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ALKULAUSE

Tiistaina 9. paivana syyskuuta 1997 noin klo 17.30 Suomen aikaa sattui Helsinki-Vantaan lento-
asemalla kiitoteiden risteyksessa lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus, jossa Finnair Oy:n omis-
tamat ja kayttamat reittilennolla FIN-417 Helsingistd Kemiin ollut DC-9-51 tyyppinen lentokone re-
kisteritunnukseltaan OH-LYW Kkiitotielta 33 ja reittilennolla FIN-73 Helsingista Tokioon ollut MD-11
tyyppinen lentokone rekisteritunnukseltaan OH-LGB Kiitotieltd 04 aloittivat lahtdkiidon l&hes sa-
manaikaisesti. Lahilennonjohtaja keskeytti FIN-73:n [ahtokiidon, joka pyséahtyi noin 150 m ennen
kiitoteiden risteysta. llma-aluksissa oli yhteensa 286 henkilba.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 10.9.1997 kirjeellddn N:o C 27/1997 L virkamiestutkinnan suo-
rittamaan onnettomuuksien tulkinnasta annetussa laissa ja asetuksessa tarkoitetun tutkimuksen
vaaratilanteen johdosta. Tutkijoiksi maarattiin johtava tutkija Seppo Hamaélainen ja lennonjohtaja
Ari Huhtala Tutkintalautakunta aloitti tydnsa 11.9.1997. Asianosaisia kuultiin tapahtumasta Helsin-
gissd ja Vantaalla aikavalilla 14.9-18.11.1997. Lautakunta kutsui asiantuntijaksi lentotoiminnan
tarkastajan liikennelentgjan Olli Hervan ja yliopettaja psykologi Lasse Nurmen. Mydhemmin ilmeni,
etta Olli Herva oli esteellinen toimittuaan MD-11 ohjaamomiehistén kouluttajana, joten hanen tilal-
leen kutsuttiin liikennelentdja Aaro Erkinheimo. Insinddri Olavi Hettulan suoritti tutkatallenneanalyy-
sin.

lImailulaitoksen lentoturvallisuushallinto tutki FIN-73:n keskeytetyn lentoonlahdon jalkeiset tapah-
tumat asematasolle.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin lausunnolle lImailulaitokseen. Lausunto on liitteena.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Ennen lentoa miehistdjen lepoajat ovat olleet tuolloin voimassa olleiden ohjeistuksien
mukaiset. Seka Tokioon lahdossa olleen FIN-73:n (MD-11) ettd Kemiin lahddssa olleen
FIN-417:n (DC-9-51) miehistdjen valmistautuminen lennolle on ollut tavanomaista.

Kello 17.14 Suomen aikaa FIN-417 ilmoitti rullauslennonjohdolle (GND) olevansa valmis
seisontapaikalla 18 ja pyysi kiitotietd 33. GND vastasi FIN-417:lle, etta selva.

Kello 17.16 FIN-73 pyysi GND:lta lupaa kaynnistykseen ja tyontéon seisontapaikalta 24,
jonka GND myonsi.

Kello 17.19 FIN-417 ilmoitti GND:n taajuudella olevansa valmis. Jonkin ajan kuluttua, noin
kello 17.20 FIN-417 kutsui uudelleen GND:a ja pyysi kaynnistyslupaa seka tyontoa,
johonka GND myonsi luvan. FIN-417 tiedusteli viela mika Kkiitotie tulee kayttéoén. GND
ilmoitti ettei vield tieda ja kaski tydnnon suoraan taaksepain.

Kello 17.21 FIN-73 pyysi rullausselvitystd. GND selvitti FIN-73:n odotuspaikalle kiitotie
04. Hetken kuluttua GND antoi FIN-73:lle reittiselvityksen Tokioon.

Kello 17.23 FIN-417 pyysi rullausselvitystd. GND k&ski aluksi odottaa ja hetken kuluttua
selvitti taman rullaamaan odotuspaikalle kiitotie 33 seka antoi reittiselvityksen Kemiin.

