetus, jolla maassa Altimeter sub-scale setting to obtain
oltaessa saadaan korkeustaso meren-  elevation when on the ground
pinnasta standardiolosuhteissa
RCC Pelastuskeskus Rescue co-ordination centre
RTF Radiopuhelin Radiotelephony
RWY Kiitotie Runway
SID Vakiolahtoreitti(kartta) Standard instrument departure(chart)
SSR Toisiovalvontatutka Secondary surveillance radar
STAR Vakiotuloreitti(kartta) Standard instrument arrival(chart)
STD, std Standardi, vakio (esim. vakio- Standard
ilmanpaineasetus)
TAF Lentopaikkaennuste Aerodrome forecast
TAR Lahestymisaluetutka Terminal area surveillance radar
TMA Lahestymisalue Terminal control area
TWR Lahilennonjohtotorni tai Aerodrome control tower or
l&hilennonjohto aerodrome control
UIR Ylalentotiedotusalue Upper flight information region
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uTC Koordinoitu maailmanaika Co-ordinated Universal Time
VOR VHF-monisuuntamajakka VHF omnidirectional radio range
MAARITELMAT

Aluelennonjohto (Area control centre)

Elin joka on perustettu antamaan lennonjohtopalvelua johdetulle lennolle sen toimival-
taan kuuluvilla lennonjohtoalueilla.

EFES-2+ -laite (Pommery)

Tampereen aluelennonjohdon ja muiden lennonjohtojen valinen, lennonjohtoselvitysten
ns. hiljaiset pyynnétja kuittaukset mahdollistava kommunikaatiojarjestelma.

Eurocontrol (European Organisation for the Safety of Air Navigation)
Euroopan lennonvarmistuksen suunnittelusta ja koordinoinnista vastaava toimielin.
limailukasikirja, AIP  (Aeronautical Information Publication)

Valtion tai sen valtuuttaman julkaisema késikirja, joka sisaltdd ilmaliikenteelle tarkeita
pysyvaisluonteisia tietoja.

IImaliikenne (Air traffic)
Kaikki lentavat tai lentopaikan liikennealueilla liikkuvat ilma-alukset.
IImaliikennepalvelu, ATS (Air traffic service)

Lentotiedotus-, halytys-, neuvonta- tai lennonjohtopalvelua (alue-, lahestymis- tai lahi-
lennonjohtopalvelu) tarkoittava yhteisnimitys.

Johdettu lento (Controlled flight)
Lennonjohtoselvityksen alainen lento.

Kieltoalue (Prohibited area)

Valtakunnan maa-alueen tai aluevesien ylapuolella oleva rajoiltaan maaratty ilmatilan
0sa, jossa ilma-alusten lentéminen on kielletty.

Lennonjohtoalue (Control area)

Valvottu ilmatila maan tai veden pinnan yldpuolella olevasta méaarakorkeudesta ylos-
pain.



B 8/1997 L
B 8a/1997 L

Lentoturvallisuutta vaarantaneet tapaukset Vihdin VOR-radiomajakan léaheisyydessa 25.10.1997 ja
20.8.1997

Lennonjohtoelin (Air traffic control unit)

Alue-, lahestymis- tai l&hilennonjohtoa tarkoittava yleisnimitys.

Lennonjohtopalvelu (Air traffic control service)

Palvelu, jonka tarkoituksena on
a) estaa yhteentdormaykset
1. ilma-alusten valilla seka
2. liikennealueella olevien ilma-alusten ja esteiden valilla
b) ilmaliikenteen jouduttaminen ja jarjestyksen yllapitdminen sen kurussa.

Lennonjohtoselvitys (Air traffic control clearance)

lima-alukselle annettu lupa liikkua lennonjohtoelimen maéarittelemin ehdoin.

Kaytannollisyyden vuoksi lyhennetéaén sana "lennonjohtoselvitys" sopivassa yhte-
yksissa usein sanaksi "selvitys". Lyhennettyd sanaa "selvitys" voi siihen yhdistet-
tyna edeltaa sana "rullaus”, 'lentoonlahtd”, "reitti", "lahestymis" tai "lasku" osoitta-

maan tiettyd lennon vaihetta, johon selvitys liittyy.
Lentopinta (Flight level)

limakehan vakiopainepinta, joka on maaratty ilmanpainearvon 1013,2 hPa suhteen ja
erotettu muista tallaisista pinnoista tietyin paine-eroin.

Lahestymisalue (Terminal control area)

Yhden tai useamman suurehkon lentopaikan laheisyyteen tavallisesti ATS-reittien yhty-
makohtaan perustettu lennonjohtoalue.

Lahestymislennonjohto  (Approach control office)

Elin, joka on perustettu antamaan lennonjohtopalvelua yhdelle tai useammalle lentopai-
kalle saapuvalle tai lahteville johdetuille lennaille.

Taman lisaksi Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon osalta on kaytetty seu-
raavia lyhenteita tarkoittamaan asiayhteydesta riippuen joko tiettya tyopistetta tai
kyseisessa tyopisteessa tydskentelevaa lennonjohtajaa:

ARR Saapuvan liikenteen tutkalennonjohtaja  Arrival controller
COR Koordinaattoritutkalennonjohtaja Co-ordinator
DEP Lahtevan liikenteen tutkalennonjohtaja  Departure controller

Lahilennonjohto (Aerodrome control tower)

Elin, joka on perustettu antamaan lennonjohtopalvelua lahiliikenteelle.
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Ohjaussuunta (Heading)

Suunta, johon ilma-aluksen pituusakseli osoittaa ilmaistuna tavallisesti asteina pohjoi-
sesta lukien (maantieteellisend, magneettisella, kompassi- tai grid-suuntana).

Porrastus (Separation)

Sanalla ei ole virallista maaritelmaa. Porrastuksella tarkoitetaan kansainvélisesti sovit-
tuja minimiturvaetaisyyksia seka vaaka- ettd pystysuunnassa ilmassa olevien johdettua
lentoa lentavien ilma-alusten valilla tai niiden ja ilmatilaa rajoittavien ilmatilan osien va-
lilla. Pystysuuntaista minimiturvaetaisyytta kutsutaan korkeusporrastukseksi ja vaa-
kasuuntaista minimiturvaetaisyytta vaakaporrastukseksi.

Rajoitusalue (Restricted area)

Valtakunnan maa-alueen tai aluevesien ylapuolella oleva rajoiltaan maaratty ilmatilan
0sa, jossa ilma-alusten lentamista on rajoitettu erityisin maarayksin.

Selvitysraja (Clearance limit)
Paikka, johon saakka ilma-alukselle on annettu lennonjohtoselvitys.

Tutkajohtaminen (Radar controi)

Termi, jota kaytetddn ilmaisemaan sitd, etté tutkalta saatua tietoa kaytetdédn suoraan
lennonjohtopalvelua annettaessa.

Tutkaseuranta (Radar monitoring)

Tutkan kaytté annettaessa ilma-alukselle tietoja tai neuvoja, jotka liittyvat merkittaviin
poikkeamiin sen nimellisesta lentoradasta, siséltaen poikkeamat lennonjohtoselvityksis-
ta.

Tutkavektorointi (Radar vectoring)

Suunnistusavun antaminen ilma-alukselle tiettyjen tutkan kaytt6on perustuvien suuntien
muodossa.

Vaara-alue (Danger area)

Rajoiltaan maaratty ilmatila, jossa voi maaraaikoina tapahtua lennolla oleville ilma-
aluksille vaarallista toimintaa.
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ALKULAUSE

Lauantaina 25. paivana lokakuuta 1997 noin klo 12.23 Suomen aikaa sattui Vihdin VOR-
radiomajakan itdpuolella noin 3000 metrin korkeudessa lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus,
jossa Finnair Oyj:n omistamat ja kayttamat reittilennolla AY-836 Lontoosta Helsinkiin ollut DC-9-
82 tyyppinen ilma-alus rekisteritunnukseltaan OH-LMW ja reittilennolla AY-365 Helsingista Ou-
luun ollut DC-9-51 tyyppinen ilma-alus rekisteritunnukseltaan OH-LYS ohittavat toisensa risteé-
villa lentoradoilla alittaen kansainvalisesti sovitut turvaetaisyydet. Ohitushetkellda koneiden valinen
pystyetaisyys on lennonrekisterdintilaitteiden mukaan ollut noin 100 metria koneiden ollessa liki-
main paallekkain. llma-aluksissa oli yhteensa 152 henkil6a.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 28.10.1997 kirjeellaan N:o B 8/1997 L tutkintalautakunnan suo-
rittamaan onnettomuuksien tulkinnasta annetussa laissa ja asetuksessa tarkoitetun tutkimuksen
vaaratilanteen johdosta. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin eversti Jouko Koski-
mies ja jaseniksi likennelentdja Jussi Haila, lennonjohtaja Ari Huhtala ja psykologi, fil.tri Leena
Norros. Tutkintalautakunta aloitti tydnsa 28.10.1997. Asianosaisia kuultiin tapahtumasta Helsin-
gissa ja Vantaalla aikavalilla 29.10.-10.11.1997. Valitiedotustilaisuus tiedotusvélineiden edustajille
jarjestettiin 13.11.1997 Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Keskiviikkona 20. paivana elokuuta 1997 noin klo 19.20 Suomen aikaa sattui Vihdin VOR-
radiomajakan eteldapuolella lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus, jossa Finnair Oyj:n omistamien
ja kayttadmien reittilennolla AY-646 Tukholmasta Helsinkiin olleen DC-9-51 tyyppisen ilma-aluksen
rekisteritunnukseltaan OH-LYO ja koululennolla AY-9803 Helsingista Turkuun olleen DC-9-51
tyyppisen ilma-aluksen rekisteritunnukseltaan OH-LYZ kohtaaminen oli johtamassa siihen, etta
kansainvélisesti sovitut turvaetaisyydet olisivat alittuneet. Lennonjohtajan melko myo®haisessa
vaiheessa tekemien korjaustoimenpiteiden johdosta turvaetdisyyksia ei alitettu, mutta AY-9803
teki kuitenkin voimakkaan vaistdliikkeen. lIma-aluksissa oli yhteensa 8 henkil6a.

Onnettomuustutkintakeskus katsoi, ettéd tapaus on samankaltainen kuin 25.10.1997 Vihdin VOR-
radiomajakan itapuolella sattunut lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus ja antoi tapauksen
13.11.1997 kirjeelldan n:o B 8a/1997 L tutkittavaksi yllAmainitulle lautakunnalle. Tama tapaus oli
aluksi ollut tutkittavana limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnolla, josta se siirtyi Onnettomuus-
tutkintakeskuksen tutkittavaksi. Tutkintatyd aloitettiin 13.11.1997. Asianosaisia kuultiin tapahtu-
masta Helsingissa ja Vantaalla aikavalilla 17.11.-10.12.1997.

Molemmissa lentoturvallisuutta vaarantaneissa tapauksissa on noudatettu tapauskohtaista tutki-
mustapaa, jonka avulla on selvitetty vaaratilanteeseen johtanut tapausketju. Tapahtumaselostuk-
set, analyysit ja tapahtuman syy on esitetty osissa 1 ja 2. Tapahtumatutkimusten perusteella suo-
ritettiin lisdksi osassa 3 esitetty Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon toiminnan tarkastelu,
jossa on kaytetty hyvaksi VTT Automaatiossa kehitettyja tutkimusmenetelmia. Lautakunnan tur-
vallisuussuositukset on esitetty osassa 4.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin tulkinnasta annetun lain mukaisesti 9.6.1998 lausunnolle
lImailulaitokselle. Lausunto saatiin 9.7.1998 ja se on otettu huomioon tutkintaselostuksessa.
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LENTOTURVALLISUUTTA VAARANTANUT TAPAUS VIHDIN VOR-
RADIOMAJAKAN ITAPUOLELLA 25.10.1997

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku
Tapahtumien kulku oli seuraava (ajat Suomen aikaa):

Ouluun menossa ollut AY-365 (DC-9-51) lahti Helsinki-Vantaan lentoasemalta kiitotielta
22 kello 12.16 vakiolahtoreittia TENNI 1 E pitkin. Kone sai tutkalennonjohtajalta (COR)
lentoonlahdon jalkeen klo 12.18 luvan nousta lentopinnalle 250. Taman jalkeen lennon-
johtaja antoi selvityksia kahdelle muulle koneelle.

Lontoosta tuleva AY-836 (DC-9-82) sai samalta tutkalennonjohtajalta n. klo 12.19 luvan
laskeutua lentopinnalle 110 seka jatkaa lentoa ohjaussuunnalla 075°. Téman jalkeen n.
klo 12.20 tutkalennonjohtaja antoi AY-365:lle korkeusrajoituksen kaskien sitd lopetta-
maan nousun lentopinnalle 140.

Seuraavan minuutin aikana tutkalennonjohtaja antoi selvityksia kolmelle muulle koneelle.

Kello 12.22 AY-836 ilmoitti saavuttaneensa lentopinnan 110 ja jatkavansa vaakalennos-
sa. Samanaikaisesti tutkalennonjohtaja johti kahta konetta ILS-l&hestymiseen Kiitotielle
22.

Kello 12.23 AY-365 oli edelleen nousussa lentopinnalle 140 noin 5 km Vihdin VOR-
radiomajakan kaakkoispuolella ja aloitti vakiol&htoreitin mukaisen oikeanpuoleisen kaar-
ron. Samanaikaisesti AY-836 saapui Vihdin radiomajakan itapuolelle sailyttaen lentopin-
nan 110. Koneiden lentoradat olivat risteavat ja AY-365 oli nousemassa AY-836:n lento-
korkeuden lapi. Kello 12.23 tutkalennonjohtaja antoi korkeusselvityksen Vihdin lansi-
puolella lanteen pain lentavalle AY-213:lle. Samalla han huomasi AY-836:n ja AY-365:n
valilla uhkaavan vaaratilanteen ja kaski kahdesti AY-365:ttd sailyttdmaéan lentopinnan
100 (3050 m std). Kone kuittasi saamansa selvityksen ja ilmoitti laskeutuvansa lentopin-
nalle 100. Kaskytyshetkella AY-365 oli jo ehtinyt nousta lentopinnalle 104 (n. 3120 m) ja
nousi viela lentopinnalle 107 (n. 3200 m) ennen kuin ohjaaja sai koneen nousevan lento-
radan muutettua laskevaksi. Samalla koneen miehistd havaitsi ylapuolellaan vastaantu-
levan AY-836:n, jonka miehist6 oli radioliikenteestd ymmartanyt tilanteen ja samalla ha-
vainnut alapuolelta etuoikealta kaarrossa Helsingin suunnasta lahestyvan DC-9-koneen.
AY836:n miehistd arvioi, ettd koneet tulisivat ohittamaan toisensa laheltd, mutta yh-
teentdrmaysvaaraa ei olisi, mink& vuoksi he eivat ryhtyneet vaistdtoimenpiteisiin.

lima-alukset ohittavat toisensa miehistén havaintojen ja tutkatallenteen mukaan likimain
paallekkéin AY-365:n lentdessa lennonrekisterdintilaitteiden mukaan noin 100 metrid
AY-836:n alapuolelta. Lennonrekisterdintilaitteiden tyypillisen virheen huomioonottaen
korkeusero on voinut olla 45-125 m.
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Ohituksen jalkeen AY-836 jatkoi lennonjohtoselvityksen mukaisesti, mutta AY-365 oli oi-
kaissut kaartonsa ja jatkoi suoraan noin minuutin ajan lentopinnalla 100 ennen kuin ha-
keutui uudelleen TENNI 1 E vakiolahtdreitille.

AY-836 kysyi heti lennonjohdolta alapuoleitaan lentaneesta koneesta. Tutkalennonjoh-
taja vastasi, ettd vastaantuleva liikenne on ohitettu ja antoi selvityksen laskeutua 5000
jalkaan QNH:lla 1001. AY-836 kuittasi saamansa selvityksen ja pyysi vahvistamaan
QNH-arvon, jonka lennonjohtaja vahvisti. AY-836 kuittasi ilmanpaineen ja kysyi toisen
ilma-aluksen kutsumerkkid. Talldin tutkalennonjohtaja ilmoitti vastaantulleen koneen
kutsumerkin.

Kello 12.24 AY-365 ilmoitti sailyttdvansa lentopinnan 100 ja lentdvansa kohti TENNI&.
Vuoroesimies oli ryhtynyt hoitamaan tutkalennonjohtotytpistetta (COR) ja antoi
AY365:lle selvityksen nousta lentopinnalle 250. Kello 12.25 han kaski AY-365:n siirtya
taajuudelle 119,90 MHz, jonne my6s AY-836 siirtyi oma-aloitteisesti toisella radiollaan.
Kaydyssa keskustelussa varmistettiin kummankin koneen kutsumerkit ja todettiin, etté
kaikki osapuolet tekevat ilmoitukset lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapahtumasta.

1.1.2 Henkilévahingot

Tapahtuma ei aiheuttanut henkildvahinkoja. AY-365:ssé oli 100 matkustajaa ja 5 hengen
miehistd. AY-836:ssa oli 40 matkustajaa ja 7 hengen miehisto.

1.1.3 IIma-alusten vahingot

IIma-aluksille ei aiheutunut vaurioita.

1.1.4 Muut vahingot

Tapahtuma ei aiheuttanut muita vahinkoja.
115 Henkilosto

1.1.5.1 Illma-alusten henkildsto

AY-365:n miehistd
Kapteeni: mies, 33 v, likennelentdjan lupakirja voimassa 6.2.1998 saakka, tyyppi-
kelpuutus voimassa.

Perédmies: mies, 46 v, ansiolentdjan lupakirja voimassa 30.4.1998 saakka, tyyppi-
kelpuutus voimassa.

AY-836:n miehistd

Kapteeni: mies, 48 v, liikennelentdjan lupakirja voimassa 29.12.1997 saakka, tyyp-
pikelpuutus voimassa.
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Lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus Vihdin VOR-radiomajakan itdpuolella 25.10.1997

AY-365:n ja AY-836:n kohtaaminen 25.10.1997
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Perdmies: mies, 29 v, ansiolentgjan lupakirja voimassa 23.4.1998 saakka, tyyppikel-
puutus voimassa.

Lennonjohtohenkildstd

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdossa oli tapahtumahetkell&a miehitettyna yksi tut-
katyopiste, apulaisen tyOpiste, jossa tyoskenteli lennonjohtaja, seka vuoroesimiehen
tyopiste. Lennonjohdon tyévuorosta puuttui toinen lennonjohtoapulainen.

Tapahtumahetkelld vuorossa ollut tutkalennonjohtaja oli noin viikkoa aikaisemmin suo-
rittanut lupakirjan uusintaa varten jarjestetyn kaytannén kokeen ja siind osoittanut ky-
kynsa hyvaksytysti hoitaa kyseisté lennonjohtotehtavad. Tapahtumahetkeen mennessa
ei lennonjohtohenkildstén ammattitaidon ja lennonjohtotoiminnan tarkastusta Helsinki-
Vantaan lennonjohdossa ollut limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon eikéd lennon-
varmistusosaston toimesta suoritettu.

Tutkalennonjohtotydpiste (COR)

Lennonjohtaja, nainen, 52 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 24.10.1998 saakka.
Voimassa olleet lennonjohtokelpuutukset EFHK TWR/APP/TAR. EFHK TAR-kelpuutus
saatu 26.6.1986.

TyOvuorolistan mukainen tyévuoro oli alkanut klo 07.40 ja paattyi klo 14.10 COR-
tyopisteessa tydskentelyn jalkeen. Tyodvuoro oli ensimmainen n. viikon loman jalkeen ja
lennonjohtaja oli perhesyista yrittdnyt vaihtaa tydvuoroa siind onnistumatta. Han kertoi
valvoneensa edellisena iltana yli puolenyén, mutta ilmoitti tydvireensa olleen hyvan.
Lennonjohtaja oli ottanut vastaan COR-lennonjohtajan tehtévat tavanomaisen vaihto-
menettelyn mukaisesti. Liikennetilanne oli rauhallinen.

Vuoroesimies vapautti lennonjohtajan COR-tyopisteesta lahes valittdmasti tapahtuman
jalkeen.

Lennonjohtoapulaisen tydpiste

Lennonjohtaja, nainen, 30 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 24.9.98 saakka. Voi-
massa olleet lennonjohtokelpuutukset EFHF TWR, EFHK TWR/APP/TAR. EFHK TAR-
kelpuutus saatu 3.6.1997.

Tyo6vuorolistan mukainen tydvuoro oli alkanut klo 07.40 ja paattyi klo 14.10. Edellisena
paivana han oli ollut tydévuorossa kello 12.40-19.10 ldhestymislennonjohdossa. Han il-
moitti tydvireensa olleen hyvan.

Tyopiste oli lennonjohtajalle poikkeuksellinen, koska sitéd normaalisti hoitaa lennonjohto-
apulainen. Tapahtuman jalkeen han siirtyi hoitamaan ARR-tutkatydpistettda ainoan vuo-
rossa olleen lennonjohtoapulaisen tullessa omalle tytpisteelleen.

Vuoroesimiehen tyopiste (supervisor)

Lennonjohtaja, mies, 46 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 22.4.1998 saakka. Voi-
massa olleet lennonjohtokelpuutukset EFHK TWR/APP/TAR. EFHK TAR-kelpuutus
saatu 20.3.1978.
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Tyovuorolistan mukainen tyévuoro oli alkanut klo 07.40 ja paattyi klo 14.10. Edellisena
paivana han oli ollut APP:ss& vuoroesimiehenda klo 13.40-20.10. Han ilmoitti tydvireensa
olleen hyvan.

Tapahtuman jalkeen han ryhtyi hoitamaan COR-tydpistetta sitd hoitaneen lennonjohta-

jan tilalle.

1.1.6 lIma-alukset
AY-365
Rekisteritunnus: OH-LYS
Omistaja ja kayttaja: Finnair Oyj
Tyyppi: Douglas DC-9-51
AY-836
Rekisteritunnus: OH-LMW
Omistaja ja kayttaja: Finnair Oyj
Tyyppi: Douglas DC-9-82

lIma-aluksia koskevilla yksityiskohtaisilla tiedoilla ei ollut tapahtuman kannalta merkitys-
ta.

11.7 Saa

Etela-Suomessa oli pilvisyysalue, jonka ylaraja oli SWC-kartan mukaan lentopinnalla 60-
80 (n. 1800-2400 m). Ylatuuli Etela-Suomessa lentopinnalla 100 oli suunnasta 300° no-
peudeltaan 20 solmua, ja lampdtila oli -20°C. Koneiden kohtaaminen tapahtui pilvien
ylapuolella ohjaajien kertoman mukaan nakésaaolosuhteissa (VMC).

1.1.8 Suunnistuslaitteet

Helsinki-Vantaan lentoaseman ja lahestymisalueen suunnistus- ja lahestymislaitteista ei
lennonjohdon paivakirjamerkintdjen mukaan ollut tapahtuma-aikana voimassa olevia vi-
kailmoituksia. Laitteita ei tapahtuman johdosta tarkastettu. Mik&an ei viittaa siihen, etta
laitteissa olisi ollut vikoja tai toimintahairioita, jotka olisivat vaikuttaneet tapahtumaan.

Lentokoneiden laitteita ei tarkastettu, mutta niistd ei ollut vikailmoituksia eikd mikaan
viittaa siihen, etta niissa olisi ollut toimintahairioita.

1.1.9 Radioliikenne- ja tutkatallenteet
Tapahtumaan liittyva radiopuhelinliikenne on liitteena 1.

Tutkintalautakunnan kaytettavissa oli Helsingin toisiotutkan (SSR) ns. melunvalvonta-
tallenne seka Tampereen aluelennonjohdon kéytdssa olevan toisiotutkaverkon (MSSR)
koostetallenne.
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1.1.12

1.1.13

1.1.14

1.1.15

Lentopaikka

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on risteavat kiitotiet 04/22 ja 15/33. Tapahtumahetkella
kiitotie 22 oli kaytdssa, mutta myds Kiitotietd 33 kaytettiin lentoonlahtéihin. Lentopaikka
on hyvéaksytty mittarilentopaikaksi. llmailulaitoksen lentoturvallisuushallinto on viimeksi
suorittanut lentokenttatarkastuksen lentoasemalla 21.9.1993.

Lennonrekisterodintilaitteet

OH-LYS:n lennonrekisterdintilaite (FDR) oli tyyppia Lockheed Martin P/N 17M900-00A
S/IN 417, joka mittaa itse korkeutensa omalla paineanturillaan. Korkeusnayton tarkkuu-
deksi 3000 m korkeudessa on ilmoitettu +/-150 ft (45 m). OH-LMW:n lennonrekisterdin-
tilaite oli tyyppiéd Lockheed Martin P/N 17M800-251 S/N 3224, joka vastaanottaa korke-
ustietonsa digitaalimuodossa AirData (DADC)-laskimelta ilman muunnoksia tarkkuuteen.
Korkeusnayton tarkkuudeksi 3000 m korkeudessa on ilmoitettu +/-125 ft (37,5 m).

Kummankin ilma-aluksen lennonrekisterdintilaitteisiin tallentuneet tapahtumahetken tie-
dot purettiin ja analysoitiin. AY-365:n ohjaamon &aanitin (CVR) oli Finnair Oyj:n voimassa
olleen lentotoimintakasikirjan (Flight Operations Manual, FOM) kohdan 7.1.1 mukaisesti
pysaytetty tapahtuman jalkeen, jolloin siind olleet tiedot saatiin purettua ja analysoitua.

AY-836:n miehistd ei pysayttanyt ohjaamon aanitintd, joten sen tiedot eivat olleet kay-
tettavissa.

AY-365:n ohjaajat olivat pysayttaneet ohjeiden vastaisesti myds lennonrekisterdintilait-
teen (FDR) toiminnan noin 21 minuuttia tapahtuman jélkeen, joten kone lensi loppulen-
non seka kaksi seuraavaa reittivalia lennonrekisterdintilaite pysaytettyna.

Vaaratilannepaikka ja ilma-alusten tarkastus

Vaaratilannepaikka sijaitsi Vihdin VOR/DME-radiomajakan itdpuolella noin 3000 metrin
korkeudessa.

IIma-aluksia ei tarkastettu.

Laaketieteelliset tutkimukset

Ladketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Tapahtuma ei aiheuttanut tulipaloa.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakokohdat

Pelastustoimet eivat olleet tarpeen.
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1.1.16 Yksityiskohtaiset tutkimukset

Aineisto

Tapahtuman tutkimusaineisto kasittdd lentomiehistdjen ja lennonjohtajan tekemat vaa-
ratilanneilmoitukset, asianosaisten kuulemistiedot, tutkatallenteet, radiopuhelinliikenne-
nauhojen ja ohjaamon &anittimen kuuntelutiedot sek& lennonrekisterointilaitteista, asia-
kirjoista, ohjeista ja aikaisemmista tutkintaselostuksista saadut tiedot.

Tausta-aineisto koostuu haastatteluista, tyopaikka- ja toimitilatutustumisista seka aikai-
semmista tutkintaselostuksista.

Tulokset
Vaaratilanteen osalta on saatu aineisto ollut riittava tutkintalautakunnalle yksityiskohtai-
sen kasityksen muodostamiseksi tapahtumien kulusta.

Tapahtumatutkimuksen aikana on tutkintalautakunnalle kertynyt seka omia havaintoja
ettd kuulemismateriaalia lennonjohdon toimintatavoista ja toimintaedellytyksista. Niiden
perusteella on osassa 3 tarkasteltu Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon toimintaa
ja tehty siitd asianmukaiset johtopaatdkset korjausehdotuksineen.

1.1.17 Organisaatiot ja johtaminen

1.1.17.1 Maaritelmia

Lennonvarmistuspalvelu jakautuu ilmaliikennepalveluun, ilmailutiedotuspalveluun, il-
mailuviestipalveluun, lentoséépalveluun ja lentopelastuspalveluun.

lImaliikennepalvelu jakautuu lennonjohtopalveluun, ilmaliikenteen neuvontapalveluun,
lentotiedotuspalveluun ja halytyspalveluun. Lennonjohto on vastuussa ilmaliikennepal-
velun antamisesta kaikille tiedossa oleville ilma-aluksille.

Lennonjohtopalvelu jakautuu aluelennonjohtopalveluun, lahestymislennonjohtopalveluun
ja lahilennonjohtopalveluun.

1.1.17.2 Lennonvarmistusorganisaatio

limailulaitoksesta annetun lain (1123/14.12.1990) ja asetuksen (1124/14.12.1990) seka
lImailulaitoksen tyojarjestyksen 23.5.1991 mukaan lennonvarmistustoimintaa johtaa Il-
mailulaitoksen pé&djohtajan alaisuudessa paakonttorin lennonvarmistusosasto. Vastuu
lennonjohtotoiminnasta on lennonvarmistusosastoon kuuluvalla ilmaliikenteen hallinta-
yksikolla. Jarjestelmien kehitysyksikkd vastaa suunnittelusta ja kehittémisesta mukaan-
lukien ilmatilan jako ja menetelmat. Lennonvarmistuspalvelujen tuottamiseen osallistuvat
palveluyksikéihin kuuluvat lennonvarmistustekniikka seka lennonvarmistusopisto.

Viranomaistehtavien hoitamista varten llmailulaitoksen paakonttoriin kuuluu erillisena
yksikkdna lentoturvallisuushallinto, jonka paéallikolle on limailulaitoksesta annetun lain 3
8:ssa saadetty itsendinen paatosvalta erityisesti lentoturvallisuuteen liittyvissa asioissa.
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1.1.17.3

Lentoturvallisuushallinnossa lennonvarmistuspalvelua valvoo viranomaisvastuulla kent-
ta- ja lennonvarmistustoimisto.

Lentoasemat ja lennonvarmistuskeskukset ovat tulosvastuullisia, palveluja tuottavia yk-
sikoéita, joiden paallikét ovat limailulaitoksen tydjarjestyksen organisaatiokaavion mu-
kaan joko suoraan paajohtajan tai keskuslentoaseman paallikbn alaisia.

Lentoasemilla lennonjohdot ovat lentoaseman paallikon alaisia toimintayksikoita, joilla
on toimialajohtajana lennonjohdon paallikkoé. Helsinki-Vantaan lentoasemalla lennon-
johto-organisaatio kuuluu liikennepéallikén johtamaan liikkenneryhmaan.

Lennonvarmistuskeskuksiin kuuluva aluelennonjohto on keskuksen paallikdn alainen
lennonjohtoelin.

Liikelaitosperiaatteen mukaisesti tulosyksikot vastaavat itse resursseistaan. Tulo- ja me-
noarviot hyvaksytaan kunkin tulosyksikdn osalta erikseen limailulaitoksen budjettineu-
vottelussa. Avoinna olevien virkojen tayttdminen edellyttda paajohtajan tayttélupaa. Uu-
sien virkojen perustamisesta paattaa llmailulaitoksen hallitus.

IImatilan rakenne ja vastuualueet

Tampereen lentotiedotusalue

Tampereen lentotiedotusalue (FIR) ja ylatiedotusalue (UIR) kasittéda koko Etela-Suomen
Kokkolan-Nurmeksen tasalta eteladn. Alarajana on maan tai veden pinta, ylaraja on ra-
joittamaton. Siité vastaa Tampereen aluelennonjohto (ACC), joka antaa alueellaan ilma-
likennepalvelua. Kesalla 1997 lentotiedotusalue jaettiin viiteen aluelennonjohdon sekto-
riin kuitenkin niin, ettd korkeintaan nelja sektoria tydskentelee samanaikaisesti. Tarvitta-
essa sektoreita voidaan yhdistaa.

Helsingin [&hestymisalue

Helsingin lahestymisalue (TMA) sijaitsee Tampereen lentotiedotusalueella. Lahestymis-
alue on monikulmio, jonka rajojen etaisyys Helsinki-Vantaan lentoasemalta vaihtelee 30-
50 merimailin (nautical mile, nm) valilla. Ylarajana on lentopinta 245 (7450 m std). Hel-
singin lahestymisalueesta vastaa Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohto (APP). Se
antaa vastuualueenaan ilmaliikennepalvelua. TMA:n rajalle on sijoitettu 18 porttia, joiden
kautta ilmalilikenne johdetaan paasaantoisesti vakiolahto- ja -tuloreitteja kayttaen.

Helsinki-Vantaan lennonjohdolla on yhteistoimintasopimus Tampereen aluelennonjoh-
don seka Tallinnan aluelennonjohdon kanssa. Lisdksi Tampereen aluelennonjohdon
kanssa tehdyssa yhteistoimintasopimuksessa on Helsinki-Vantaan lennonjohtoa ja Pie-
tarin aluelennonjohtoa koskevia lennonjohtovastuun ja radioyhteyden siirtymisia kasit-
televia kohtia.

Suunnittelun perusteet ja toteuttaminen

limailulaitoksen lennonvarmistusosastoon kuuluva jarjestelmien kehitysyksikkd vastaa
ilmatilan ja sen rakenteiden keskipitkén aikavalin suunnittelusta. Lennonvarmistusosas-
ton johtaja tekee paatoksen kayttdonotettavista jarjestelyistd kuultuaan lennonjohtoyksi-
koita seka lentoyhtidita ja muita ilmatilan kayttajia.
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Lentoasema tai lennonvarmistuskeskus voi tehda haluamistaan ilmatila- ja menetelma-
jarjestelyista kirjallisen esityksen lennonvarmistusosastolle. Osasto tutkii esityksen, an-
taa siita palautteen ja ryhtyy tarvittaessa asian vaatimiin toimenpiteisiin esityksen to-
teuttamiseksi.

Tampereen aluelennonjohdon sektorijako perustuu kaupallisen ilmailun liikennevirtoihin
seka sotilasilmailun tarpeisiin.

Helsingin lahestymisalueen ilmatilan jako oli tullut voimaan marraskuussa 1995. limai-
lulaitoksen lennonvarmistusosaston jarjestelmien kehitysyksikon johtajan mukaan ilma-
tilajako oli suunniteltu FATMI-jarjestelmaé (Finnish Air Traffic Management Integration,
Suomen ilmatilan hallintajarjestelm@) varten, jonka piti tulla kayttéon samanaikaisesti
uuden ilmatilajaon kanssa. FATMI ei toteutunut, mutta siita huolimatta ilmatilauudistus
toteutettiin.

Helsingin suurella TMA:lla pyrittin antamaan APP:lle riittdvasti ilmatilaa monista eri
suunnista saapuvan liikenteen koordinoimiseksi, koska ACC:n sektoreilla ei ollut edelly-
tyksia koordinoida keskendan Helsinkiin saapuvaa liikennettd. APP:n tytskentelymah-
dollisuuksia rajoittavat TMA:n eteldreunalla sijaitsevat sotilaalliset vaara- ja rajoitusalu-
eet seka pohjois- ja luoteispuolella olevat yleisilmailun ilmatilavaraukset. Myés Malmin
lentoasemalla tapahtuva yleisilmailu seka laskuvarjohyppytoiminta mutkistavat Helsingin
lennonjohdon toimintaa. Ympéariston vaatimat melurajoitukset seka kasvava liikkenteen
maara ovat enenevassa maarin rajoittavia tekijoitd. Ne on otettava huomioon seka pai-
vittdisessa lennonjohtotydskentelyssa ettd ilmatilan kayton suunnittelussa.

1.1.17.4 Helsinki-Vantaan lentoaseman lahestymislennonjohto

Tutkintalautakunta tutustui  Helsinki-Vantaan lahi- ja ldhestymislennonjohtoihin
29.10.1997 ja 12.1.1998. Lautakunta tutustui lennonjohtojen ty6pisteisiin, toimintaolosuh-
teisiin seka ilmatilan jakoon ja kaytettyihin menetelmiin. Lautakunta sai myds selvityksen
lennonjohdon toimintaresursseista sekd kyseessa olevien vaaratilanteiden jalkeen suo-
ritetuista lennonjohdon kehittamistoimenpiteista ja vireilla olevista suunnitelmista.

Lahestymislennonjohto (APP) on maanalaisessa suojatilassa, jossa ovat myds lennon-
johtajien sosiaalitilat. Lahestymislennonjohdon tyétila on kooltaan noin 15 x 8 metria, ja
siella tyoskentelee kaksi lennonjohtoapulaista, lahtevan liikenteen tutkalennonjohtaja
(DEP), koordinaattoritutkalennojohtaja (COR), saapuvan liikenteen tutkalennonjohtaja
(ARR) ja vuoroesimies (supervisor). TutkatyOpisteistd ainoastaan COR on jatkuvasti
miehitetty. Muut tutkatyOpisteet miehitetdan tydvuorolistan mukaan tai likennetilanteen
niin vaatiessa.

Vuoroesimies toimii vuoronsa aikana seka TWR:n ettd APP:n esimiehena. Koko tydévuo-
ronsa ajan han tydskentelee APP:ssa. Hanen tydbhonsa kuuluu sekéa lennonjohdollisia
ettd hallinnollisia tehtavid. Tyénjohdollisten tehtaviensa lisdksi han varsin usein joutuu
osallistumaan varsinaiseen lennonjohtotydskentelyyn etenkin vajaamiehitystilanteissa.
Hanella on tydvuorojen jarjestelyjen helpottamiseksi kaytettavissaan Tampereen alue-
lennonjohdon kahdesti paivassé antama saapuvan liikenteen maaraennuste.
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APP:lla on kaytossaan puhelin- ja radioyhteyksien liséksi lahestymisaluetutka (TAR) ja
toisiovalvontatutka (SSR). Helsingin uusi toisiovalvontatutka (MSSR) ei ole viela Helsin-
ki-Vantaan lennonjohdon kaytettavissa. Tutkanayttolaitteilla nakyvat seka ensio- etta toi-
siotutkamaalit, mutta nayttolaitteen tutkakuvaa ei taltioida. Toisiovalvontatutkalta tallen-
netaan vikojen etsimiseen tarkoitettu lyhytaikainen tekninen tallennus seka melunval-
vonnan kayttdon tarkoitettu jatkuva tallennus. Helsingin MSSR:n tieto on Tampereen
aluelennonjohdon kayttssé, jossa se myds taltioidaan.

Lahestymislennonjohdolla on liséksi kaytettavissa erilaisia tdssa tarkemmin yksildimat-
tomia yhteistoimintaa helpottavaa tiedonsiirtovélineitd lahilennonjohdon seka aluelen-
nonjohdon kanssa.

Toimintamenetelmat

Aluelennonjohto selvittaa Helsinkiin saapuvan liikenteen paaosin tuloporttien kautta. La-
hestymislennonjohto saatuaan koneet vastuulleen johtaa ne loppul&hestymiseen. Lahi-
lennonjohto (TWR) antaa ilma-aluksille lentoonlahtd- ja laskeutumisluvat. Lahteva lii-
kenne johdetaan yleensa vakiolahtoreiteille, joilta voidaan tarvittaessa myds poiketa.
Paaosasta liikennetta vastaa COR-tutkatyopiste. DEP- ja ARR-tutkatytpisteet palvelevat
lahtevaa ja lahestyvaa ilmaliikennettd. COR on kuitenkin selvasti kuormitetuin tyopiste,
koska sen tehtavana on koordinoida koko liikenne sekad saada saapuva liikenne oikeaan
lahestymisjarjestykseen. Kukin APP:n tyopiste on toiminnallisesti itsenainen ja siind
tyoskentelee kulloinkin vain yksi lennonjohtaja.

Helsinki-Vantaan lennonjohdon kapasiteetiksi on laskettu 38 ilma-alusta tunnissa, joista
enintddn 22 saa olla saapuvaa liikennetta. Liikenteen maarén yrittdessa kapasiteetin
joudutaan liikennettd saatelemaan. Lyhytaikaiset alle tunnin ruuhkahuiput hoidetaan
odotuttamalla koneita odotuskuvioissa ja rajoittamalla lahtevaa liikkennetta tarpeen mu-
kaan. Pitempiaikainen saatelytarve, joka voi aiheutua saasta, tydvoimavajauksesta, lai-
tevioista yms. ilmoitetaan Tampereen aluelennonjohdolle. Se puolestaan ilmoittaa asi-
asta Eurocontrolin CFMU (Central Flow Management Unit) -yksikolle Helsinki-Vantaalle
saapuvan liikenteen sdatelemiseksi. Saatelytoimenpiteet ja niiden syyt kirjataan paivit-
tain erityiselle lomakkeelle taltioitavaksi.

Kaikki Helsinki-Vantaan lennonjohdon kaytossa olevat viesti- ja tutkalaitteet sijaitsevat
Helsinki-Vantaan lentoaseman alueella tai sen laheisyydessa.

Henkilostoresurssit

Lennonjohtajamaaran (58) on laskettu riittdvan lennonjohtotoiminnan vaatimaan tyos-
kentelyyn, jonka tydaika on keskimaarin 96 tuntia kolmeviikkoisjaksossa keskeytyma-
tontd kolmivuorotydta. Varsinaiseen lennonjohtotyohon tydajasta kaytetdaan Helsinki-
Vantaan lennonjohdon vuorojarjestelman kehittdmishankeraportin 18.5.1998 mukaan
noin 62%. Sairaus- ja poissaolotapaukset aiheuttavat kuitenkin tydvoimavajausta, jolloin
kaikkia tydvuorolistan mukaisia tyOpisteita ei aina pystyta miehittamaan. Varallaolojar-
jestelmaa ei ole, vaan poissaolot paikataan vapaaehtois- tai esimiesvoimin. Toimintaa
on liséksi hankaloittanut lennonjohtajien poistuma ulkomaille.

Henkilostoétilanne on haitannut lennonjohtajien osallistumista koulutus- ja kehitystyohon.
Johdettu vuoroonvalmistautumistilaisuus ei ole Helsinki-Vantaan lennonjohdossa kay-
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téssd. Tyodvuorojen vaihto tapahtuu normaalisti siten, ettd luovuttava ja vastaanottava
tutkalennonjohtaja istuvat jonkin aikaa samassa tutkatytpisteessa, jolloin vastaanottaja
saa kuvan ilmaliikennetilanteesta. Vaihtomenettelyt ovat yksil6llisia.

Kertauskoulutusohjelmat ovat olemassa, mutta niitd ei ole kaikilta osin pystytty toteutta-
maan. Vuotuiset tasotarkastukset ovat alkamassa.

Yhteistoimintaharjoituksia Tampereen aluelennonjohdon ja Helsingin l&ahestymislennon-
johdon kesken ei ole jarjestetty. Kuulemisten perusteella keskindisessa yhteistoiminnas-
sa esiintyykin ajoittain vaikeuksia.