Kello 17.25 GND siirsi FIN-73:n TWR laajuudelle. Kello 17.26 GND siirsi my6s FIN-417
TWR:N laajuudelle.

Kello 17.27 FIN-417 ilmoittautui l&hilennonjohdon (TWR) taajuudella ja ilmoitti olevansa
valmis. TWR selvitti FIN-417 |ahtopaikalle 33, l[ahtevan SAAB:n jalkeen. FIN-417 ei kui-
tenkaan kuitannut saamaansa lupaa menna Kkiitotielle. Tokioon lahteva FIN-73 ilmoit-
tautui TWR:n taajuudella ja ilmoitti olevansa kiitotien 04 odotuspaikalla. TWR selvitti
FIN-73:n lahtdpaikalle 04 ja kaski taman odottaa. FIN-73 kuittasi saamansa selvityksen.
TWR selvitti FIN-417 uudelleen lahtopaikalle 33 ja k&ski taman odottaa. FIN-417 kuittasi
luvan menna Kkiitotielle 33.

FIN-73 rullasi pysahtymatta lahtopaikalle Kiitotie 04 Alfa. Lahtdpaikalla, ennalta sovitusti
tehtavat ohjaamossa vaihdettiin siten, ettd ohjaavana ohjaajana toimi peramies ja mo-
nitoroivana ohjaajana toimi koneen kapteeni. Nain ollen mm. radiopuhelinliikenteen hoito
siirtyi peramiehelta kapteenille. FIN-73 oli valmis [&htopaikalla 04 ja odotti lentoonléht6lu-
paa noin 10 sekuntia.

Kello 17.29 TWR antoi FIN-417:lle Kiitotieltd 33 lentoonlahtdluvan suoraan ja ohjeet ot-
taa ilmassa yhteys tutkaan taajuudella 119,10 MHz, seka viela tuulitiedot. FIN-417 Kkuitta-
si saamansa lentoonlahtdluvan suoraan sek&@ yhteydenotto-ohjeet. FIN-417 Kkuittaus
kuului selvasti, mutta samanaikaisesti lahilennonjohdon taajuudella kuuluu heikosti huri-
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naa, joka ilmeisesti oli FIN-73.n takaisin lukema kuittaus. TWR ei vahvistanut kutsumer-
killadn FIN-417 kuittaamaa lentoonlahttlupaa.

17.28.09 TWR Finnair 417, behind departing Saab line up 33 behind,

17.28.21 FIN-73 Finnair 73, holding 04.
17.28.24 TWR Finnair 73, line up 04 and wait.
17.28.26 FIN-73 Lining up 04 and wait, Finnair 73.

17.28.30 TWR Finnair 417, line up 33 and wait.
17.28.32 FIN-417  Lining up 33, Finnair 417.
17.29.59 TWR Finnair 417, runway 33, cleared for takeoff straight ahead,

airbome call radar 119. 1, 290 degrees 5 knots, hei.
17.30.07 FIN-417 Cleared for takeoff straight ahead airborne 19. 1, Finnair 417,
hei.
(kaksi ldhetysté péaéllekkéin)

TWR-lennonjohtaja seurasi FIN-417 lahtokiitoa kiitotieltd 33. Noin 30 sekunnin kuluttua,
FIN-417 lentoonlahtdluvan kuittauksesta han havaitsi myods FIN-73:n olevan lahtokiidossa
kiitotieltd 04. Estddkseen lentokoneiden mahdollisen yhteentdérméayksen Kiitoteiden riste-
yksissd TWR-lennonjohtaja keskeytti FIN-73:n l&htokiidon ja ilmoitti, ettd sinulla ei
ollut l1&htdlupaa. FIN-73 ilmoitti keskeyttavansa.