1.1.17.5 Tampereen aluelennonjohto

Tutkintalautakunta tutustui 22.1.1998 Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuksessa Tam-
pereen aluelennonjohdon ty6pisteisiin, toimintaolosuhteisiin ja vastuualueen jakoon se-
ka kaytettyihin menetelmiin.

Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskus on itsenainen tulosyksikkd. Tampereen aluelen-
nonjohto (ACC) on osa Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskusta. Sen vastuualueena on
Tampereen lentotiedotusalue (FIR) ja ylatiedotusalue (UIR). Aluelennonjohdon tehtava-
na on antaa lennonjohtopalvelua johdetuille lennoille valvotussa ilmatilassa lukuunotta-
matta niité lahestymis- ja lahialueita, joilla lennonjohto-, lentotiedotus- ja halytyspalvelua
antaa lahestymis- tai lahilennonjohto. Aluelennonjohto antaa lentotiedotus- ja halytys-
palvelua lentotiedotusalueella seka ilmaliikenteen neuvontapalvelua tietyissa ilmatilan
osissa.

Toimintamenetelméat

Tampereen aluelennonjohto on jakanut alueensa viiteen sektoriin, joilla kullakin on kay-
tossadan oma radiotaajuus. Eri sektoreita yhdistetaan ilmaliikennetilanteen mukaan siten,
etta enintaan neljassa tyopisteessa tydskennellaan samanaikaisesti. Yoaikana sektorei-
den toiminta on keskitetty yhteen tydpisteeseen. Sektorissa tytskentelee aina kolmihen-
kinen ryhma (tiimi), jossa on mukana tutka- sekd menetelméalennonjohtaja ja lennonjoh-
toapulainen. Vilkkain sektori on kaupallisesta liikenteesta johtuen lounaisalueella oleva
ykkdssektori. Muiden sektoreiden toimintaan vaikuttaa kaupallisen liikenteen lisdksi so-
tilasharjoitusalueiden liikenne. Aamuvuoron vuoroesimies laatii sekd aamu- etté iltavuo-
ron sisdisen tyoévuorolistan, joka perustuu Eurocontrolin CFMU-yksikoitd saatuun en-
nusteeseen odotettavissa olevasta ilmaliikenteestd. ACC:n sektorin kapasiteetiksi
CFMU:lle on ilmoitettu 25 ilma-alusta tunnissa. Jos kapasiteetti ylittyy, ACC ilmoittaa
CFMU:lle, paljonko se kyseisessa tilanteessa kykenee kasittelemaan liikennetta tunnin
aikana. CFMU ryhtyy asian vaatimiin toimenpiteisiin jakamalla Tampereen ACC:n alu-
eelle lentaville ilma-aluksille maardaikoja ja ndin saatelee ilmaliikenteen maaraa.

Tampereen aluelennonjohto kayttaa lentotiedotusalueelleen sijoitettuja radioasemia ra-
diopuhelinlikenteen hoitamiseen. Radiopeiton alaraja on huonoimmillaankin n. 1200 m.

ACC:ssa valmistellaan siirtymistd menetelméapohjaisesta jarjestelmasta toisiotutkapoh-
jaiseen lennonjohtojarjestelmaan vuoden 1998 aikana. ACC:n kaytdssa on usealta eri
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1.1.18

1.1.18.1

toisiotutkalta (MSSR) kerétty tutkatieto, joka on painotettu kunkin tutkan nayttéalueen
mukaan. Kaytettavissa olevan toisiotutkapeiton alaraja on huonoimmillaankin n. 1200 m.

Aluelennonjohdon sektorit eivat koordinoi keskenaan Helsinkiin tulevan ilmaliikenteen
lahestymisjarjestysta.

Henkilostéresurssit

Tampereen aluelennonjohdossa tydskentelee 55 lupakirjan omaavaa lennonjohtajaa. He
tyoskentelevat keskimaérin 102 tuntia kolmeviikkoisjaksossa keskeytyméatonta kolmivuo-
rotydta. Varsinaiseen lennonjohtotython tydajasta kaytetaan aluelennonjohdon paallikén
mukaan noin 66%. Henkiloston maara mahdollistaa sen, ettd operatiivisen tydn liséksi
kaikki koulutus- ja kehittdmisty6 voidaan hoitaa itse. Tampereen aluelennonjohdossa ei
ole varallaolojarjestelmad, vaan tydévoimavajauksien paikkaukset hoidetaan samalla ta-
voin kuin Helsingisséakin.

Vuoroesimies tyOskentelee péaasaantdisesti tyonjohtotehtévissd. Hénen tehtaviinsa
kuuluu myos tarvittaessa kaynnistaa lentopelastuskeskus (RCC). ACC:ssa on kaytossa
vuoroesimiehen johdolla suoritettava vuoroonvalmistautumistilaisuus.

Muut tiedot

Lennonjohtajakoulutus

Lennonjohtajakoulutus annetaan lennonvarmistusopistossa. Koulutus jakautuu perus-
kurssiin, l&hestymislennonjohtokurssiin, aluelennonjohtokurssiin seka tutkakursseihin.
Lisaksi annetaan muuta lennonvarmennukseen kuuluvaa koulutusta.

Peruskoulutukseen, joka kestaa noin 20 kuukautta, hakeudutaan valintakokeiden ja so-
veltuvuustestien kautta. Koulutus voidaan keskeyttdd huonon opintomenestyksen tai
havaitun soveltumattomuuden takia. Jatkokoulutukseen otetaan oppilaat lentoasemien
ja lennonvarmistuskeskusten esitysten perustella. Koulutus ei paasaanttisesti heidan
osaltaan enaa ole karsivaa.

Opiston kaytéssa on melko hyvat koulutustilat sekéa ajanmukainen simulaattori, jota voi-
daan kayttaa myds testeihin ja menetelmien kehittdmiseen.

Opetus on suuressa maarin yksilokohtaista ja siten paljon opettajaresursseja vaativaa.
Opistolla on vakituista opettajakuntaa johtaja ja yksi opettaja. Tuntiopettajina kaytetaan
yleensa eri lennonjohdoissa toimivia lennonjohtajia. Opistolla on vaikeuksia saada heita
opetustehtaviin.

Tampereen aluelennonjohto ja Helsinki-Vantaan lennonjohto huolehtivat itse oman len-
nonjohtohenkilstonsa kertauskoulutuksesta. Keskindista yhteistoimintakoulutusta ei ole
jarjestetty.
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1.1.18.2 Raportointi

Maaraykset ilmoituksista ilma-alusten yhteentérmdaysvaarasta tai ilmaliikennepalvelun
hairiosta ovat Suomen limailukasikirjan osassa ENR 1.14. limailulaitoksen lentoturvalli-
suushallinto on ilmailumé&arayskokoelmassa GEN M1-4 (entinen OPS M1-4) antanut
ohjeet lento-onnettomuudesta, lentovauriosta ja vaaratilanteesta ilmoittamisesta seka
ilma-aluksen péaallikén, lennonjohtajan ja muiden lentoturvallisuuteen vaikuttavissa teh-
tavissa tyoskentelevien ilmoitusvelvollisuudesta.

Uutena ilmoitusmenettelyna osana laatujarjestelmaa on limailulaitoksen lennonvarmis-
tusosasto 1.7.1997 ottanut kayttéon lennonvarmistuksen poikkeama- ja havaintoilmoi-
tuksen (PHI), jolla voidaan raportoida léahes kaikista lentoturvallisuusjérjestelmassa il-
menneista hairidista ja puutteista, vaikkeivat ne olisikaan aiheuttaneet vaaratilannetta.
limoitus kasitellaan luottamuksellisella ja silla pyritddn saamaan selville jarjestelméassa
piilevia virheita tai epékohtia.

Tassa tapauksessa molempien koneiden paallikét seka vuorossa ollut tutkalennonjoh-
taja tekivat tapahtuman johdosta ilmoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauk-
sesta. Taman liséksi tutkalennonjohtaja teki poikkeama- ja havaintoilmoituksen.

1.1.19 Kaytetyt tutkintamenetelmét

Tutkinnassa kaytettiin tavanomaisia tiedonhankintamenetelmid. Tapauskohtaisessa
analyysissa nojauduttiin Annex 13:n mukaiseen aineistonkasittelytapaan. Lisaksi kaytet-
tiin hyvaksi VTT Automaatiossa kehitettya analyysimenetelmad, jonka tarjoamien kasit-
teiden avulla tapauskohtaisesta aineistosta voitiin tehda lennonjohtajien toimintatapoja
koskevia paatelmia seka eritelld toimintatapojen yhteyksia toiminnan reunaehtoihin ja
vallinneisiin toimintaedellytyksiin.

1.2 ANALYYSI

1.2.1 Tapahtuman analyysi

Toimintatilanne lennonjohdossa

Voimassa olleen ohjeistuksen (LPOM 30/97, Helsingin lennonjohdon paallikén toiminta-
ohje tai maarays) mukaan Helsingin ldhestymisalueen lentoliikennettd johdettiin tilan-
teesta riippuen joko yhdestd, kahdesta tai kolmesta tutkatyOpisteesta. Hiljaisen liiken-
teen aikana kaytettin vain COR-tyOpistettd. Liikenteen vilkastuessa avattin ARR-
tyopiste. Kaikkein vilkkaimman liikenteen aikaan on myds DEP-tyOpiste miehitettyna.
Liikenteen hoitamista useammasta pisteesta kutsuttiin likenteen jakamiseksi.

Tapahtumahetkella lahestymislennonjohdossa lentoliikennetta johdettiin  ainoastaan
COR-tyopisteesta. Toinen tutkalennonjohtaja teki lennonjohtoapulaisen tehtavia DEP-
tyOpisteessa, koska vuorosta puuttui toinen lennonjohtoapulainen. Paikalla ollut apulai-
nen teki liuskojen perusteella liikennetilastoa laskutusta varten. Vuoroesimies oli omas-
sa poydassaan, mista han ei voinut seurata tutkalta nakyvaa ilmaliikennetilannetta.
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DEP-tyopisteessa ollut tutkalennonjohtaja tydskenteli ensimmaistd kertaa muutamaa
paivdd aiemmin EFES-2+ -laitteeseen uusitun WinATM-nayttojarjestelman kanssa.
Kertomansa mukaan laite oli hdnelle jossain maérin outo, mika tydllisti hanta tavallista
enemman. Han kertoi saaneensa laitteeseen koulutusta kahteenkin eri kertaan aiemmin
kevaan 1997 aikana, mutta ei ollut sité sen jalkeen kayttanyt.

COR-tutkatydpisteessa tytskennellyt lennonjohtaja oli tydvuorossa ensimmaista kertaa
n. viikkon loman jalkeen. Han oli tiennyt joutuvansa valvomaan edellisena iltana yli puo-
lenydn ja oli tuloksetta yrittanyt vaihtaa vuoroa. Han ilmoitti silti tydvireensa hyvaksi.
Tyo6vuoro oli alkanut klo 07.40 ja lennonjohtaja oli COR-tytpisteessa viimeista kertaa
kyseisen tyovuoron aikana. Tastéa johtuen hénen tydvireensa tapahtumahetkelld saattoi
olla heikentynyt. Ennen lomalle l1ahtédan lennonjohtaja oli suorittanut lupakirjan uusimi-
seen liittyvan kirjallisen kokeen ja antanut kaytadnnodn tyonaytteen lennonjohdon vara-
paallikolle.

Lennonjohtaja oli ottanut COR-tydpisteen vastaan hieman ennen kuin AY-365 otti len-
toonlahddn jalkeen radioyhteyden héneen. COR-lennonjohtaja oli sopinut DEP-
tyopisteessa tyoskentelevan lennonjohtajan kanssa, ettd DEP saa itsenaisesti hyvaksya
vakiolahtoreitit Kiitotieltd 22 lahteville koneille. Muilta kiitoteilta l&ahteville koneille tuli saa-
da erillinen selvitys ja lahtoreitti COR-lennonjohtajalta. Liikennetilanne oli rauhallinen
mutta vilkastumassa johtuen saapuvasta liikenteesta.

Liikennekuvan muodostuminen lennonjohtajalle

Ouluun lahtenyt AY-365 ilmoittautui tutkalennonjohtajalle ja sai luvan nousta lentopin-
nalle 250. COR-lennonjohtaja joutui nyt ensimmaisen kerran tekemisiin AY-365:n kans-
sa, koska lahtoreitin oli hyvaksynyt DEP-tydpiste. Noin minuutin kuluttua AY-365:n il-
moittautumisesta lennonjohtaja selvitti lannen suuntaan lahteneen AY-213:n lentopin-
nalle 100. Taman jalkeen lannesta lahestyva AY-836 otti yhteyden tutkalennonjohtajaan
ja sai talta luvan laskeutua lentopinnalle 110 seka ohjaussuunnakseen 075°. Seuraa-
vaksi tutkalennonjohtaja rajoitti AY-365:n nousun lentopinnalle 140 pyrkien siten kerto-
mansa mukaan porrastukseen lounaasta tulevan AY-854:n suhteen, joka oli muodostu-
neen kaytannén mukaisesti selvitetty laskeutumaan lentopinnalle 150.

Lennonjohtajalle muodostunut kasitys liikennetilanteesta ei taysin vastannut todellisuut-
ta. Kertomansa mukaan han mielsi virheellisesti AY-365:n olevan menossa lounaaseen
PINJAlle eika nain ollen kaarrattanut konetta suoraan kohti TENNI&, vaikka liikennetilan-
ne olisi sen sallinut. Tutkalennonjohtaja kertoi huomionsa olleen suuntautunut lounaasta
tulevaan liikkenteeseen, joka oli laskeutumassa lentopinnalle 150. Han selvitti AY-365:n
lentopinnalle 140 porrastaen sitd lounaasta tulevaan liikenteeseen, eika sisaistanyt AY-
365:n lennonjohtoliuskan informaatiota lahtoreitistd ja maaranpaasta siita huolimatta,
ettd han oli sen liuskaan rengastanut. Tutkakuvasta ei tdssa vaiheessa valttaméatta huo-
maa lahtdreittien eroa COR-tyopisteessa tyypillisesti kaytettdvan suuren (60-80 nm)
mitta-asteikon takia. Ennakoimansa lilkkenteen kasvun johdosta han oli toistuvasti ilmoit-
tanut, etta liikenne pitaisi pian jakaa. Juuri tapahtunut tyépisteen vastaanotto oli saatta-
nut myotavaikuttaa siihen, etté hanelle ei ehtinyt muodostua selkeda kuvaa liikennetilan-
teesta. Oman kertomansa mukaan han ei mydskaan ollut ryhmitellyt Iahtevien koneiden
liuskoja. Tama viittaa siihen, ettd tydpisteen vastaanottoa ei suoritettu riittdvan perus-
teellisesti.
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Virheellista iimaliikennekuvaa ei havaita

Seuraavassa vaiheessa saapuvan liikkenteen johtaminen vaati lennonjohtajan huomiota.
Han johti AY-653:n lahestymista Kiitotielle 22 ollen kahteen kertaan yhteydessa konee-
seen ja antoi samanaikaisesti tuloselvityksen lounaasta tulevalle AY-854:lle. Lisaksi ha-
nen oli hyvaksyttava lahtoreitit kolmelle koneelle, jotka eivat kayttaneet kiitotieta 22.

AY-836 ilmoitti klo 12.22 saavuttavansa lentopinnan 110, mutta lennonjohtaja ei viela
huomannut lannesséa Vihdin suunnalla kehittyvaa tilannetta. Hanen huomiotaan sitoivat
kaakossa LEDUNilla yhteytta ottava SU-645 seka AY-653, joka ilmoitti olevansa valmis
kaartamaan perusosalle kiitotielle 22. Tassa vaiheessa COR-lennonjohtajalla oli siis
viela osittain virheellinen kasitys ilmaliikennetilanteesta huolimatta tutkan nayttolaitteelta
ja lennonjohtoliuskoista saatavilla olleesta oikeasta tilanneinformaatiosta.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan COR-lennonjohtaja valmisteli mielessaan lii-
kenteen jakoa ja se sitoi osan hédnen kapasiteetistaan. Tahan viittaa myos se, ettd han
juuri ennen vaaratilanteen havaitsemista ilmoitti jo toisen kerran haluavansa liikenteen
jakoa, mutta ei kuitenkaan kaskenyt sitd. Taméa saattoi johtua siita, ettd han tiedosti uu-
situn EFES-2+ -laitteiston parissa tydskentelevan lennonjohtajan tydmaarén ja lennon-
johtoapulaisen sitoutumisen laskutustydtehtaviin. Myds vuoroesimiehella olisi ollut oike-
us kaskea jako.

Yhteentdbrmaysvaaran huomaaminen

Kaarratettuaan AY-653:n perusosalle lennonjohtaja selvitti Turkuun l&hteneen, nyt Vih-
din lansipuolella olevan AY-213:n nousemaan lentopinnalle 120. Talléin lennonjohtaja
kiinnitti huomiota AY-365:n pohjoiseen sijainnin olettamaansa reittiin verrattuna ja tajusi
samalla Vihdin ylapuolella uhkaamassa olevan yhteentdrmayksen. Han ehti puuttua AY-
365:n lentoon viime tingassa ja antoi sille kahteen kertaan késkyn sdilyttédd lentopinnan
100 seuraavasti:

12.23.00 APP: "Finnair........ sorry!"
12.23.05 "Finnair 365 maintain 100.”

7

S "365 .. (melkein huutaa) .. maintain 100."

Lennonjohtaja ei kayttanyt radiopuhelinohjeen mukaista vahvistavaa sanaa "valittémas-
ti* ("immediately’).

AY-365:n ja AY-836:n vdlille oli syntynyt yhteentdrmaysvaara, koska ilma-alukset olivat
risteavilla ja lapaisevilla lentoradoilla.

lIma-alusten kohtaaminen

AY-365 oli noin kaksi merimailia Vihdin VOR-radiomajakan kaakkoispuolella vakiolaht6-
reitin mukaisessa oikeassa kaarrossa nousemassa lentopinnalla 104. Kapteeni ohjasi
konetta kasiohjauksella, mink& vuoksi han kykeni valittdmasti reagoimaan poikkeukselli-
seen lennonjohtoselvitykseen. Kone ehti kuitenkin nousta lentopinnalle 107 ennen kuin
kapteeni sai housevan lentoradan laskevaksi ja koneen ohjatuksi takaisin lentopinnalle
100. Mikali konetta olisi ohjattu automaattiohjauksella, kuten kyseisessa korkeudessa
useimmiten tehdaan, olisi vaistotoimenpide viivastynyt jonkin verran, vaikkakin AY-365:n
kapteeni oli hetke& aikaisemmin alkanut kiihdyttd& koneen nopeutta ja oli sita varten va-
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hentanyt koneen pystynopeutta. Oikaisun alkuvaiheessa AY-365:n ohjaajat nakivat MD-
80-koneen (DC-9-82) vilahtavan ohi lahelta ylapuolellaan. Vaiston yhteydessa AY-365:n
kaarto keskeytyi ja kone lensi noin minuutin ajan suoraan pohjoisluoteeseen, kunnes
hakeutui uudelleen lahtoreitilleen. Kuulemisissa ilmeni, ettéa lyhytaikaisen reitiltd poik-
keamisen syyna oli yhteentdrmaysvaaran aiheuttama saikahdys.

AY-836:n ohjaajat kuulivat poikkeuksellisen lennonjohtoselvityksen ja tehostivat ilmatilan
tarkkailua saaden etuoikealta alapuolelta lahestyvan DC-9:n nékyviinsad. He kertoivat
nahneensa koneen usean sekunnin ajan ja kapteeni kertoi arvioineensa, etta toinen ko-
ne tulee menemaan laheltd, mutta vaistamistarvetta ei olisi. Koska lentokoneiden koh-
taamisnopeus oli noin 290 m/s, olisivat viime hetken vaistamismahdollisuudet tutkinta-
lautakunnan kasityksen mukaan olleet kuitenkin rajalliset. Kummassakaan lentokonees-
sa tai lennonjohdon tutkajarjestelmassa ei ollut yhteentérmaysvaroitusjarjestelmaa. Ko-
neiden lennonrekistergintilaitteiden mukaan, niille ominainen virhemarginaali huomioon-
ottaen, koneet ovat ohittaneet toisensa 45-125 m:n korkeuserolla AY-365:n mennessa
AY-836:n alapuolelta. Tapahtuman tutkataltiointi tukee lennonrekisterdintilaitteiden tie-
toja. Tutkataltioinnin mukaan koneet olivat paéllekkain ohittaessaan toisensa. AY-836:n
miehistd kertoi ndhneensa koko ajan vastaantulevan koneen, kunnes se haipyi naky-
vista ohitushetken jalkeen takavasemmalle.

Kaytettavissa olevien tietojen perusteella ei ole mahdollista arvioida, olisivatko koneet
voineet osua toisiinsa, ellei lennonjohtaja olisi ehtinyt antaa varoittavaa selvitysta tai jos
AY-365 olisi ollut automaattiohjauksessa.

AY-836:n kysyessa ohituksen jalkeen vastaantulleesta koneesta lennonjohtaja ei vas-
tannut siihen, vaan antoi rutiininomaisen jatkoselvityksen. Lautakunta arvioi tdméan joh-
tuneen tapahtuman aiheuttamasta saikahdyksesta.

Tapahtuma kasiteltiin heti ilma-alusten ja lennonjohdon valilla ilmailuméaéarayksen OPS
M1-4:n mukaisesti. Tutkintalautakunnan huomiota on kiinnitetty siihen, etta tapahtu-
maselvittely aiheuttaa ylimaaraista radiopuhelinlikennettd ja asianosaisten huomion
kiinnittymisen tapahtuneeseen, joka puolestaan saattaa aiheuttaa uuden vaaratilanteen.
Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan tapahtumatietojen valitdn tarkistaminen on pe-
rusteltua, mutta siind tulee keskittya vain olennaiseen, niinkuin tassa tapauksessa teh-
tiinkin.

AY-365:n miehistd pysaytti lentotoimintakasikirjan (FOM) mukaisesti ohjaamon aanital-
lentimen ja jostain syystd myos lennonrekisterdintilaitteen (FDR). Kone lensi koko lop-
pulennon seka kaksi seuraavaa reittivalia lennonrekisterointilaite pysaytettynd, mika ei
ole jarjestelman tarkoitus. Lennonrekistergintilaitetta ei ohjeiden (ICAO:n Annex 6 osa |,
kohta 6.3.10.1) mukaan saa lennon aikana pysayttaa.

Lentoturvallisuushallinnon vaatimuksesta on Finnair Oyj:n uudessa 1.4.1998 voimaan
tullessa toimintakasikirjassa (Operations Manual, OM-A) tarkennettu rekisterdintilaittei-
den kayttoa koskevia ohjeita.

Lennonjohdon tydpisteiden uudelleenmiehitys
Tapahtuman jalkeen vuoroesimies vapautti tutkalennonjohtajan COR-tydpisteesta siirty-
en itse siihen, ja toinen tutkalennonjohtaja alkoi hoitaa lahestyvaa liikennetta ARR-tyo-
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pisteesta. Lennonjohtoapulainen siirtyi omaan tyopisteeseenséa. Tasta alkaen lennon-
johdon ty6pisteet oli miehitetty Helsingin lennonjohdon paallikén toimintaohjeen tai maa-
rayksen (LPOM 30/97) mukaisesti.

Vaaratilanteen raportointi

Lennonjohto kaski AY-836:n siirtya laajuudelle 119,90 MHz, jonne myds AY-365 siirtyi
toisella radiollaan. Ohjaajat ilmoittivat talla taajuudella lennonjohdolle tekevénsa ilmoi-
tuksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta.

Tutkalennonjohtaja teki myds ilmoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta
ilmailuviranomaiselle seka taman lisaksi poikkeama- ja havaintoilmoituksen (PHI) len-
nonvarmistusosastolle. Tutkalennonjohtaja ilmoitti raporteissaan ja myéhemmin tutkin-
talautakunnalle tapahtuman syyksi oman erehdyksensa. Han ilmoitti mieltaneensa AY-
365:n lentavan PINJA 1 E lahtoreittia, kun se todellisuudessa lensi TENNI 1 E [&htoreit-
tia.

Lennonjohtaja korkeusporrasti itselleen muodostamansa kasityksen mukaisesti AY-
365:n lounaasta PINJA-ilmoittautumispisteen suunnasta lahestyvaan liikkenteeseen nah-
den antaen koneelle rajoittavan korkeusselvityksen sailyttéda lentopinta 140 sen saavu-
tettuaan.

Yhteenveto

Tapahtuman analyysin perusteella voidaan todeta, ettd lennonjohtajalle ei ollut ty6pis-
teen vastaanoton jalkeen muodostunut taysin oikeaa kuvaa lilkkennetilanteesta eika han
kaytettavissaan olleesta tutka- ja liuskainformaatiosta tiedostanut mielikuvansa ja todel-
lisuuden vdlista ristiriitaa. Saapuvan ja lahtevan liikenteen lisaantymisen ennakointi vaati
lennonjohtajan mielesta toisen tutkatyOpisteen avaamista, jota han myds mielessaan
valmisteli, mutta ei kuitenkaan kaskenyt sita.

Lennonjohtajan tyotavalle tdssa tilanteessa naytti olevan ominaista ammattitaidosta
huolimatta tietynlainen kaavamaisuus ja mekaanisuus suhteessa tilanteen vaatimuksiin.
Tahan viittaavat tilannekohtaisen informaation puutteellinen kaytté seka vaikeus hyvak-
sya oman kasityksen vastaista tilannetietoa.

Lisaksi tapahtuma tuo ilmi sen, etta jos toimintaohjeen mukaisesta miehityksestéa luovu-
taan, on sen palauttaminen suoritettava hyvissa ajoin ennen liikenteen lisdantymista.
Liikenteen jakoa ei toteutettu, vaikka COR-tytpisteessa tydskennellyt lennonjohtaja oli jo
kahdesti ilmaissut halunsa avata ARR-tydpisteen. Jaon viivastyminen johtui ilmeisesti
siita, ettei sitd selvasti kaskytetty. Jaon toteutti vuoroesimies vasta vaaratilanteen jal-
keen.

TyOpisteen vastaanotto lennonjohdossa on aina kriittinen vaihe, jossa vuoroon tulevan
lennonjohtajan on luotava itselleen kokonaiskuva vallitsevasta liikennetilanteesta. Tilan-
nekuvan siirtiminen luovuttavalta vastaanottavalle edellyttaa kaytettéavissa olevan lai-
teinformaation lisaksi lennonjohtajien valista riittdvaa kommunikaatiota tilannekasityksen
varmistamiseksi.
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13 JOHTOPAATOKSET

131 Toteamukset
1. Lennonjohtajilla oli voimassaolevat lupakirjat ja kelpuutukset.
2. lima-alusten ohjaajina oli voimassaolevat lupakirjat ja kelpuutukset.
3. llma-alusten rekisterdinti- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

4. Molemmat ilma-alukset lensivat niille annettujen lennonjohtoselvitysten mukaisesti
poislukien kohtaamisen jalkeen tapahtunutta AY-365:n lyhytaikaista poikkeamista
vakiolahtoreitilta.

5. Lahestymislennonjohdosta puuttui toinen lennonjohtoapulainen.

6. Lahestymislennonjohdon tutkatyOpisteiden miehitys ei ollut voimassaolleen ohjeis-
tuksen (LPOM 30/97) mukainen.

7. Lennonjohtoapulaisen paikalla tydskennelleen lennonjohtajan kayttotottumus
EFES-2+ -laitteen uuteen WinATM-nayttojarjestelmaan oli vahainen.

8. COR-tyopisteen vastaanottaneen lennonjohtajan kokonaiskasitys liikennetilanteesta
ei tdysin vastannut todellisuutta.

9. COR-lennonjohtaja ilmoitti kahdesti haluavansa ARR-tydpisteen avattavaksi, mutta
ei kaskenyt sita.

10. COR-lennonjohtajalla oli kaytettavissdan tutkalla ja lennonjohtoliuskoissa oikea ti-
lanneinformaatio.

11. AY-836:n miehistd naki vastaantulevan DC-9-51-koneen.

12. Kohtaaminen tapahtui pilvien ylapuolella ohjaajien kertoman mukaan nakosaa-
olosuhteissa (VMC).

13. Lentokoneet ohittavat toisensa lahes vastakkaisilla lentosuunnilla likimain paallek-
kain 45-125 metrin korkeuserolla.

14. Nakohavainnon tehneen koneen kapteeni ei ryhtynyt vaistdtoimenpiteisiin, koska ei
pitanyt niitd valttamattémina.

15. Lennonjohtaja ehti antaa AY-365:lle varoittavan korkeudensailytyskaskyn.
16. AY-365:n miehistd naki vastaantulevan koneen vasta ohitushetkella.

17. AY-365:n miehistd pysaytti ohjaamon &anittimen (CVR) liséksi my6s lennonrekiste-
rointilaitteen (FDR), jolloin kone lensi loppulennon seké kaksi seuraavaa reittivalia
lennonrekisterdintilaite pysaytettyna.

29



B 8/1997 L
B 8a/1997 L

Lentoturvallisuutta vaarantaneet tapaukset Vihdin VOR-radiomajakan laheisyydessa 25.10.1997 ja
v 20.8.1997

18. L&hestymislennonjohdon miehitys palautettin LPOM 30/97:n mukaiseksi heti ta-
pahtuman jalkeen ja vuoroesimies ryhtyi hoitamaan COR-tutkatytpistetta.

19. Tapahtumatiedot kasiteltiin heti osapuolten kesken taajuudella 119,90 MHz.

20. Kaikki osapuolet tekivat ilmoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapahtu-
masta.

21. Lennonjohtaja ymmarsi heti tapahtuman valittdman syyn ja ilmoitti sen raporteis-
saan.

22. Koneiden miehistot keskustelivat myohemmin lennonjohtajan kanssa tapahtumasta
ja sen syista.

1.3.2  Vaaratilanteen syy

Vaaratilanteen syyna oli lennonjohtajan osittain virheellinen ilmaliikennekuva hanen
mieltdessddn AY-365:n olevan menossa lounaaseen. Todellisuudessa kone lensi luo-
teeseen vakiolahtoreittia. TENNI 1E pitkin Vihdin kautta Ouluun. Lennonjohtajalla oli
kaytettavissaan oikea tilanneinformaatio tutkalla ja lennonjohtoliuskoissa, mutta han ei
huomannut oikean informaation ja mielikuvansa vélista ristiriitaa. Han ei mydskaan sel-
vasti kaskenyt haluamaansa ARR-tutkatyOpisteen miehittamistd, vaikka liikkennetilanne
ja voimassa oleva ohjeistus olisivat sita edellyttaneet.
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2

2.1

211

LENTOTURVALLISUUTTA VAARANTANUT TAPAUS VIHDIN VOR-
RADIOMAJAKAN ETELAPUOLELLA 20.8.1997

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku
Tapahtumien kulku oli seuraava (ajat Suomen aikaa):

Tukholmasta tuleva AY-646 otti yhteyden kello 19.17 Helsinki-Vantaan tutkalennonjoh-
tajaan (COR) ja ilmoitti olevansa laskeutumassa lapi lentopinnan 237 ja jatkavansa las-
keutumista lentopinnalle 110. Tutkalennonjohtaja selvitti AY-646:n lentamaan ohjaus-
suunnalla 080° seka laskeutumaan lentopinnalle 80 ja ilmoitti vektoroivansa taman Kkiito-
tielle 22.

Koululennolla Turkuun menossa oleva AY-9803 ilmoittautui myds kello 19.17 tutkalen-
nonjohtajan taajuudella ja ilmoitti lapaisevansa nousussa 3500 jalkaa (1050 m). Len-
nonjohtaja selvitti koneen ohjaussuunnalle 270° sekd nousemaan lentopinnalle 120.
Selvitysrajaksi han antoi Turun VOR-majakan (Rusko).

Kello 19.18 pyysi AY-646 tutkalennonjohtajalta lupaa saada kaartaa noin 10° oikealle il-
meisesti edessé olevan kuuropilven vuoksi. Lennonjohtaja suostui pyyntdon ja pyysi ko-
netta ilmoittamaan milloin tdmé& on valmis kaartamaan takaisin vasemmalle. AY-646 sa-
noi ilmoittavansa valmiuden kaartoon.

Tutkalennonjohtaja kysyi kello 19.20, oliko AY-646 valmis jo kaartamaan vasemmalle, ja
sai vastaukseksi "noin kahden minuutin kuluttua". Tallgin tutkalennonjohtaja kaski AY-
9803:n jaada lentopinnalle 110. AY-9803 kuittasi saamansa korkeusselvityksen, vaikka
oli jo lapaisemassa lentopinnan 110, ja aloitti vaistonomaisen laskeutumisen selvityskor-
keuteen ehtien kuitenkin kayda tallenteiden mukaan lentopinnalla 114. Sen jalkeen len-
nonjohtaja maarasi AY-646:n jaamaan lentopinnalle 120 ja kaski taméan lukea heti selvi-
tyksen takaisin. AY- 646 teki ndin ja ilmoitti samalla saavuttavansa lentopinnan 120.

Havaitessaan tutkanayttolaitteeltaan AY-9803:n olevan noin lentopinnalla 114 lennon-
johtaja kaski AY-9803:n laskeutua valittdmasti lentopinnalle 110, jolloin kone ilmoitti jo
olevansa léahes lentopinnalla 110.

Valittbmasti taman jalkeen kello 19.21 ilmoitti AY-646 olevansa valmis kaartamaan va-
semmalle, jolloin lennonjohtaja antoi ohjaussuunnaksi 060° ja kaski sailyttda lentopinnan
120. AY-646 kuittasi saamansa selvityksen ja AY-9803 ilmoitti nakevansa vastaantule-
van likenteen. Hieman taman jalkeen lennonjohtaja selvitti AY-9803:n suoraan kohti
Ruskoa ja housemaan lentopinnalle 120. Hetken kuluttua AY-9803 ilmoitti saavuttavan-
sa lentopinnan 120.

Kello 19.22 vuoroon tullut lennonjohtaja selvitti AY-646:n laskeutumaan 3000 jalkaan
(900 m).
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2.1.2 Henkilévahingot

Tapahtuma ei aiheuttanut henkilévahinkoja. AY-646:ssa oli 5 hengen miehist6 ja AY-
9803:ssa 3 hengen miehistd. Kummassakaan koneessa ei ollut matkustajia.

2.1.3 IIma-alusten vahingot

IIma-aluksille ei aiheutunut vaurioita.

214 Muut vahingot

Tapahtuma ei aiheuttanut muita vahinkoja.

2.1.5 Henkilosto

2.1.5.1 llma-alusten henkildsto

AY-646:n miehisto
Kapteeni: mies, 32 v, likennelentgjan lupakirja voimassa 22.9.1998 saakka, tyyppikel-
puutus voimassa.

Perdmies: mies, 27 v, ansiolentdjan lupakirja voimassa 25.11.1997 saakka, tyyppikel-
puutus voimassa.

AY-9803:n miehistod
Kapteeni: mies, 43 v, liikennelentdjan lupakirja voimassa 26.2.1998 saakka, lennon-
opettaja- ja tyyppikelpuutus voimassa.

Perdmies: mies, 34 v, ansiolentgjan lupakirja voimassa 22.10.1997 saakka.

Tarkastuslent&ja: mies, 44 v, liikennelentdjan lupakirja voimassa 24.12.1997 saakka,
tarkastuslentgja- ja tyyppikelpuutus voimassa.

2.1.5.2 Lennonjohtohenkildsto

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdossa oli tapahtumahetkell&a miehitettyna yksi tut-
katyopiste (COR), lennonjohtoapulaisen tytpiste seka vuoroesimiehen tyopiste.

Tutkalennonjohtotydpiste (COR)

Lennonjohtaja, nainen, 30 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 2.9.1998 saakka. Voi-
massa olleet lennonjohtokelpuutukset EFHK TWR/APP/TAR. EFHK TAR-kelpuutus
saatu 22.3.1993.

Tyo6vuoro, joka ei ollut tydvuorolistan mukainen, oli alkanut klo 13.40 ja paattyi klo 20.10
COR-tyopisteessa tydskentelyn jalkeen. Lennonjohtajan tyévuorolistan mukainen vuoro
olisi ollut 07.40-14.10. Edellisend paivana han oli ollut tydvuorossa APP:ssé klo 13.40-
20.10. Tapahtumahetkelld han ilmoitti tyévireensa olleen hyvan.
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AY-646:n ja AY-9803:n kohtaaminen 20.8.1997
klo 16.20 - 16.21 UTC
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2.16

2.1.7

2.18

Lennonjohtoapulaisen tydpiste
Tybpisteessa oli lennonjohtoapulainen.

Vuoroesimiehen tyopiste (supervisor)

Lennonjohtaja, mies, 49 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 25.6.1998 saakka. Voi-
massa olleet lennonjohtokelpuutukset EFHK TWR/APP/TAR. EFHK TAR-kelpuutus
saatu 21.3.1978.

Tyo6vuorolistan mukainen tydvuoro oli alkanut klo 13.40 ja paattyi klo 20.10. Edellisena
paivana han oli ollut tydvuorossa TWR:ssa klo 12.40-19.40. Tapahtumahetkella han il-
moitti tydvireensa olleen hyvan.

lIma-alukset

AY-646

Rekisteritunnus: OH-LYO
Omistaja ja kayttaja: Finnair Oyj
Tyyppi: Douglas DC-9-51
AY-9803

Rekisteritunnus: OH-LYZ
Omistaja ja kayttaja: Finnair Oyj
Tyyppi: Douglas DC-9-51

lima-aluksia koskevilla yksityiskohtaisilla tiedoilla ei ollut merkitysta tapahtuman kannal-
ta.

Saa

Etela-Suomessa oli koko pdaivan ollut Salpausselan alueella koillisesta lounaaseen ulot-
tuva suhteellisen paikallaan pysyva kuuropilvirintama, jota koneet olivat joutuneet vais-
telemaan. AY-9803:n paallikon mukaan saaolosuhteet olivat puolipilviset ja han havaitsi
koneen saatutkalta, ettd Vihdin koillispuolella oli kuuropilvialue noin 4-5 nm etaisyydella.
Han arvioi kuuroalueen jadvan noin 1-2 nm heidéan lentoreittinsa oikealle puolelle.

Suunnistuslaitteet

Helsinki-Vantaan lentoaseman ja lahestymisalueen suunnistus- ja lahestymislaitteista ei
lennonjohdon paivéakirjamerkintdjen mukaan ollut tapahtuma-aikana voimassa olevia vi-
kailmoituksia. Laitteita ei tapahtuman johdosta tarkastettu. Mikaan ei viittaa siihen, etta
laitteissa olisi ollut vikoja tai toimintahairioita, jotka olisivat vaikuttaneet tapahtumaan.

Lentokoneiden laitteita ei tarkastettu, mutta niistd ei ollut vikailmoituksia eika mikaan
viittaa siihen, etta niissa olisi ollut toimintahairioita.
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219 Radioliikenne- ja tutkatallenteet
Tapahtumaan liittyva radiopuhelinliikenne on liitteena 2.

Tutkintalautakunnan kaytettavissa oli Helsingin toisiotutkan (SSR) ns. melunvalvonta-
tallenne.

2.1.10 Lentopaikka

Viitataan tutkintaselostuksen B 8/1997 L kohtaan 1.1.10.

2.1.11 Lennonrekistergdintilaitteet

DC-9-51-koneissa oleva lennonrekisterdintilaite oli tyyppia Lockheed Martin P/N
17M900, joka mittaa itse korkeutensa omalla paineanturillaan. Laitteen korkeusnayton
tarkkuudeksi 3000 m korkeudessa on ilmoitettu +/-150 ft (45 m).

AY-9803:n lennonrekisterdintilaitteeseen (FDR) tallentuneet tapahtumahetken tiedot pu-

rettiin ja analysoitiin. AY-646:n FDR:n tietoja ei purettu. Kummankaan ilma-aluksen oh-
jaamon aanittimia (CVR) ei ollut pysaytetty, joten niiden tiedot eivét olleet kaytettavissa.

2.1.12 Vaaratilannepaikka ja ilma-alusten tarkastus

Vaaratilannepaikka sijaitsi Vihdin VOR/DME-radiomajakan eteldpuolella noin 3300 met-
rin korkeudessa.

IIma-aluksia ei tarkastettu.

2.1.13 Lé&aketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

2.1.14 Tulipalo

Tapahtuma ei aiheuttanut tulipaloa.

2.1.15 Pelastustoiminta ja pelastumisnakokohdat

Pelastustoimet eivat olleet tarpeen.

2.1.16 Yksityiskohtaiset tutkimukset

Tapauksen ajankohdan ja lautakunnan tutkinnan aloittamisen pitka aikavali vaikeutti tut-
kinnan suorittamista. Tapausta tutkittiin aluksi llmailulaitoksen lentoturvallisuushallinnos-
sa, josta tutkinta siirtyi Onnettomuustutkintakeskukselle.
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2.1.17

2.1.18

2.1.181

2.1.18.2

2.1.18.3

Aineisto

Tapahtuman tutkimusaineisto kasittaa AY-9803:n paallikon tekeméan vaaratilanneilmoi-
tuksen, asianosaisten kuulemistiedot, tutkatallenteet, radiopuhelinlikennenauhojen
kuuntelutiedot sek& lennonrekisterdintilaitteesta, asiakirjoista, ohjeista ja aikaisemmista
tutkintaselostuksista saadut tiedot.

Taustatekijaaineisto koostuu haastatteluista, tydpaikka- ja toimitilatutustumisista seka
aikaisemmista tutkintaselostuksista.

Tulokset
Tapahtuman osalta on saatu aineisto ollut riittdva tutkintalautakunnalle yksityiskohtaisen
kasityksen muodostamiseksi tapahtumien kulusta.

Tapahtumatutkimuksen aikana on tutkintalautakunnalle kertynyt sekd omia havaintoja
ettd kuulemismateriaalia lennonjohdon toimintatavoista ja toimintaedellytyksistd. Niiden
perusteella on osassa 3 tarkasteltu Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon toimintaa
ja tehty siitéa asianmukaiset johtopaatokset korjausehdotuksineen.

Lennonvarmistusorganisaatio ja johtaminen

Lennonvarmistusorganisaatio ja sen johtaminen on kasitelty tutkintaselostuksen
B 8/1997 L kohdassa 1.1.17.

Muut tiedot

Lennonjohtajakoulutus

Lennonjohtajien koulutus on kasitelty tutkintaselostuksen B 8/1997 L kohdassa 1.1.18.1.