17.30.44 TWR: 73, stop your rolling, you have not takeoff clearance.
17.30.51 FIN-73 We are stopping, Finnair 7.3.

Kun FIN-73 sai kaskyn keskeyttda lentoonlahddn sen mittarinopeus oli noin 115 kt. Suu-
rimmillaan koneen ilmanopeus nopeus oli lennonrekisterointilaitteen mukaan noin 130 kt
ja maanopeus 138 kt. Peramiehen kertoman mukaan télle lentoonl&ahdélle V1 nopeus
0li153 kt ja VR 160 kt. Kapteeni aloitti toimenpiteet keskeytetyn lentoonldhtémenetelméan
mukaisesti. Automaattijarrutuksen (pyorajarrutus) alkaessa kapteeni aloitti reverssijar-
rutuksen. Koneen nopeus hidastui siind maarin, etta kapteenin ei tarvinnut kayttaa
moottorien reverssitehoja juurikaan yli tyhjakaynnin. Kone pysahtyi jo hyvissa ajoin en-
nen kiitoteiden risteysta. Kiitotie oli puhdas ja kuiva. Jarrutusteho oli hyva.

FIN-417:n paallikko arvioi MD-11:n olleen rullaustie Hotellin kohdalla, kun he olivat kiito-
teiden risteyksen ylapuolella nousussa noin 300 jalan korkeudessa.

Kello 17.31 FIN-73 ilmoitti kuitanneensa lahtéluvan ja samalla epaili kuittauksensa men-
neen paallekkain toisen koneen kuittauksen kanssa. TWR totesi samoin ja ilmoitti anta-
neensa lentoonlahtéluvan FIN-417:lle kiitotieltd 33 ja kuulleensa taman kuittauksen ai-
van selvasti. Samoin han totesi, etta koneiden kutsuissa ja kaytossa olleiden kiitoteiden
tunnuksissa olleen paljon samoja numeroita.
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17.31.11 FIN-73 Menikbhéan kuittaukset paéllekkéin kun me kuitattiin t4a len-

toonldht6?

17.31.17 TWR Ne tdyty menné pééllekkdin koska, tota, 417:n selvitin lIdhté6n
33:lta ja sen kuittauksen méa kuulin aivan selvésti.

17.31.25 FIN-73 Niin just no ne on menny sit just samaan aikaan p&éllekkain
koska mekin kuitattiin t44.

17.31.30 TWR Siind on tietysti seiska on sama numero tossa kutsussa, et
41701i33:ltaja teilld on 73 ja radat myds sanoin kyll&.

17.31.39 FIN-73 Joo, md tossa vield kattelin vield etté kuittaatsé (???) meillekin

radan mut se on menny tietenkin pdéallekkéin, ethdn sé sitéd
endd oo kuultu, sita.
17.31.45 TWR Joo, 73:sta me ei kuultu mitdén, mitdan tédnnepéin kylla.

Noin kello 17.32 FIN-73 pyysi lupaa rullata rullaustie 1:lle. TWR antoi luvan rullaukseen ja
siirsi FIN-73:n rullauslennonjohdon (GND) laajuudelle.

- N

K 14.31.57 7/ 900ft

... 14.31.53/700ft

DCc9
14.31.41/ 0Oft

Kuva 1. Lentckoneiden keskindinen sijainti vaaratilanteessa.
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GND ilmoitti FIN-73:lle pydrien savuamisesta jarrutuksen yhteydessa. Samalla han tie-
dusteli FIN-73:lta, ettd halusiko tama jaada jadhdyttdmaan jarrujaan vai rullata odotus-
paikalle 04. Noin kello 17.33 FIN-73 kertoi kayvansa viela listat lapi ja GND selvitti FIN-
73:n asematason ulkoreunalle seisontapaikan 122 tasalle. Kello 17.35 GND ilmoitti FIN-
73:lle, etté pysakoinninvalvoja (marsalkka / marshall) ohjaa teidat seisontapaikalle. FIN-
73 hyvaksyi seisontapaikan ja ilmoitti jAdvansa siihen paikkaan ja sammuttavansa, kos-
ka oikeanpuoleiset jarrut ovat vahan kuumat. Ohjaajat saivat jarrujen ylilampovaroituk-
sen, joka edellytti jarrujen jaadhdyttdmistd ennen lentotoiminnan jatkamista. Pydran nu-
mero 3 lamposulake laukesi noin 30 min kuluttua jarrutuksesta.