Raportointi

Tutkinnan kohteena olevassa tapauksessa vain AY-9803:n paallikkd teki ilmoituksen
lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta. AY-646:n miehist6 ei havainnut lentotur-
vallisuuden vaarantuneen eika nain ollen tehnyt ilmoitusta.

Tutkalennonjohtajan kasityksen mukaan porrastusminimit eivét alittuneet eiké siten ollut
velvoitetta tehda ilmoitusta asiasta. Han ei myéskaan tehnyt poikkeama- ja havaintoil-
moitusta. Han oli kuitenkin tydvuoronsa paattymisen jalkeen saanut tiedon siita, etta AY-
9803 oli tehnyt vaistdliikkeen.

Tutkien ominaisuuksista ja kaytosta

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon kaytdssa on seka ensio- etta toisiotutka. limai-
lulaitoksen lentoturvallisuushallinon kirjelmén n:0 9/30/96 mukaan porrastusminimit mita-
taan ensittutkavideon kaikumerkkien keskikohtien valilld, jolloin tutkaporrastusminimi on
5 nm, alle 20 nm etéisyydella tutkan antennista kuitenkin 3 nm. Toimittaessa pelkastaan
toisiotutkalla tutkaporrastusminimi on 8 nm. Kummankin tutkan videon voimakkuutta
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nayttolaitteilla on mahdollisuus saatdd. Nayttolaitteen jalkinohtoaika on kuvan selvyyden
saavuttamiseksi lyhyt. Sadepilvien aiheuttamat maalimerkit on pulssinkasittelytekniikalla
poistettu, mutta ne on mahdollisuus saada nakyviin erillisena kytkimelld. Voimakkuutta
voidaan saataa ensiovideon kirkkaussaatimelld, mutta saailmididen havaittavuus ei ole
verrattavissa saatutkien kuvaan.

Liikennelentokoneet on ICAO:n Annex 6:n suosituksen mukaisesti yleensa varustettu
saatutkalla. Varinaytolla varustetun lentokonesaatutkan kayttd perustuu siihen, etta il-
massa oleva vesipisarat ja rakeet antavat kaikumerkin tutkan nayttélaitteelle. Pilven si-
saltaman kosteuden maara nakyy tutkan naytolla eri vareina ja varisavyina. Sen avulla
kuuropilvien paikat pystytaan maarittdmaan tarkasti ja tarvittaessa kiertamaan ne.

2.1.19 Kaytetyt tutkintamenetelmat

Viitataan tutkintaselostuksen B 8/1997 L kohtaan 1.1.19. Taman liséksi ilma-alusten
keskindinen sijainti tutkittiin noin vilden minuutin aikana ennen ja jalkeen sivuutushetken
lautakunnan ulkopuolisen teknisen asiantuntijan, insindori Olavi Hettulan suorittaman
tutkatallenneanalyysin avulla. Tarkastelu suoritettiin Helsingin lentoaseman melunmit-
tausjarjestelmastd saadun toisiotutkatiedon (SSR) tallenteesta. Lautakunnalla ei ollut
kaytossaan sellaista tutkatallennetta, joka olisi ollut tarkasti yhtenevéainen lennonjohtajan
kaytossa olleen tutkanayton kanssa.

Analyysin avulla oli mahdollista maarittaa koneiden hetkellinen sijainti toistensa suhteen
sekunnin vélein, joka edustaa noin 300 metrin matkaa. Analyysi antoi tutkintalautakun-
nalle varmuuden siitd, ettei porrastusminimeja tapahtuman aikana alitettu.

2.2 ANALYYSI

221 Tapahtuman analyysi

Toimintatilanne lennonjohdossa

Salpausselan alueella olleiden kuuropilvien kiertdminen oli lentokoneille turvallisuus-
syista tarpeen, ja se oli aiheuttanut koko paivan ylimaaraista kuormitusta lahestymislen-
nonjohdossa. Ohjeiden mukaisesti oli miehitettyna ollut kaksi tutkatyopistetta (COR ja
ARR) seké lennonjohtoapulaisen ja vuoroesimiehen tydpisteet. Tapahtuman aikaan vuo-
rossa ollut COR-lennonjohtaja oli tyOpisteessaan viimeista kertaa ennen tydvuoron
paattymista. Kertomansa mukaan han sulki ARR-tyOpisteen ja otti kaiken liikenteen it-
selleen, koska ARR-tydpisteessa tydskennellyt lennonjohtaja ei hanen mukaansa kyen-
nyt riittdvan hyvin ottamaan huomioon kuuropilvirintaman asettamia vaatimuksia liiken-
teen johtamiselle. COR-lennonjohtaja totesi liikennetilannetilanteen olleen varsin vilk-
kaan. Vuoroesimies ei puuttunut ARR-tytpisteen sulkemiseen.

Liikennekuvan muodostuminen lennonjohtajalle

Tukholmasta saapuva AY-646 ilmoittautui tutkalennonjohtajalle selvitettyna lentopinnalle
110 ja kertoi l&paisevansa juuri lentopinnan 237. Tutkalennonjohtaja antoi koneelle oh-
jaussuunnaksi 0800 seka luvan laskeutua edelleen lentopinnalle 80. Han ilmoitti viela
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koneelle tutkavektoroinnista Kiitotielle 22, mutta jatti ilmoittamatta lahestymismenetel-
man.

Koululennolle Turkuun lahtenyttd AY-9803:a ohjasi tarkastettavana ollut peramies.
Kapteeni toimi koneen paallikkond sek& monitoroivana ohjaajana. Tarkastuslentaja istui
taaempana heidan valissdan. Hanella ei ollut omaa mikrofonia ja vain rajallinen mahdol-
lisuus kuunnella radioliikennetté ohjaajien ylapuolella olevista kovaaanisista. Tarkastus-
lentdja ei voinut puuttua koneen ohjaamiseen. AY-9803 sai lennonjohtajalta selvityksen
ohjaussuuntaan 270° seka luvan nousta lentopinnalle 120.

Lennonjohtajan antama ohjaussuunta olisi sailyttanyt vaadittavan 5 nm tutkasivuttaispor-
rastuksen vastaantulevaan AY-646:een. Nain ollen han saattoi antaa lahteneelle AY-
9803:lle selvityksen nousta sen pyytamaan reittikorkeuteen lentopinnalle 120, ja selvit-
taa tulevan AY-646:n alaspain lentopinnalle 80. Menettely oli ohjeiden mukainen.

Kuuropilven kiertdmisen suunnittelu ja toteuttaminen

Tutkintalautakunta olettaa, ettd AY-646:n miehistd havaitsi koneensa tutkalla reitilla ole-
van kuuropilven. Tata ei ole voitu varmistaa, koska he eivat kysyttdessa enaa muista-
neet lennosta mitdan erityistd. Havaintonsa perusteella he pyysivdt COR-
lennonjohtajalta syyta ilmoittamatta lupaa muuttaa ohjaussuuntaansa oikealle noin 10
astetta. Lennonjohtaja hyvaksyi pyydetyn ohjaussuunnan muutoksen arvioiden sen joh-
tuvan tiedossaan olevasta kuuropilvirintamasta, eikd maarannyt uutta ohjaussuuntaa.
Han ei mydskaan tehnyt merkintda ohjaussuunnan muutoksesta lennonjohtoliuskaan.
Radioliikenne oli seuraava:

AY-646: "Finnair 646, may we take about 10 degrees to the right.
APP: "Turn is approved, report when able to tum left again.
AY-646: "Approved, call you back, Finnair 646."

Lennonjohtajan kasikirjan mukaan tutkavektorointi on menetelméa, jossa ilma-aluksille
annetaan ohjaussuuntia, jotka mahdollistavat ilma-alusten pysymisen halutulla lentorei-
tilla (LJKK, sivu 5008). Lennonjohtajan mytdntédessa AY-646:lle epamaaraisen noin 10°
suunnanmuutoksen kone ei ollut enaé tutkavektoroinnissa vaan tutkaseurannassa.

Myonnetyn suunnanmuutoksen jalkeen AY-646:n ohjaussuunnaksi olisi tullut 090° ja 5
nm sivuttaisporrastus tutkalla olisi sailynyt. Tutkatallenneanalyysin tarkastelu osoitti, etta
todellisuudessa AY-646 muutti ohjaussuuntaansa vahitellen niin, ettd ohjaussuunnaksi
loppuvaiheessa vakiintui 122°, jolloin lopullinen suunnanmuutos oli 32°. Lautakunnan
késitys on, etteivat ohjaajat koe kuuropilvien vaistdmisesséd saatua ohjaussuunnan
muutoksen astemaaraa tarkaksi, vaan se on noin-arvo, ja otaksuvat lennonjohdon seu-
raavan ohjaussuunnan muutoksia tutkalla ja puuttuvan tilanteeseen tarpeen vaatiessa.
Nayttaa myoskin silté, ettei ohjaajien keskuudessa ole yleisesti tiedossa se, etteivat len-
nonjohtajat pida pilvimaaleja nakyvissa kuvaputkilla niiden hairitsevyyden takia.

Lautakunnan mielesta AY-646:n miehistdn olisi pitanyt ilmoittaa tekemastaan pyydettya
suuremmasta suunnanmuutoksesta.
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Tutkintalautakunta on kiinnittdnyt huomiota siihen, ettei kuuropilvien vaistamisluvan
pyytamiseen ole vahvistettua sanontaa. Kaytannossa ilma-alukset yleensa pyytavat lu-
paa muuttaa suuntaa tietyn asteluvun verran. Kuuropilven vaistdn yhteydessa vaaditta-
va suunnanmuutos saattaa kuitenkin olla vaikeasti ennakoitavissa, jolloin pyydetty as-
telukumaara saattaa olla harhaanjohtava, kuten tutkittavassa tapauksessa ilmeisesti oli.
Pyydettdessa vain kuuropilven vaistéa lennonjohtaja joutuu valittbmasti harkitsemaan
korkeusporrastuksen tarvetta.

Tilanteen hallinnan palauttaminen

Havaittuaan AY-646:n oletettua suuremman suunnanmuutoksen lennonjohtaja totesi
vaadittavan 5 nm sivuttaisporrastuksen alittuvan. Han kiirehti AY-646:tta palaamaan al-
kuperdiseen ohjaussuuntaansa kysymalla taman valmiutta kaartaa vasemmalle heti.
Tahan AY-646:lla ei ollut viela mahdollisuutta. Talléin lennonjohtaja ryhtyi korkeuspor-
rastamaan vastakkain lentavid koneita. Han antoi AY-9803:lle selvityksen jaada lento-
pinnalle 110. Selvitys oli mydhassa, koska kone oli jo lapaiseméassa lentopinnan 110.
Talléin kapteeni otti koneen kasiohjaukseen ja suoritti oman kasityksensa mukaan mel-
ko voimakkaan vaistbn saadakseen koneen takaisin laskevalle lentoradalle ja alas len-
topinnalle 110. Kone ehti kuitenkin kdyda lentopinnalla 114. Samalla lennonjohtaja ra-
joitti AY-646:n laskeutumista maaraamalla sen jadmaan lentopinnalle 120, jonka kone
samalla ilmoitti saavuttavansa. Havaitessaan tutkanayttolaitteeltaan AY-9803:n olevan
noin lentopinnalla 114, lennonjohtaja antoi sille uudelleen kaskyn laskeutua valittomasti
lentopinnalle 110. Radiopuhelinliikenne oli seuraava:

APP: "Finnair 646, are you able to turn left now?"
AY-646: "In two minutes”

APP: "Okay, Finnair.. aa... 9803, level at 110.”
AY-9803: "Okay, levelling at 110. "

APP; "And Finnair 646, level at 120.”

epdselvéd, ilmeisesti AY-9803: "....... 110.”

APP: "Finnair 646, level at 120, read back now.”
AY-646: “Level at 120, Finnair 646, and reaching now.”
APP: "Okay, Finnair 9803, descend to 110 immediately!"
A Y-9803: "We have .. aa .. shortly 110.”

APP: "Okay"

Lennonjohtaja kaytti toistuvasti sanontaa "oikaise pinnalle ...” ("level at ...”), jota ei tun-
neta llmailulaitoksen julkaisemassa radiopuhelinlikenneoppaassa "limailun VHF-radio-
puhelinliikenne", eikd myodskaan LIKK:n osassa "Radiopuhelinliikenne".

Koneen kapteeni kuittasi saamansa selvityksen, jota hanella ei kuitenkaan ollut mahdol-
lisuutta noudattaa. Lautakunnan kasityksen mukaan kapteeni toimi kuitenkin mieltamas-
saan yhteentdrmaysvaarassa vaistonvaraisesti turvallisimpaan suuntaan.

AY-9803:n ohjannut peramies oli ennakoinut lentopinnalle 120 tulon ja pienentanyt ko-
hoamisnopeuden n. 2000 jalkaan minuutissa, mik& nopeutti palaamista lentopinnalle
110. Saavutettuaan kasketyn lentopinnan AY-9803:n miehistd havaitsi vastaantulevan
DC-9:n, joka oli kaarrossa vasemmalle. Sivuutusetaisyydeksi arvioitiin 1,5-2 nm. Tutka-
tallenteen mukaan sivuutusetaisyys oli 1,5 nm. Samanaikaisesti AY-646 ilmoitti valmiu-
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tensa vasempaan kaartoon ja lennonjohtaja antoi sille ohjaussuunnan 060° eli noin 60°:n
suunnanmuutoksen.

Kun AY-9803 ilmoitti ndkevansa vastaantulevan koneen, lennonjohtaja luopui koneiden
valisestd korkeusporrastuksesta vain tdman ilmoituksen perusteella. Toisiotutkatallen-
teen mukaan korkeusporrastuksesta luovuttiin ennen kuin koneet olivat ohittaneet toi-
sensa. Lautakunnalla ei ollut kaytettavissaan lennonjohtajan nayttélaitteelta tallennettua
tutkatietoa, joka olisi osoittanut ne perusteet, joilla lennonjohtaja toimi. Porrastus perus-
tuu ensittutkan nayttdon, ja toisiotutkan ja ensittutkan naytot saattavat poiketa toisis-
taan.

Toisiotutkatallenneanalyysin tarkastelun mukaan vastakkain lentévien koneiden korke-
usporrastusminimi ei alittunut. Tilanne ehti kuitenkin ajautua vaiheeseen, jossa lennon-
johtaja porrastuksien sailyttamiseksi joutui antamaan nopeita ja myohaan jaaneita kor-
keusrajoituksia.

Raportointi

AY-9803:n miehistd keskusteli tapahtumasta ja koneen paallikko paatti tehda ilmoituk-
sen lentoturvallisuuden vaarantumista koskevasta tapauksesta. AY-646:n miehisto ei
raportoinut tapahtunutta eika muistanut tapahtumaa sita jalkeenpain tiedusteltaessa.

Lennonjohtajan kasitys oli, etté tilanne pysyi koko ajan hanen hallinnassaan, mitdan por-
rastusten alitusta ei tapahtunut ja ilmoitusta lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapahtu-
masta ei tarvinnut tehda, vaikka kone ei pystynyt noudattamaan annettua selvitysta. Han
ei myoskaan tehnyt poikkeama- ja havaintoilmoitusta. Tutkalennonjohtaja sai kuitenkin
tiedon tyovuoronsa jalkeen AY-9803:n tekemasta vdistoliikkeesta, jolloin tapahtuma-
aikana voimassa olleen ilmailumaéarayksen OPS M1-4 (nyk. GEN M1-4) mukaan hanen
olisi ollut tehtava ilmoitus. Sitapaitsi ko. ilmailumaarayksessa todetaan, ettd mikali on
epaselvad, edellyttaako tapaus ilmoituksen tekemistd, ilmoitus on aina tehtava.

Yhteenveto

Lennonjohtajalla oli aluksi aikomus pitéda koneet tutkavektoroinnin avulla riittavan etaalla
toisistaan. Nainollen han saattoi antaa vastakkain lentaville koneille sellaiset korkeus-
selvitykset, jotka mahdollistivat koneiden yhtédjaksoisen ja joustavan nousun seka las-
keutumisen. Tutkaseurannassa olleen AY-646:n yllattavan suuri suunnanmuutos oike-
alle aiheutti sen, ettd lennonjohtaja joutui kuitenkin toimeenpanemaan epéatavallisen no-
peita ja myOhastyneitd korkeusrajoituksia, jotka AY-9803:ssa ymmarrettiin uhkaavaksi
vaaratilanteeksi.

AY-646 arvioi vaarin kuuropilven vaistamiseksi tarvittavan suunnanmuutoksen, mutta
koska lennonjohtaja ei antanut uutta ohjaussuuntaa, ei koneella ollut velvoitetta pitaa
kiinni arvioinnistaan. Menettely ei ole poikkeuksellinen, mutta koneen olisi tullut ilmoittaa
lopullinen ohjaussuuntansa lennonjohtajalle mahdollisen vaarinkasityksen valttamiseksi.
Kuuropilvien vaistamisessa kaytettdava menettelytapa ilma-alusten ja lennonjohdon va-
lilla tulisi selvittda ja vahvistaa vastaavanlaisten tilanteiden valttamiseksi.

Lennonjohtajan tydtavalle naytti tassa tilanteessa olevan ominaista, ettéd han pyrki konei-
den pyyntdja myotailevaan ilmaliikenteen hoitamiseen ottamatta riittavasti huomioon ko-
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konaisuutta eika kayttanyt epavarmassa tilanteessa ennakoivaa ja varmistavaa korke-
usporrastusta.

Vaikka liikennetilanne oli vilkas ja olosuhteet jossain maarin poikkeavat, COR-
lennonjohtaja vapautti ARR-lennonjohtajan tehtévistdan ja paatti hoitaa koko ilmaliiken-
netilanteen yhdesta tydpisteesta. Menettely ei ollut voimassaolleen toimintaohjeen
(LPOM 30/97) mukainen. Vuoroesimies ei puuttunut vuoron sisdiseen miehitystilantee-
seen.

Tutkitussa tapauksessa ilmeni myo6s radiopuhelinliikenteessa poikkeamisia vahviste-
tuista sanonnoista. COR-lennonjohtajan radiopuhelinliikenne oli aika-ajoin epatarkkaa ja
han kaytti sanontoja, joita ei tunneta limailun VHF-radiopuhelinlikenneoppaassa eika
mydskaan LIKK:n osassa "Radiopuhelinlikenne”. Radiopuhelinlikenne ei tassa tilan-
teessa suoranaisesti vaikuttanut tapahtumien kulkuun, mutta poikkeavat sanonnat ja ra-
diopuhelinlikenteen omavaltainen lyhentdminen eivéat vastaa lentoturvallisuuden vaati-
muksia. Radiopuhelinlikenteessa kaytettavien vahvistettujen sanontojen ensisijaisena
tarkoituksena on vaarinymmarrysten valttaminen, johtuivatpa ne sitten kielitaidon puut-
teellisuuksista tai VHF-yhteyksien teknisista rajoituksista.

2.3 JOHTOPAATOKSET

231 Toteamukset
1. Lennonjohtajilla oli voimassaolevat lupakirjat ja kelpuutukset.
2. llma-alusten ohjaajilla oli voimassaolevat lupakirjat ja kelpuutukset.
3. llma-alusten rekisterointi- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

4. Molemmat ilma-alukset lensivat niille annettujen lennonjohtoselvitysten mukaisesti
lukuunottamatta kohtaamistilanteen loppuvaihetta, jossa AY-9803 ei pystynyt nou-
dattamaan viime tingassa annettua rajoittavaa korkeusselvitysta.

5. Vallinnut kuuroliivisyys aiheutti lahestymislennonjohdolle koko paivan ylimaaraista
kuormitusta, koska ilma-alukset joutuivat kiertdmaan kuuropilvet turvallisuussyista.

6. Lahestymislennonjohdon tyOpisteiden miehitys oli voimassaolevan ohjeistuksen ja
likennetilanteen mukainen, kunnes COR-lennonjohtaja sulki ARR-tutkaty6pisteen.
Vuoroesimies ei puuttunut tilanteeseen.

7. AY-646 oli pyytanyt noin 10° suunnanmuutosta, mutta todellinen suunnanmuutos oli
noin 30°.

8. Lennonjohtaja ei merkinnyt mydnnettyd suunnanmuutosta liuskaansa eikd antanut
myo6skaan uutta ohjaussuuntaa.

9. Kuurosadepilvia kiertaessddn AY-646 ei ollut tutkavektoroinnissa vaan tutkaseu-
rannassa.
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10. AY-646:ntodellinensuunnanmuutosolijohtamassaporrastusminimienalittumiseen.

11. Tutkalennonjohtajan antamat mythastyneet ja valitonta toimintaa edellyttaneet kas-
kyt antoivat AY-9803:n miehistolle kuvan yhteentérmaysvaarasta, jolloin kapteeni
suoritti kertomansa mukaan melko voimakkaan vaistoliikkeen.

12. AY-9803:n ohjaamon aanitallenninta ei pysaytetty.
13. Porrastusminimit eivat alittuneet.

14. COR-lennonjohtaja luopui koneiden vélisesta korkeusporrastuksesta ilmeisesti vain
toisen koneen néakdhavaintoilmoituksen perusteella.

15. Tutkalennonjohtajan radiopuhelinlikenne ei ollut kaikin ajoin Illmailun VHF-
radiopuhelinliikenneoppaan eikad LIKK:n osan "Radiopuhelinlikenne" mukaista.

16. AY-9803 raportoi lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta. AY-646 ei ha-
vainnut lentoturvallisuuden vaarantuneen. Tutkalennonjohtaja ei raportoinut tapah-
tuneesta, vaikka hén sai tydvuoronsa jalkeen tiedon AY-9803:n suorittamasta vais-
tosta.

Vaaratilanteen syy
Tutkittavana olleessa tapauksessa ilma-alusten véliset porrastusminimit eivat alittuneet.

Tapahtuman syyna oli lennonjohtajan menettelytapa vaikeasti ennakoitavassa ilmalii-
kenteen johtamistilanteessa. My6tavaikuttavana tekijana oli AY-646:n tekema pyydettya
ja myonnettya suurempi ohjaussuunnan muutos. Lisdksi lennonjohtaja sulki ARR-
tybpisteen voimassa olevan ohjeistuksen vastaisesti, jolloin hann joutui yksin hoitamaan
melko vilkkaan, kuuropilvirintaman hairitseman ilmaliikenteen.

Lennonjohtaja pyrki joustavaan johtamistapaan myodntymalla koneiden pyyntoihin. Tal-
I6in han ei kuitenkaan ottanut riittdvasti huomioon mahdollisuutta kokonaistilanteen ar-
vaamattomasta kehittymisesta, ja joutui turvallisuusmarginaalien sailyttamiseksi kaytta-
maan poikkeuksellisia menettelytapoja.
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HELSINKI-VANTAAN LAHESTYMISLENNONJOHDON TOIMINNAN TAR-
KASTELU TUTKINTATULOSTEN PERUSTEELLA

Johdanto

Tutkinnan aikana lautakunta on arvioinut Helsinki-Vantaan lennonjohdon toiminnan ta-
voitteita ja paatynyt siihen, etta toiminnalla on kolme keskeista yleiset suuntaviivat anta-
vaa tavoitetta: turvallisuus, toimivuus ja taloudellisuus. Tarkoituksenmukainen toiminta
edellyttdd naiden tavoitteiden keskindista tasapainottamista siten, etté liikenne sujuu
joutuisasti ja joustavasti ilman yhteentérmaysvaaraa ilma-alusten tai naiden ja muiden
kohteiden valilla.

Lennonjohtajan toiminnan keskeisena vaatimuksena on kyky luoda visuaaliseen, pu-
huttuun ja kirjallis-numeeriseen tietoon perustuen todenmukainen, kolmiulotteinen kasi-
tys jatkuvasti muuttuvasta ilmaliikennetilanteesta. Vaatimuksena on edelleen tdman ka-
sityksen perusteella suunnitella liikenteen kulku seké kaskea suunnitelman perusteella
kullekin ilma-alukselle tarkoituksenmukaiset lentoradat.

Lennonjohtojarjestelman toimintaa hallitaan hajauttamalla se keskenaan koordinoituviin
yksikoéihin. Hallinta edellyttaéd kommunikaation avulla juotavaa yhtendistéa kasitysta koko
jarjestelman tilasta ja tavoitteista kullakin hetkella. Jarjestelman rakennetta voidaan tar-
vittaessa mukauttaa liikennetilanteen vaatimuksiin avaamalla tai sulkemalla lennonjoh-
toyksikoiden sisalla toimivia tyopisteitd, mika edellyttda kasityksen muodostamista myo6s
naiden yksikdiden tilannekohtaisesta toimintakyvysta.

Lennonjohtajan toiminnassa on kysymys ilmaliikenteen ja lennonjohtajan vélisesta jat-
kuvasta vuorovaikutuksesta, jonka ajallista kulkua voidaan tarkastella lennonjohdollisten
resurssien tilannekohtaisen kayton nakokulmasta. Erittelemalla néin toiminnan kulkua ja
sitd koskevia lennonjohtajien kasityksia voidaan arvioida toimintatapoja ja niiden taus-
talla olevia lennonjohtotytta koskevia arvostuksia.

Seuraavassa tarkastellaan tapausanalyysien perusteella havaittuja toimintatapoja ja
tehdaan niitd koskevia johtopaétoksia, esitetdan analyysi lennonjohdon toiminnan kes-
keisissd reunaehdoissa havaittavissa olevista muutospaineista seka tarkastellaan len-
nonjohdon toimintaedellytysten saatavuutta ja riittdvyytta suhteessa muutospaineisiin.
Tarkastelussa on hyoddynnetty lisdksi aikaisempia tutkintaselostuksia seka lautakunnan
tutkinnan yhteydessa saamia tietoja ja havaintoja.

LENNONJOHTAJIEN TOIMINTATAPOJEN ARVIOINTI TAPAUSKOHTAISTEN TUT-
KIMUSTEN VALOSSA

Tapauskohtaisissa analyyseissa lennonjohdon toimintaa tarkasteltiin toimintatilanteessa
kaytettavissa olleiden resurssien kayton nakokulmasta. Talla perusteella tehtiin johtopaa-
toksia lennonjohdon toimintatapojen piirteista. Seuraavassa esitetdan naita koskeva yh-
teenveto, jossa eri piirteet on jaoteltu kolmen analyysin tuloksena kehitetyn arviointikri-
teerin suhteen. Kriteerit kuvaavat sitd, missd maarin kyseiset lennonjohtajat olivat pyrki-
neet tilannekohtaisen informaation hyédyntamiseen liikennekuvan muodostamiseksi, oi-
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kea-aikaiseen paatoksentekoon seka missa maarin heidan toiminnassaan ilmeni sitou-
tumista normeihin ja sovittuihin toimintatapoihin. Lautakunta katsoo arviointiperusteiden
ilmentavan lennonjohtajien asennoitumista lennonjohdon perustehtaviin.

3.1.1  Tilannekohtaisen informaation hyddyntaminen likkennekuvan muodostamisessa

Seuraavat toimintatapaa koskevaa havainnot viittaavat riittamattémaan tilannekohtaisen
informaation hyddyntédmiseen. Sisennetyt tekstit ovat suoria lainauksia tapauskohtaisista
analyyseista ja sisaltavat ne havainnot, joiden perusteella toimintatapoja koskevat johto-
paatokset on tehty.

"TyOpisteen vastaanotto lennonjohdossa on aina kriittinen vaihe jossa vuoroon
tulevan lennonjohtajan on luotava itselleen kokonaiskuva vallitsevasta liikkenne-
tilanteesta. Tilannekuvan siirtaminen luovuttavalta vastaanottavalle edellyttaa
kaytettavissa olevan laiteinformaation lisdksi lennonjohtajien valista riittdvaa
kommunikaatiota tilannekasityksen varmistamiseksi.” (s. 28)

"Lennonjohtajalle ei ollut tytpisteen vastaanoton jalkeen muodostunut taysin oi-
keaa kuvaa liikennetilanteesta eika han kaytettavissaan olleesta tutka- ja lius-
kainformaatiosta tiedostanut mielikuvansa ja todellisuuden valista ristiriitaa.”
(s. 28)

"Lennonjohtajan tybtavalle tassa tilanteessa naytti olevan ominaista ammattitai-
dosta huolimatta tietynlainen kaavamaisuus ja mekaanisuus suhteessa tilanteen
vaatimuksiin. Tahan viittaavat tilannekohtaisen informaation puutteellinen kayttd
seka vaikeus hyvaksya oman kasityksen vastaista tilannetietoa." (s. 28)

Havainnot ilmentavat sitd, ettei taysin tiedosteta jarjestelman dynaamisuutta ja sen si-
saltamia epavarmuustekijoitd seka niiden edellyttaméaa oman tilannekasityksen jatkuvaa
paivittamista. Jos naita jarjestelmaan liittyvia tekijoita ei tunnisteta, saattaa siitd aiheutua
subjektiivista epavarmuuden tunnetta ja tarpeetonta henkisté kuormitusta.

3.1.2 Oikea-aikainen tilannekohtainen paattksenteko
Seuraavat toimintatapaa koskevat havainnot viittaavat vaikeuksiin paatoksenteossa:

"Lisaksi tapahtuma tuo ilmi sen, ettd jos toimintaohjeen mukaisesta miehityk-
sesta luovutaan, on sen palauttaminen suoritettava hyvissa ajoin ennen liiken-
teen lisdaantymista. Liikenteen jakoa ei toteutettu, vaikka COR-tydpisteessa tyos-
kennellyt lennonjohtaja oli jo kahdesti ilmaissut halunsa avata ARR-tyopisteen.
Jaon viivastyminen johtui ilmeisesti siita, ettei sitd selvasti kaskytetty. Jaon to-
teutti vuoroesimies vasta vaaratilanteen jalkeen." (s. 28)

"Lennonjohtajalla oli aluksi aikomus pitaa koneet tutkavektoroinnin avulla riitta-
van etaalla toisistaan. Nainollen han saattoi antaa vastakkain lentaville koneille
sellaiset korkeusselvitykset, jotka mahdollistivat koneiden yhtdjaksoisen ja jous-
tavan nousun seké laskeutumisen. Tutkaseurannassa olleen koneen yllattavan
suuri suunnanmuutos oikealle aiheutti sen, ettéd lennonjohtaja joutui kuitenkin
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3.14

toimeenpanemaan epatavallisen nopeita ja myohastyneité korkeusrajoituksia,
jotka AY-9803:ssa ymmarrettiin uhkaavaksi vaaratilanteeksi." (s. 39)

Kummassakaan tapauksessa vuoroesimies ei puuttunut miehitystilanteeseen tapahtu-
mien kulun aikana.

Havainnot osoittavat, etta oikea-aikaisen paatoksenteon puute voi ilmeta kaavamaisuu-
tena tai taipumuksena koneiden pyyntdja myoétailevaan joustavuuteen kokonaisuutta
huomioonottamatta, ja johtaa jalkijattbiseen toimintaan. Lennonjohtotoiminnan tavoittei-
den saavuttaminen edellyttda aktiivista, ennakoivaa johtamista ja vastuunottoa koko-
naistilanteesta. Viivyttely paatbksenteossa, joka voi ilmetda myods ylivarmuutena, johtaa
helposti likennetilanteen luisumiseen kasista.

Normeihin ja sovittuihin toimintatapoihin sitoutuminen

Seuraavat toimintatapoja koskevat havainnot viittaavat puutteelliseen sitoutumiseen tyo-
yhteis6n normeihin:

"Tutkitussa tapauksessa ilmeni myos radiopuhelinlikenteessa poikkeamisia
vahvistetuista sanonnoista. COR-lennonjohtajan radiopuhelinliikenne oli aika-
ajoin epatarkkaa ja han kaytti sanontoja, joita ei tunneta limailun VHF-
radiopuhelinlikenneoppaassa eika myoskaan LIKK:n osassa "Radiopuhelin-
likenne". Radiopuhelinliikenne ei tassa tilanteessa suoranaisesti vaikuttanut
tapahtumien kulkuun, mutta poikkeavat sanonnat ja radiopuhelinlikenteen
omavaltainen lyhentadminen eivét vastaa lentoturvallisuuden vaatimuksia. Ra-
diopuhelinlikenteessa kaytettavien vahvistettujen sanontojen ensisijaisena
tarkoituksena on vaarinymmarrysten valttdminen, johtuivatpa ne sitten kieli-
taidon puutteellisuuksista tai VHF-yhteyksien teknisista rajoituksista.” (s. 40)

"Vaikka liikennetilanne oli vilkas ja olosuhteet jossain maarin poikkeavat,
COR-lennonjohtaja vapautti ARR-lennonjohtajan tehtavistaan ja paatti hoitaa
koko ilmaliikennetilanteen yhdesta tyopisteesta. Menettely ei ollut voimassa-
olleen toimintaohjeen (LPOM 30/97) mukainen. Vuoroesimies ei puuttunut
vuoron sisdiseen miehitystilanteeseen.” (s. 40)

Normeista poikkeamiset ilmentavat yksilokeskeista ja itsemaaradmishaluista tydilmapii-
rid, jossa saatetaan laiminlydda tilannekasityksen yhtenaistamisen edellyttamia kommu-
nikointitapoja ja suhtaudutaan valikoivasti normeihin. Tama osoittaa sita, ettei taysin oi-
valleta jarjestelman kokonaisvaltaisuutta ja sen toimintavarmuuden edellyttimaa sitou-
tumista normeihin seké& sovittuihin toimintatapoihin.

Yhteenveto

Tapahtumien pohjalta suoritettu toimintatapojen tarkastelu osoittaa, ettd Helsinki-
Vantaan lentoasemalla esiintyy puutteita lennonjohtotoiminnan keskeisten vaatimusten
mieltdmisessa, mika ilmenee riittdmattémana suuntautumisella lennonjohdon perusteh-
taviin seka riskialttiina toimintatapoina.
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Toimintatapojen analyysi suoritettiin tdssa ja aiemmissa tutkintaselostuksissa kasitelty-
jen vaaratilanteiden tarjoaman tutkinta-aineiston perusteella. Tarkastelussa kéaytettiin
analyysimenetelmaa, jonka avulla voidaan arvioida lennonjohtotydssa kaytettyjen toi-
mintatapojen tarkoituksenmukaisuutta ja riskialttiutta jarjestelman kannalta. Toimintata-
vat voivat muodostua riskialttiiksi, ellei jarjestelman kriittisia vaatimuksia kaikissa olo-
suhteissa tayteta.

Tutkinnassa tehdyt lennonjohtajien toimintatapoja koskevat havainnot ovat saman-
suuntaisia kuin vastaavaa menetelmdd soveltaneessa suuronnettomuustutkinnassa
(Tutkintaselostus 2/1993) on tehty. Tarkasteltaessa kummankin tutkinnan toimintatapoja
koskevia johtopaatoksia voidaan todeta, ettd toimintatavoissa ilmenee puutteita ennen
kaikkea normeihin ja sovittuihin toimintatapoihin sitoutumisessa.

Tutkintalautakunnan mielesta hyvien toimintatapojen omaksumiseen ja noudattamiseen
on kiinnitettdvad voimakasta huomiota sekd lennonvarmistusopiston opetuksessa etta
tydpaikkakoulutuksessa.

3.2 LENNONJOHTOTOIMINNAN REUNAEHDOT JA NIISSA ESIINTYVAT MUUTOSPAI-
NEET

Lennonjohdon toimintaan vaikuttavia vaatimuksia seka toimintaa rajoittavia tai sille
mahdollisuuksia luovia tekijoitd on seuraavassa kutsuttu lennonjohtotoiminnan reunaeh-
doiksi. Keskeisinad reunaehtoina tarkastellaan liikenteen maaraé ja laatua seka ilmatilan
rakennetta ja menetelmid. Samalla pyritdan arvioimaan, esiintyykd naissa tekijdissa il-
meisia muutospaineita.

3.2.1 Liikenteen maara ja laatu

Liikenteen maara ja laatu asettavat keskeisia vaatimuksia lennonjohtajan toiminnalle.
Helsinki-Vantaan lentoaseman liikenteen maara ei ruuhkahuippuinakaan saavuta suur-
ten eurooppalaisten lentoasemien tasoa, mutta silti liikenteen maéara aiheuttaa ajoittain
lennonjohdollisia kapasiteettiongelmia. Lentoyhtididen aikatauluista ilmenee, etté lento-
jen lahto- ja saapumisajat keskittyvat vuorokauden samoihin ajankohtiin, jolloin syntyy
ruuhkahuippuja. Toisena tekijana on ilmaliikenteen maaran kasvu, joka lisda lennonjoh-
don operaatioiden maaraa. Liséksi sdaolosuhteiden vaihtelu muodostaa ajoittain len-
nonjohdon kuormitusta lisdavan tekijan.

Helsinki-Vantaan lennonjohdon kokonaiskapasiteetiksi on laskettu 38 ilma-alusta tunnis-
sa, joista enintaan 22 saa olla saapuvaa liikennetta. Liikenteen maaran yrittdessa kapa-
siteetin joudutaan liikennettd saatelemaéan. Lyhytaikaiset alle tunnin ruuhkahuiput hoi-
detaan odotuttamalla koneita odotuskuvioissa ja rajoittamalla lahtevan liikenteen maa-
raé tarpeen mukaan. Mikali kapasiteetti saan, laitevikojen, henkildstopuutteen tms. syyn
takia laskee pidemmaksi aikaa, siitd ilmoitetaan Tampereen aluelennonjohdolle, joka
puolestaan ilmoittaa asiasta Eurocontrolin CFMU-yksikdlle Helsinki-Vantaalle saapuvan
likenteen saatelya varten.

46



B 8/1997 L
B 8a/1997 L

Lentoturvallisuutta vaarantaneet tapaukset Vihdin VOR-radiomajakan léaheisyydessa 25.10.1997 ja

20.8.1997

3.2.2

Seka ohjaamomiehistdjen ettéa lennonjohtajien mielesta operaattorit laativat aikataulut
lian kireiksi. Kaytdssa olevan kiitotien vaihtuminen tai huono sda aiheuttaa helposti
mydhéastymisia, mink& lennonjohtajat kokevat kuormittavana tekijana. Samoin on laita,
jos liikenteen maaraa joudutaan rajoittamaan.

Liikenteen laadun osalta Helsinki-Malmin lentoaseman sijainti Helsinki-Vantaan poikki-
kiitotien jatkeena sekéd yleisilmailu ja laskuvarjohyppytoiminta kuormittavat Helsinki-
Vantaan lennonjohtoa. Samoin tekevat jossain maarin liikelentotoiminta ja sotilasilmailu.
Purjelentoalueet, vaara- ja rajoitusalueet sekd melunvaimennusmenetelmat aiheuttavat
rajoituksia ja lisatyota lennonjohdon toimintaan.

Voidaan arvioida, etta likenteen maaréa ja sen odotettavissa oleva kasvu seka jossain
maéarin ilma-alusten tyyppikirjavuudesta aiheutuvat nopeuserot seka pienkoneliikenne
aiheuttavat Helsinki-Vantaan lennonjohdon muihin reunaehtoihin ja toimintaedellytyksiin
muutospaineita.

limatilan rakenne ja menetelméat

limatilan rakenteen avulla luodaan puitteet ilmaliikenteen ohjaukselle. Seuraavassa ka-
sitelldan ensin Helsingin lahestymisalueen yleisrakennetta. Rakenteen perusteella maa-
raytyy mm. Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon ja Tampereen aluelennonjohdon
valinen tydnjako. Toiseksi tarkastellaan Helsingin lahestymisalueen sektorijakoa, joka
vaikuttaa Helsinki-Vantaan lennonjohdon sisaiseen tyénjakoon.

Helsingin l&Ahestymisalueen yleisrakenne

Helsingin lahestymisalue ja menetelméat muutettiin vuonna 1995 uuden FATMI-jarjes-
telman takia sellaiseksi, ettd se laskinperusteisen jarjestelman avulla mahdollistaisi saa-
puvan ja lahtevan liikenteen viivytyksettdman johtamisen seka useamman Kiitotien kay-
ton. Lahestymisalueella on kaikkiaan 18 tuloporttia. Niiden méaraa perusteltiin liikenne-
virtojen monisuuntaisuudella ja operaattoreiden toivomalla joustavuudella. Jarjestely oli
komplisoitu ja olisi edellyttédnyt tehokasta likenteen saapumisaikalaskentaa seka sen pe-
rusteella hyvissa ajoin tapahtuvaa saapuvan liikenteen saatelya. FATMI-jarjestelmaa ja
siihen kuuluvaa laskinta ei kuitenkaan kyetty toimittamaan. N&inollen saapuvaa liikennetta
ei nyt pystyta ajoissa koordinoimaan valmiiksi lahestymisjarjestykseen eika Helsingin l&a-
hestymisalueen lennonjohtojarjestelméa toimi tarkoitetulla tavalla. Lahestymislennonjoh-
tajat joutuvat antamaan ennenkaikkea saapuvalle liikenteelle odottamatta suuriakin no-
peusrajoituksia ja suunnanmuutoksia. Tamanhetkinen tilanne aiheuttaa myds lahesty-
mislennonjohdon ja aluelennonjohdon vélisesséa yhteistoiminnassa ajoittain kitkaa.

Lahestymisalueen sektorijako

Helsingin lahestymisalueen sisdinen sektori- ja tydnjako on suunniteltu rengasmaiseksi
ja sisékkaiseksi. Se on kayttokelpoinen ajateltaessa Helsingin liikennevirtojen sateittéista
jakautumista 360° sektorille seka joustavasti likennemé&arien mukaan muuttuvaa len-
nonjohtotytpisteiden maaraa. Lahestymislennonjohtoon on muodostettu COR-, ARR- ja
DEP-tutkatydpisteet, jotka miehitetddn joko vuorolistan tai olosuhteiden mukaisesti. Len-
nonjohtajat eivat itse halua jaykkaa tyopistejarjestelmaa, joka ei jousta liikennetilanteen
mukaan. Tyopisteiden miehitys on ohjeistettu, mutta ohjetta ei aina joko haluta tai voida
noudattaa. COR-lennonjohtajalla ja vuoroesimiehellad on valtuus avata tai sulkea muut
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tutkatyOpisteet, mutta COR-tutkatyopiste on aina auki. Tdman seurauksena COR on
selvasti lahestymislennonjohdon kuormitetuin tydpiste ja sen laaja vastuu ilmatilasta
edellyttaa hyvaa ammattitaitoa.

Voidaan todeta, ettd Helsingin lahestymisalueen yleisrakenne ja menetelmét aiheuttavat
mutkikkuutensa takia vaikeuksia lennonjohtotoiminnan perustavoitteiden saavuttamisel-
le, mika aiheuttaa huomattavia muutospaineita.

Tutkintalautakunnalla on ollut tilaisuus seurata Helsingin l&hestymisalueen kaavaillun
uudelleenjarjestelyn simulointia lennonvarmistusopistolla. Lautakunta pitéd tapahtuvaa
kehitysty6ta hyvin myonteisena. Helsingin lahestymisalueen menetelmien ja ilmatilan ja-
on uudistaminen edellyttaa lautakunnan mielesta limailulaitoksen lennonvarmistusoston
johdolla yhteistydssa Helsingin lennonjohdon ja Tampereen aluelennonjohdon kanssa
suoritettavaa kehitys- ja testausty6td uudistuksen toteuttamiskelpoisuuden varmistami-
seksi.

3.3 LENNONJOHDON TOIMINTAEDELLYTYKSET

Seuraavassa tarkastellaan lennonjohtotoiminnan reunaehtojen puitteissa lennonjohdon
toimintaedellytyksia ja niiden riittavyytta.

3.3.1 Henkiloston maara ja laatu

Henkiloston maara

Lennonjohtojarjestelméan suorituskyvyssa vedotaan usein henkildstén maaraan. Helsinki-
Vantaan lennonjohdossa tarvittavaa henkildstomaaraa oli arvioitu useammalla eri me-
netelmalla seka tybnantajan etta tydntekijoiden toimesta, mutta asiasta ei ollut syntynyt
yksimielisyyttd. Tama on aiheuttanut kireytta tyonantajan ja tyontekijoiden vélisissa
suhteissa. Tutkinnan aikana ilmeni, ettd Helsinki-Vantaan lennonjohdon vaitetysta hen-
kilostbpuutteesta johtuen vuoroesimies joutui toistuvasti operatiiviseen tyéhon, mika vai-
keutti esimiestehtdvan suorittamista. Lisdksi opetustehtéviin ja koulutustilaisuuksiin ei
voitu l&hettdd lennonjohtajia henkildston niukkuudesta johtuen, operatiivisen toiminnan
kehittamiseen ei riittanyt henkildstoa ja varallaolojarjestelmén puuttuessa lennonjohtaji-
en maara tyovuorossa ei ollut aina riittava. limailulaitoksen kaynnistamat toimenpiteet
tutkinnan aikana ovat ilmeisesti johtamassa liséhenkiloston palkkaamiseen.

Tampereen aluelennonjohdossa on henkiléston maaran laskentaperusteina tyévuorossa
tarvittava lennonjohtajamaara tyopistettd kohden, tydvuorojen maara vuorokaudessa,
kolmelle kuukaudelle tasatun lomakauden huomioonotto ja seuraavat lisatehtavat: ker-
taus- ja yhteistoimintakoulutukseen osallistuminen, vuotuiset tasotarkastukset, opettaja-,
suunnittelu- ja kehittamistehtévissa toimiminen, miesten osalta kertausharjoitukset,
luonnollisen poistuman huomioonotto sekd satunnaispoistuman arvioitu vaikutus. Las-
kentaperuste on Tampereen aluelennonjohdossa osoittautunut toimivaksi, ja se oli myos
lImailulaitoksen paakonttorissa hyvaksytty.

Sairaus- ym. poissaolotapausten varalta toivotaan tyOpisteissa yleisesti jarjestelmaa, jo-
ka mahdollistaa odottamattoman tydvoimavajauksen nopean korvaamisen.

48



B 8/1997 L
B 8a/1997 L

Lentoturvallisuutta vaarantaneet tapaukset Vihdin VOR-radiomajakan léaheisyydessa 25.10.1997 ja

20.8.1997

Henkiloston méaara ja palkkausmenot ovat suorassa suhteessa toisiinsa. Tulosvastuulli-
sessa yksikdssa joudutaan harkitsemaan henkildstén osalta kustannus/hyoty-suhdetta,
jolloin kapasiteettilisayksen ohella on otettava huomioon taloudellisilla mittareilla vaike-
asti arvioitavia tekijoitd kuten lentoturvallisuuden laatu, ty6tyytyvaisyys, toimintakulttuuri
ja ty6ilmapiiri. Henkildstopuute aiheuttaa yleensa ylikuormittumista ja tehtavien valikoin-
tia, joka saattaa vaikuttaa kielteisesti tydpaikan toimintatapoihin ja tydntekijéiden asen-
teisiin.

Tyo6aikakysymykset

Tyobaikakysymykset ovat tulleet tutkinnan aikana esiin Tampereen aluelennonjohdossa
ja Helsinki-Vantaan lennonjohdossa. Molemmat yksikot tekevat keskeytymatonta kolmi-
vuorotydtd. Tampereella kolmeviikkoisjakson keskimaarainen tydaika on 102 tuntia,
josta varsinaista lennonjohtotydta noin 66%. Helsinki-Vantaalla lennonjohtajien keski-
maarainen tydaika kolmeviikkoisjaksossa on 96 tuntia, josta varsinaista lennonjohtoty6ta
on noin 62%. Vertailussa on otettava huomioon lennonjohtoyksikéiden toiminnallinen
erilaisuus.

Tybaikakysymys on tutkintalautakunnan havaintojen mukaan lennonjohtajien ja tyénan-
tajan edustajien valinen erimielisyysasia, joka huonontaa yhteistyokykya. Tydaikakysy-
myksiin liittyy myos toistaiseksi ratkaisematon kysymys paikallisesta varallaolosta saira-
us- yms. tapausten aiheuttaman tyovoimavajauksen korvaamiseksi. T&hdn mennessa
poissaolot on paikattu esimiesvoimin ja osin vapaaehtoistieta, mutta siihen lennonjohta-
jat ovat yha haluttomampia. Tyo®aikaerimielisyyksien aiheuttama tulehtunut ilmapiiri
haittaa lentoturvallisuuden kokonaisparantamispyrkimyksia ja tulisi sen vuoksi viivytte-
leméatta saattaa hyvaksyttavaan ratkaisuun.

Suuronnettomuuksien tutkintalautakunta on 7.8.1997 jatetyn tutkintaselostuksen 2/1993
sivulla 92 myds kasitellyt asiaa.

Koulutus ja ammattitaito

Lennonjohtajat koulutetaan lennonvarmistusopistossa peruskurssilla. Opiston johtajan
késityksen mukaan hakijoiden maara ja taso on tyydyttava, ja valintajarjestelma toimiva.
Koulutus on karsivaa, ja taso kurssin paattyessa sellainen, ettéd 95% koulutetuista on la-
paissyt asetut kriteerit.

Jatkokoulutukseen kuuluvilla tutkakursseilla karsintaa ei paasaantoisesti suoriteta. Jat-
kokoulutuksen tulisi kuitenkin olla siind maarin karsivaa, etta kurssille hakeutuvat joutui-
sivat arvioimaan edellytyksidan lapaista kurssi, koska tutkakurssin perusteella on mah-
dollisuus tytpaikkaharjoittelun jalkeen anoa kelpuutusta mihin tahansa tutkalennonjoh-
toyksikkdon.

Kurssikoulutus luo perusedellytykset lennonjohtajan patevyydelle. Ammattitaito muodos-
tuu tyopaikkakokemuksen ja -koulutuksen avulla, minkd vuoksi ty6paikkakoulutuksen
merkitys on olennainen. Tydpaikkakoulutusta koskevat ohjeet ja koulutusoppaat ovat
tutkinnan aikana tutkintalautakunnan havaintojen mukaan ainakin Helsinki-Vantaan len-
nonjohdossa selkeasti kehittyneet. Tyopaikkakoulutuksen lisdksi tarvitaan taitotason ja
oikeiden tydmenetelmien yllapitamiseksi lennonvarmistusopiston antamaa saannéllista
kertauskoulutusta ja lennonjohtoyksikdiden valisia yhteistoimintaharjoituksia. Lennon-
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varmistusopiston merkitys kertauskoulutuksen antajana on tutkintalautakunnan mielesta
tarked ns. huonojen tydmenetelmien vakiintumisen estamiseksi ja toisaalta yhtenaisten
menettelytapojen sailyttamiseksi. Pelkastaan yksikkokohtainen kertauskoulutus voi joh-
taa poikkeamiseen edellamainitusta. Tyopaikka- ja kertauskoulutuksen normiperusteiset
tavoitteet, vaatimukset ja valvonta osana llmailulaitoksen laatujarjestelmaa tulisi tassa
mielessa tarvittavilta osin tarkistaa.

Saanndllisen tasotarkastuksen tavoitteena on henkilokohtaisen patevyystason tarkas-
taminen. Sen avulla voidaan saada palautetta my6s tydyhteisén toimintatapojen ja kou-
lutusjarjestelmén laadusta. limailumaarayksessa PEL M3-10 on lupakirjan uudistamisen
yhteydessa edellytetty limailulaitoksen jarjestaman kokeen hyvaksyttyd suoritusta. II-
mailulaitos on 26.4. ja 10.5.1995 paivatyilla kirjeilladn tasmentanyt tasotarkastusohjetta.
Sen mukaan vastuu ja harkinta kokeen suoritustavasta ja kriteereista jaa lentoasemalle
ja lennonvarmistuskeskuksille. Tarkastustoiminnan tulisi tutkintalautakunnan mielesta
kuitenkin olla valtakunnallisesti yndenmukaista ja kattavaa, ja tarkastajien tulisi toimia vi-
ranomaisen valtuuttamana tarkastuslentdjien tapaan. Tasotarkastusta koskevia normeja
tulisi tAssa mielessa kehittaa.

Lennonvarmistusopiston opettajaresurssit ovat taysin riittamattémat, mika haittaa kou-
lutuksen toteuttamista. Syyna on seké vakinaisen henkildston etta tuntiopettajien puute,
joka péaaosin johtuu paikkausongelmista. Vakinaista henkilokuntaa tulisi lisata tai vel-
voittaa tiettyja lennonjohtoyksikditd ottamaan henkiléstdsuunnittelussaan huomioon len-
nonvarmistusopiston opettajatarve ja tehda opetustehtavat taloudellisesti riittdvan hou-
kutteleviksi.

Lennonjohtajan ammattitaitovaatimuksia, valintaa, koulutusta, tyétapoja ja tyokulttuuria
seka vallitsevan ammattitaitomallin vaikutusta lentoturvallisuusnakdkohtiin on kasitelty
my0s tutkintaselostuksen 2/1993 sivuilla 70-75.

3.3.2 Fyysinen tydymparisto ja tyovalineet

Fyysinen tydymparistd muodostuu tyétiloista ja niiden ergonomiasta. Ty6tiloihin kuuluvat
varsinaiset tyotilat, tekniset tilat, sosiaaliset tilat ja tilat vierailijoita varten.

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon nykyiset tyétilat ovat maanalaisia ja vaikka ne
tayttavatkin tyotilavaatimukset, maanalaista sijaintia pidetdan puutteena. Valmisteilla
oleva lahestymislennonjohdon uusi maanpaéllinen sijaintipaikka tayttdnee tassa mieles-
sa fyysiselle tydymparistolle asetettavat vaatimukset.

Ty6tilojen ergonomia on ollut jatkuvan kehitystyén kohteena. Lautakunnan tietoon on
kuitenkin tullut silhen kohdistuvia moitteita, mm. tyOpisteiden avaamiseen ja sulkemi-
seen liittyvia liuskatelineiden ja kommunikaatioyhteyksien siirtdmista, joita pidetaan han-
kalina. Toimintaedellytyksia voidaan ergonomian osalta kuitenkin pitda riittavina. llmeista
on, etta tydtila- ja laiteuudistus poistaa loputkin nykyisista puutteista.

Lennonjohtotoiminnan kannalta valttamattomia tyovalineitd ovat mm. kommunikaatiova-

lineet, tutkat, liuskat, tietokoneet, tiedotteet, kartat ja asiakirjat. Naiden apuvalineiden
valittéman informaation tulee olla lennonjohdollisesti merkityksellisté ja informaation tu-
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3.3.3

lee olla helposti havaittavissa. Helsinki-Vantaan lennonjohdossa ei nayta olevan puutteita
perusinformaatiovélineiden osalta. Tutkajarjestelma on vanha, mutta se on suunniteltu
uusittavaksi FATMI-projektin osana. limailulaitoksen eri edustajien taholta on FATMI-
projektin olennaisena osana ilmoitettu olevan tehokas laskentajarjestelmd, joka antaa
lennonjohdolle tarvittavat liikenteen saatelyparametrit hyvissa ajoin. FATMI-jarjestelma
toteutunee alkuperaisesta suunnitelmasta supistettuna vuosituhannen vaihteessa.

Lennonjohtajien valisen erityyppisen informaation perillemenon varmistaminen tai toi-
minnassa huomioonottaminen on pyritty varmistamaan erilaisin turvajarjestelmin. Nai-
den pitéisi olla sellaisia, ettei niitd voida kytkeé pois paalta.

Kaikista tyovdalineista saatava hyoty riippuu kayttdjan osaamisesta ja asenteista. Uusien
tyovalineiden kayttéonottosuunnittelussa olisi otettava huomioon niiden vaikutus tyota-
poihin, ja huolehtia tiedottamisella seka laite- ja kertauskoulutuksella siita, etta kayttajilla
on koko ajan riittava taitotaso ja ettd he asennoituvat myonteisesti informaation jatku-
vaan hyvaksikayttoon.

Normit

Lennonjohtotoimintaan liittyvia normeja ovat lait ja asetukset, viranomaisen maaraykset,
kasikirjat ja menetelmat sekd muu ohjeistus. limaliikenteen kehittyminen ja yhteiskun-
nalliset vaatimukset kohdistavat normeihin muutospaineita. Tutkintaselostuksessa
2/1993 sivuilla 76-92 on laajasti kasitelty tatda kysymystd kohdassa 3 "Lennonjohtotoi-
minnan organisatorinen ohjaus".

liImailumaarays PEL M3-10 "Lennonjohtajan lupakirja ja kelpuutukset" normittaa len-
nonjohtajalta vaadittavat tiedot ja taidot, ja TRG M3-2 "limaliikennepalvelukoulutus”
koulutukselle asetettavat vaatimukset. Edelld on jo kasitelty ndissa maarayksissa ja nii-
den soveltamisohjeissa olevia tarkistustarpeita erityisesti toteutuksen valvonnan ja tu-
losten seurannan kehittamiseksi. Lautakunnan késityksen mukaan mydskin yhteistoi-
mintasopimusten sisaltdé seka niiden edellyttama koulutus ja yhteistoimintaharjoitukset
tulisi normittaa.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla tarkasteltiin péaivittdisen operatiivisen toiminnan nor-
miohjausta riittdvan laatutason saavuttamiseksi. Tutkintalautakunta on havainnut tas-
mennystarpeita mm. seuraavissa asioissa:

- lennonjohdon siséinen organisointi, johtamisvastuut ja toimintavaltuudet
- lennonjohdon tydpistemiehitysta ja sen muuttamista koskevat ohjeet
- tyOpistekohtaiset toimenkuvat ja tehtavat erityisesti vuoroesimiehen osalta.

Lautakunta on tietoinen siitd, ettd Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kaynnistetty toi-
minta naiden puutteiden poistamiseksi.

Voidaan todeta, ettd normeissa on jossain méaarin heikkouksia ja puutteita niin, etteivat
ne tarjoa riittavaa tukea toiminnalle. Tutkintalautakunta haluaa kuitenkin painottaa, etta
normit ovat vain valineitd, ja vasta niiden hyvaksyminen ja periaatteiden sisaistaminen
0sana ammattitaitoa muuttaa toimintatapoja.
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3.34 Hallinto ja johtaminen

Hallinto

lImailulaitoksen ylin johto ja padkonttori johtavat valtakunnan ilmailupolitikkaa seka len-
tokentta- ja lennonvarmistustoimintaa, ja luovat niille toimintaedellytykset. Lentoturvalli-
suushallinto valvoo lentoturvallisuutta itsendisend, limailulaitoksen liikelaitososasta riip-
pumattomana viranomaisena. Hallinnon kannalta ndiden molempien elinten vastuulla on
huolehtia siitd, ettd organisaatio, henkilostbn ammattitaito, fyysinen tydympéristd, nor-
mitus ja ohjeet sek& niiden noudattamisen valvonta antavat lennonvarmistustoiminnalle
sen laadun vaatimat toimintaedellytykset.

lImailulaitoksen paékonttorissa lennonvarmistusosastolla on kaytannon johtamisvastuu
lennonvarmistustoiminnasta. Tehtavat on jaettu osaston eri yksikéille. Lennonjohdon
toimintaedellytysten kannalta naiden yksikdiden merkitys ja vastuu on suuri erityisesti
toiminnan suunnittelun ja kehittdmisen, koulutuksen, paivittaisen toiminnan normiohja-
uksen ja lennonjohtotoiminnan laadunvalvonnan toteuttajana. Edella esitetty toiminnan
reunaehtojen muutosten sekd muiden toimintaedellytysten riittavyyttd koskeva tarkastelu
on tuonut esiin, ettd organisaation toimintakyvyssa on puutteita kaikilla néailla alueilla.
Lennonvarmistusosastolle ja sen toimintaa tukeville palveluyksikéille tulisi luoda naiden
tehtavien tehokkaan hoitamisen edellyttdmat resurssit. Samalla on huolehdittava siita,
ettd lentoturvallisuuteen vaikuttavat hallinnolliset maaraykset ovat niin selkeita ja val-
vottuja, ettei niiden noudattamista millaéan taholla aseteta kyseenalaiseksi.

Palveluja tuottavat tulosvastuulliset lentoasemat ja lennonvarmistuskeskukset, joiden
organisaatioon myos lennonjohtajat kuuluvat. He ovat siis hallinnollisesti tulosyksikdn
paallikén alaisia. Lennonjohtajat ovat kuitenkin esittdneet ulkomaisiin malleihin viitaten,
etta heidat pitaisi eriyttaa itsenaiseksi henkilostoryhmaksi suoraan limailulaitoksen len-
nonvarmistusosaston alaisuuteen. Perusteluina mainitaan, etteivat kaikki lentoasemien
paallikét tuntisi toimialaa riittavasti lennonjohdon toimintaolosuhteiden kehittamiseksi, tai
etta he liiketaloudellisiin nakokohtiin vedoten kuormittaisivat lennonjohtoa siina maarin,
ettei sille jaa lentoturvallisuuden laadun sailyttamiseksi riittavia toimintaedellytyksia. Tut-
kintalautakunnan kasityksen mukaan tamankaltaiset ndkemyserot pitaisi selvittaa avoi-
milla keskusteluilla ja limailulaitoksen siséisella johtamisella siten, etta laitokseen muo-
dostuisi kokonaistehtavaa palveleva yhteisollinen ja myonteinen ilmapiiri.

Tydpaikkajohtaminen ja -ilmapiiri

Helsinki-Vantaan lentoasemalla lennonjohto kuuluu liikennepaallikon alaisuuteen, ja ha-
nen alaisenaan ovat lennonjohdon paallikké ja varapaallikko, jotka tekevat myos len-
nonjohtovuoroja. Jokaisessa tydvuorossa on lisdksi vuoroesimies. Hanen tehtdvansa
ovat ensisijaisesti tydnjohdollisia, mutta vuoroesimies joutuu usein osallistumaan varsi-
naiseen lennonjohtotydhdn esim. vajaamiehitystilanteissa.

limailulaitoksen 18.5.1998 julkaiseman Helsinki-Vantaan lennonjohdon vuorojarjestel-
man kehittdmishankeraporttiin siséltyvan Tyoterveyslaitoksen v. 1997 suorittaman tutki-
muksen mukaan lennonjohtajat kokivat ty6tyytyvaisyyden, mahdollisuuden vaikuttaa
asioihin ja esimiesten antaman tuen heikommaksi kuin keskimaarin vastaavissa tyoil-
mapiirikyselyissa. Lennonjohtajista 30% koki tytkykynsa heikentyneeksi kahden viime

52



B 8/1997 L
B 8a/1997 L

Lentoturvallisuutta vaarantaneet tapaukset Vihdin VOR-radiomajakan léaheisyydessa 25.10.1997 ja

20.8.1997

vuoden aikana. Kyselysta ei kaynyt ilmi mika osa pahoinvoinnista oli tyoperaista, mika
taas yleisesta elamantilanteesta johtuvaa.

Toimialaesimiehet kokevat vastuunsa suurena mutta samalla toimintavaltuutensa vaja-
vaisiksi. Ongelmia on pyritty ratkaisemaan lukuisilla ja lyhyin véliajoin julkaistavalla oh-
jeilta, joiden noudattamista ei kuitenkaan ole valvottu. Lisaksi monet tydntekijat nayttavat
suhtautuvan niihin vahattelevasti.

Vuoroesimiehia varten on toimintaohje, mutta sitd noudatetaan epayhtendisesti. Myds-
kadan vuoroesimiehina toimivien kasitys tehtavistdan ei ole yhdenmukainen, ja lennon-
johtajat kokevat vuoroesimiehen velvoitteet ja aseman ristiriitaisesta. Toimialapaallik6i-
den seka vuoroesimiesten tydnkuva ja tehtavat pitéisi selkeyttaa ja huolehtia siita, etta
ohjeita my6s noudatetaan.

Tutkintaselostuksen 211993 sivuilla 81-83 ja suosituksessa n:o 3 sivulla 94 on myos
kiinnitetty huomiota samaan asiaan.

Tutkintalautakunta toteaa, etta hallinnossa ja erityisesti tydpaikkajohtamisessa seka tyo-
ilmapiirissad on runsaasti ongelmia. Ne pitaisi perinpohjaisesti selvittaa, koska muuten
lentoturvallisuuden parantamiseen tahtaavien muiden toimenpiteiden vaikutus voi jaada
odotettua vahaisemmaksi. Lautakunta on tutustunut Helsinki-Vantaan lentoaseman lii-
kenneryhmassa laadittuun lennonjohdon kehittdmissuunnitelmaan ja pitdd sen toteutta-
mista lennonjohdon toimintaedellytyksia parantavana.

Raportointi ja taltiointi

Tutkintaselostuksen 2/1993 sivuilla 88-91 ja suosituksessa n:o 5 sivuilla 95-96 on kasi-
telty toiminnan valvontaa, raportointia ja taltiointia. Taltd osin on tapahtunut selkeaa
myonteista kehitysta raportointihalukkuudessa, avoimmuudessa ja radiopuhelinliikenne-
seka tutkatallenteiden laadussa. lImailulaitos loi vuoden 1997 aikana poikkeama- ja ha-
vaintoilmoitusjarjestelmén (PHI), joka mahdollisti luottamuksellisen raportoinnin kaikista
lennonjohtojarjestelméan hairidista ja puutteista. Tutkintalautakunta pitdd hairididen sel-
vittdmisen kannalta PHI-jarjestelmaa hyvana. Sen myonteinen vaikutus edellyttda kui-
tenkin ilmoitusten nopeaa kasittelyd ja palautteen antamista. Téllaisiin toimenpiteisiin
lennonvarmistusosasto on omalta osaltaan jo ryhtynyt.

Lennonjohtajien oikeusturvan seka mahdollisten tutkintatilanteiden helpottamiseksi tut-
katiedon, radioliikenteen ja puhelinlikenteen taltiointia tulisi edelleen kehittaa. Paatok-
sentekotilanteiden ja toimintatapojen selvittdmiseksi taltiointi pitaisi suorittaa siita infor-
maatiosta, joka lennonjohtajalla paattksentekohetkella on kaytettavissadan. Erityista
huomiota tulisi kiinnittdad siihen, etta taltiointien aikamerkit tulevat samasta lahteesta ja
riittdvan lyhyin aikavélein. Liséksi lennonjohtajan nayttolaitteella oleva tutkakuva seka
lennonjohtajien keskindinen suora kommunikaatio tulisi kyeté taltioimaan.
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3.4 YHTEENVETO

Tarkastelussa analysoitiin vaaratilanteita koskevan aineiston perusteella lennonjohtajien
tapaa hyoddyntaa tilannekohtaisia toimintaresurssejaan. Taman perusteella voitiin tehda
paatelmia lennonjohtajien tavoista ottaa huomioon lennonjohtojarjestelman asettamat
vaatimukset, rajoitukset ja sen tarjpamat mahdollisuudet. Analyysin tuloksena johdettiin
kolme lennonjohtajien toimintatapojen arviointikriteerida, jotka kuvaavat lennonjohtajien
suuntautumista lennonjohdon perustehtaviin. Tulokset seké niita tukevat aiemmat tut-
kintatulokset osoittavat, etté perustehtavia ei mielletd lennonjohdossa kyllin selvasti eika
niihin suunnata riittavasti voimavaroja. Varsinkin sitoutumisessa normeihin ja sovittuihin
toimintatapoihin on puutteita. Tarkastelussa maéariteltin edelleen lennonjohdon toimin-
nan keskeiset reunaehdot seka yleiset toimintaedellytykset. Tarkastelun tulos osoittaa,
etta reunaehdoissa on seka sisaisia etta ulkoisia muutospaineita, jotka asettavat toimin-
nalle lisdvaatimuksia. Naiden tayttdmiseen eivat organisaation luomat nykyiset toiminta-
edellytykset ole kaikilta osin riittavia. Taman seurauksena lennonjohtajat joutuvat kasit-
telemaan jokaista ilma-alusten johtamistilannetta erillisena lennonjohtotapahtumana ja
tekemaan sen kohdalla omaksumansa toimintatavan mukaisia yksittaisratkaisuja. Tama
johtaa toisaalta myo6s siihen, ettei olemassa olevia resursseja kaytetd aina taysipainoi-
sesti.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET
1 Helsingin lahestymisalueen uudelleenjarjestely

Helsingin lahestymisalueen nykyinen jarjestely aiheuttaa monimutkaisuutensa takia vai-
keuksia lennonjohtotoiminnan perustavoitteiden saavuttamiselle. L&hestymisalueen jar-
jestely on liiaksi yhta tyOpistetta kuormittava, eika se mahdollista tehokasta yhteistoi-
mintaa aluelennonjohdon ja lahestymislennonjohdon valilla.

Lautakunta ehdottaa, ettd llmailulaitoksen lennonvarmistusosaston johdolla uu-
distetaan Helsingin ldhestymisalueen ilmatilan jérjestelyt menetelmineen, muoka-
taan vastuunjako Helsinki-Vantaan ldhestymislennonjohdon ja Tampereen alue-
lennonjohdon kesken tarkoituksenmukaiseksi, ja sopeutetaan Helsinki-Vantaan
lahestymislennonjohdon sekd Tampereen aluelennonjohdon tyémenetelméit,
sektorijako ja tyopisteet uudistukseen. Uudistuksen toteuttamiskelpoisuus tulee
testata ja sen edellyttdmé koulutus toteuttaa Helsinki-Vantaan lennonjohdon ja
Tampereen aluelennonjohdon yhteistydna.

2 Helsinki-Vantaan lennonjohdon henkilsto

Helsinki-Vantaan lentoasema on syksylla 1997 arvioinut lennonjohtajatarpeensa ja
paatynyt 11 henkilon lisatarpeeseen. limailulaitoksen vuorojarjestelytydryhma on anta-
nut raporttinsa toukokuussa 1998. Tutkinnan aikana tuli ilmi, etteivat lennonjohtajat ole
kaikilta osin tyytyvaisia tuloksiin. Tama on tutkintalautakunnan mielesta eras syy vallit-
sevaan huonoon ty6ilmapiiriin Helsinki-Vantaan lennonjohdossa. Se heijastaa henkils-
ton turhautumista ja siihen kanavoidaan myds syitd, joiden perustekijat ovat mm. tyo-
aikajarjestelyissa.

Lautakunta ehdottaa, ettd Helsinki-Vantaan lennonjohdon henkil6stékysymykset
ratkaistaan tehtyjen selvitysten pohjalta siten, ettd kaikki osapuolet voivat sitoutua
ratkaisuun. Tutkintalautakunta pitdé tdrkednd, etta ratkaisussa otetaan huomioon
Helsingin ldhestymisalueen uudelleenjérjestely, tarvittavat lennonjohdon organi-
saatiomuutokset sekd menettelytapa sairaus- ym. poissaolotapausten aiheutta-
man tilapéisen tyévoimavajauksen korvaamiseksi.

3 Lennonjohtajien koulutuksen ja ammattitaidon kehittdminen

Lennonvarmistusopiston opettajaresurssit ovat taysin riittamattomat. Jatkokoulutuksen
jalkeen suoritettavalta kelpuutusharjoittelulta puuttuvat yleisesti noudatettavat arviointikri-
teerit. Tyopaikkakoulutuksen ja saanndéllisen kertauskoulutuksen tavoitteita, vaatimuksia
ja valvontaa ei ole riittdvan tarkasti maaritelty. Tasotarkastusten toteuttaminen ja valvonta
eri lennonjohdoissa vaihtelee. Yhteistoimintaharjoituksien toteuttamisessa on puutteita.
limailulaitos on ilmoittanut jo ryhtyneensa toimenpiteisiin asiantilan korjaamiseksi.

55



B 8/1997 L
B 8a/1997 L

Lentoturvallisuutta vaarantaneet tapaukset Vihdin VOR-radiomajakan laheisyydessa 25.10.1997 ja
v 20.8.1997

Edellamainittujen asioiden tarkempi selvittdminen ja toimintatapojen kehittdminen edel-
lyttaisi lennonjohtojarjestelman toimintaedellytysten ja tydtapojen tutkimista.

Lautakunta ehdottaa, etté llmailulaitos toteuttaa tarvittavat toimenpiteet siten, ettéa -

- lennonvarmistusopisto saa tehtéviinséd ndhden riittdvét opettajaresurssit

- koulutustavoitteiden sekd tasovaatimusten toteutuminen valvotaan ja tulosten
seuranta toteutetaan

- tyopaikka- ja kertauskoulutuksen tavoitteet ja toteutus tdsmennetddn sekd tulok-
sen arviointikriteerit madritetddn

- tasotarkastuksia koskevat ohjeet tarkistetaan siten, ettd tasotarkastustoiminta on
valtakunnallisesti yhdenmukaista ja tasotarkastajat ovat mahdollisuuksien mukaan
lImailulaitoksen nimedmié ja kouluttamia tarkastuslentéjien tapaan.

4  Paivittaista toimintaa saatelevan normiston taydentaminen

Lentoturvallisuuden laatu syntyy paivittisesta yksilokohtaisesta lennonjohtotydn tasos-
ta. Lennonjohtotoiminnassa on nykyistd enemman kiinnitettdvd huomiota laadunval-
vontaan. Erityisesti pdivittiista operatiivista toimintaa sdatelevasséd normiohjauksessa
on seka yleisia etta tulosyksikkétasoisia puutteita. Hallinnollisin toimenpitein tulee huo-
lehtia siitd, ettd normien merkitys sisaistetddn osana ammattitaitoa seka niiden noudat-
tamiseen sitoudutaan ja sité valvotaan.

Lautakunta ehdottaa, ettd llmailulaitos médrittelee toimintaa sddtelevédssa normis-
tossaan nykyistéa tarkemmin, milloin yhteistoimintasopimukset on tehtévé, niiden si-
séllén sekd yhteistoimintaharjoitusten tavoitteet ja toteuttamistavan.

Lisdksi lautakunta ehdottaa, ettd Helsinki-Vantaan lentoasema tarkentaa seuraavat
norminsa:

- lennonjohdon organisaatio, toimintavastuut ja -valtuudet

- lennonjohdon tydpistemiehityksen perusteet ja toteutus

- tyopistekohtaiset toimenkuvat ja toimintaohjeet erityisesti vuoroesimiehen osalta.

Helsingissa 18. paivana elokuuta 1998

Jouko Koskimies

Jussi Haila Ari Huhtala Leena Norros
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RADIOPUHELINLIIKENNE EFHK APP:N TAAJUUDELLA 119.10 MHZ 25.10.1997

Ajat ovat UTC-aikoja:

09.18.07 AY-365:

09.18.30

09.19.22

09.19.45

09.20.20

09.21.00

09.21.30

09.21.40

09.22.10

APP:

AY-365:

APP:

AY-653:

APP:

AY-213:

AY-836:

APP:

AY-836:

APP:

AY-365:

AY-854:

APP:

AY-653:

APP:

AY-854:

APP:

AY-485:

AY-836:

APP:

Radar, good morning, Finnair 365, passing 2000.

Good morning, Finnair 365, radar contact, climb to flight level 250.
Cleared to level 250, Finnair 365.

Finnair 653, descend to 2000 feet, QNH 1001.

Okay, cleared down to 2000 feet, QNH 1001, we are leaving level 80,
Finnair 653

Finnair 213, climb to level 100.
Climbing to level 100, Finnair 213.

Tervehdys approach, Finnair 836, passing 153 down to 130, MD 11, with
Papa.

Finnair 836, terve, radar contact fly heading 075, descend to flight level
110, vectoring for ILS-approach runway 22, right circuit, you have 65 track
miles.

Heading 075, down to 110, vectors 22, right circuit, Finnair 836.

Finnair 365, stop your climb to flight level 140.

Recleared levei 140, Finnair 365.

?7?7?7? radar, Finnair 854, 170 down to 150, DC 9, with Papa.

Finnair 653, turn left heading 050.

Left heading 050, Finnair 653.

Finnair 854, radar contact, fly heading 055, maintain 150 when reaching,
as cleared (epaselvaa??) for ILS-approach 22, right circuit, number 4.

Heading 055, and maintaining 150 soon, Finnair 854.
Finnair 485, to Tampere Control 125,4.

125,4, Finnair 485, terve!

836 reaching 110.

836, maintain 110.
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SU-645:  ?7? radar, Aeroflot 645, position LEDUN at 160, with information Papa.

APP: Aeroflot 645, radar contact, fly heading 310, descend to flight level 80,
vectoring for ILS-approach 22, left circuit, speed 250.

SU-645:  Okay, speed 250, on heading 310, descending to level 80, vectoring 22,
645

09.22.40 AY-653: Finnair 653 is ready to turn inbound.
APP: Finnair 653, right heading 130.
AY-653:  Right heading 130, Finnair 653.
APP: Finnair 213, climb to flight level 120.

09.23.00 AY-213: Level 120, Finnair 213.

09.23.05 APP: Finnair 836...... (taustalla liuskojen kolinaa telineessé)..... sorry!
09.23.10 APP: Finnair 365 maintain 100 !
APP: 365 ..(melkein huutaa).. maintain 100 !!

09.23.20 AY-365: We are going down 100, Finnair 365.
09.23.30 AY-653: Finnair 653, we have the field in sight.
09.23.35 APP: Finnair 653, right heading 200, cleared for ILS-approach 22.
09.23.40 AY-653: Right heading 200, cleared for ILS-approach 22, Finnair 653
AY-836:  Finnair 836, what was the aircraft below us?
APP: You have passed opposite traffic, descend to 5000 feet QNH 1001.
AY-836: Descend to 5000 feet ... say again, the QNH 1001!
09.24.00 APP: Correct, QNH 1001.
AY-836: 1001, what is the call sign of the aircraft passing us, it was very close?
09.24.10 APP: It was Finnair 365.
AY-836: Okay.
09.24.20 AY-653: Finnair 653 on localizer 22.

APP: Finnair 653, contact tower, 118,6.
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AY-653: 18,6 - 653.

09.24.35 AY-365: Finnair 365 sdilytelladn satasta (100) ja menndan nyt kohti TENNIA.

APP: 365 kohti TENNIa ja nouse 250:aan.

(Kaksi lahetysta paallekkain) -- descending 150.

APP: Lufthansa 3018, fly direct PORVOO, descend to 150, runway 22.

LH-3018: On course PORVOO, descending 150, Lufthansa 3018.
09.25.00 AY-653:  Tower, good afternoon , Finnair 653 on ILS 22.

APP: Finnair 653, contact tower 118,6.

AY-653:  Sorry!

AY-655:  Radar, good afternoon Finnair 655.

APP: Finnair 655, identified, climb to maintain 70.

AY-655: 70, Finnair 655.

AY-365: Ja tutka 365 viela.

APP: Ja 365 vaihda 119,9:lle.
AY-365: 19,9
APP: Finnair 854, descend to flight level 150.

AY-856: To level 150, Finnair 853.

-------- EFHK APP:n radiopuhelinliikenne 119,90 MHz:Il&
09.25.30 AY-365:  Jatutka, Finnair 365 19,9:l1a.
APP: 365, tutka. (naisdéni taajuudella)
AY-365:  Joo, siind tota, kylla mentiin aika lahekkdin tossa asken, meilla
oli silloin tota suurinpiirtein kymmenen ja neljako (104) meilla olis

ollu, kymmenen ja puol (105) suurinpiirtein nousussa, ja mika taa
oli taa toinen kone, joka siin 09.26.00 tuli?
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APP: 836 ja se oli 110:ssa.
AY-365:  Joo, tasta joutuu nyt tekeen paperia sitte.
APP: Nain on.

AY-836: 836 on kans jaksolla, niin naytti kans aika lahelld, ettd me tehdaan kans
raportti.

09.26.40 AY-854: Helsinki, Finnair 854.
APP: Finnair 854, radar contact. (toinen naisdéani taajuudella)
09.26.50 AY-854: 854.
09.28.25 APP: Finnair 854, descend to 2000 feet on QNH 1001.
AY-854: Down to 2000, 1001, Finnair 854.
09.29.05 SU-645: lltapaivaa radar, Aeroflot 645, heading 330, maintaining 80.

APP: lltapéaivaa Aeroflot 645, turn left heading 300, descend to 2000 feet on
QNH 1001.

SU-645:  Left heading 300, descending 2000, 1001, Aeroflot 645.
APP: Aeroflot 645, is 19 track miles enough for you?
SU-645:  Okay

APP: Is it enough?

SU-645:  Yes, ma‘'am.

APP: Thank you, sir.

APP: Finnair 854, turn right heading 065.

AY-854:  Right heading 065, Finnair 854.

APP: Aeroflot 645, turn left heading 250, cleared for ILS-approach 22, 10 miles
from touchdown.

SU-645:  Left heading 250, cleared for ILS-approach, Aeroflot 645.
APP: Radar.
09.32.00 APP: Finnair 854, turn right heading 130.

AY-854:  Right heading 130, Finnair 854.



09.33.00

09.34.00

APP:

SU-645:

AY-854:

APP:

AY-854:

APP:

APP:

AY-854:

APP:

APP:

AY-365:

APP:

AY-854:

APP:
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Aerofiot 645, 5 miles from touchdown, contact tower 118,6, good bye.
118,6 - nakemiin.
Finnair 854, we have traffic on 2 o'clock in sight.

Finnair 854, thank you, cleared for visual approach 22, number 1,
correction, number 2, number 1 Tupolev 134.

Cleared for visual approach 22, we will follow Tupolev, Finnair 854.
Radar.

Finnair 854, number 1 is now 2,5 miles from touchdown, ground speed
155 knots, contact tower 118,6, terve.

Thank you, Finnair 854, 81,6.

Finnair 365, contact Tampere 132,32 - terve.
Finnair 365, are you still on this frequency?
Yes, we are 19,9.

Very fine sir, contact Tampere 132,32 - terve.
32,32 - hei vaan.

Hei.



RADIOPUHELINLIIKENNE EFHK APP:n TAAJUUDELLA 1 19.10 MHZ 20.8.1997

ajat ovat UTC-aikoja:

16.17.05

16.17

16.17.55

16.18.02

16.18.43

16.18.52

16.19.49

AY-646:

APP:

AY-646:

APP:

AY-535:

AY-9803:

APP:

AY-9803:

APP:

AY-387:

APP:

AY-589:

APP:

OY-ONE:

APP:

AY-646:

APP:

AY-646:

KF-308:

lltapéivaa radar, Finnair 646, 237 down to 110, DC-9, Quebec.
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lltaa 646, radar contact, fly on heading 080, descend 80 for vectors 22.

Heading 080, down to 80, Finnair 646 vectors for 22.

Finnair 535, proceed to TUSCA.

Direct to TUSCA, Finnair 535.

Radar, Finnair 9803, good evening, out of 3500.

Good evening Finnair 9803, radar contact, on heading 270, climb to flight
level 120, vectors for.... eeah mikas se oli se majakka siel Turussa,

RUSKO.

Okay, 270 heading, ... and climbing 120, vectors for
Finnair 9803.

Finnair 387, contact control 132 32, moi.

32,32, Finnair 387, morjes.

Finnair 589, report when ready to turn on course.

We'll do, 589.

ONE, contact Tampere control 132,67 - goodbye.
Tampere 132,67, OY-ONE, Kiitos.

Kiitos.

Finnair 646, may we take about 10 degrees to the right?
Turn is approved, report when able toturn left again.
Approved, call you back, Finnair 646.

Radar, Botnia 308, final 15.

RUSKO,
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16.20.06

16.20.20

16.20.28

16.20.32

(ilmeisesti AY-9803)

16.20.40

16.20.52

16.21.06

16.21.20

KF-308:

APP:

KF-308:

APP:

KF-308:

APP:

AY-646:

APP:

AY-9803:

APP:

APP:

AY-646:

APP:

AY-9803

APP:

AY-646:

APP:

AY-646:

AY-9803:

APP:

AY-589:

APP:

AY-589:

Radar, Botnia 308, final 15.

.. No....... 535 say again please.
Radar, Botnia 308, final 15.
Sorry, 18,6 - moi moi.

1816.

Finnair 646, are you able to turn left now?

In 2 minutes.

Okay, Finnair aa... 9803, level at 110.

Okay, levelling at 110.

And Finnair 646, level at 120.

110

Finnair 646, level at 120, read back now!

Level at 120, Finnair 646, and reaching now.
Okay, Finnair 9803, descend to 110 immediately!
We have .. aa .. shortly 110.

Okay.

And Finnair 646 .. aa .. we are ready for left turn.
646, roger, turn left heading 060, maintain 120.
Heading 060, maintain 120, Finnair 646.

Traffic in sight, 9803.

Thank you.

Aa... Finnair 589, turning on course now.

Finnair 589, roger, contact Tampere 125,4 - hei.

Hei.
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16.21.31 APP: Finnair 9803, proceed direct to RUSKO, climb to flight level 120.

AY-9803: Now leaving 110, climbing 120, proceeding direct RUSKO, 9803.

16.22.00 AY-9803: Maintaining 120, Finnair 9803.
————————————————— mieslennonjohtaja aloittaa tyoskentelyn ~ --------------------
16.22.20 APP: Finnair 9803.
APP: Finnair 646, descend 3000, 1023.

AY-646:  Descend 3000, 1023, Finnair 646, leaving 120.

APP: 646.
AY-647: lllat radar, Finnair 647, passing 2000 feet.
APP: Finnair 647, radar contact, climb to flight level 250.

16.23.00 AY-647 Up to 250, Finnair 647.
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