Keskeytetyn lentoonlahdon jalkeen kiitotien kuntoa ei tarkastettu vaikka rullauslennon-
johtaja ilmoitti nAhneensa paljon savua pyoristd keskeytyksen yhteydessa.

Lahestymislennonjohto ilmoitti tiedoksi FIN-417:lle, ettda MD-11 oli kuitannut saman lah-
tbluvan ja lahtenyt samaan aikaan, myohemmin voi tulla kyselyja. Molempien ilma-
alusten paallikdt seka vuorossa ollut I&hilennonjohtaja tekivat tapahtuman johdosta il-
moituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta. Taman lisaksi lahilennonjoh-
taja teki myos poikkeama- ja havaintoilmoituksen (PHI).

Perustiedot

lIma-alus

FIN-73

Rekisteritunnus: OH-LGB

Omistaja ja kayttaja: Finnair Oy

Tyyppi: McDonnell-Douglas MD-11
FIN-417

Rekisteritunnus: OH-LYW

Omistaja ja kayttaja: Finnair Oy

Tyyppi: Douglas DC-9-51

FIN-73:n (MD-11) lentoonlahtdmassa oli 263385 kg (maks. 283722 kg).

Muilla ilma-aluksia koskevilla yksityiskohtaisilla tiedoilla ei katsottu olleen tapahtuman
kannalta merkitysta.

Lentojen tyyppi

Reittilento

Henkildvahingot

Tapahtuma ei aiheuttanut henkildvahinkoja. FIN-73:ss& oli 207 matkustajaa ja 14 hen-
gen miehistd. FIN-417:ssa oli 60 matkustajaa ja 5 hengen miehistd.
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IIma-aluksen vauriot

FIN-73:n keskeytetyn lentoonlahdon jalkeen sen jarrut kuumenivat asematasolla seis-
tessaan siina maarin, ettd yhdesta renkaasta suli lampoévaroke jolloin rengas tyhjeni.
Finnair Oy:n tekniikka tutki FIN-73:n (MD-11) jarrut ja teki koneelle kovan laskun tar-
kastuksen. Pyorat n:o 3, 4 ja 8 seka pydrajarru n:o 5 vaihdettiin. Jarrujen 3 ja 4 lampétila
nousi yli 700:n °C.

Henkilosto
Ohjaamomiehistot

FIN-73:n ohjaamomiehisto

Kapteeni: mies, 48v., likennelentgjan lupakirja voimassa 21.11.1997 saakka, tyyppikel-
puutus voimassa. Han oli lentényt viimeisen 3kk aikana 127 tuntia ja kyseisella konetyy-
pilla 1276 tuntia. Kokonaislentotuntim&éran oli 12682 tuntia.

Perdmies: mies, 37 v, likennelentgjan lupakirja voimassa 31.12.1997 saakka, tyyppikel-
puutus voimaassa. Han oli lentanyt viimeisen 3kk aikana 138 tuntia ja kyseisella kone-
tyypilla 789 tuntia. Kokonaislentotuntimaaran oli 5645 tuntia.

FIN-417:n ohjaamomiehist6

Kapteeni: mies, 37 v, likennelentgjan lupakirja voimassa 2.11.1997 saakka, tyyppikel-
puutus voimassa. Han oli lentéanyt viimeisen 3kk aikana 182 tuntia ja kyseisella konetyy-
pilla 1302 tuntia. Kokonaislentotuntimaara oli 7247 tuntia

Perdmies: mies, 29 v, ansiolentdjan lupakirja voimassa 7.11.1997 saakka, tyyppikel-
puutus voimassa. Han oli lentéanyt viimeisen 3kk aikana 166 tuntia ja kyseisella konetyy-
pilla 2108 tuntia. Kokonaislentotuntimaara oli noin 2600 tuntia.

lima-aluksien ohjaamoissa ei ohjaajien liséksi ollut muita henkil6ita.

Lennonjohtohenkilstd

Helsinki-Vantaan lahilennonjohdossa oli tapahtumahetkella 5 henkilda. Miehitettyna oli
lahilennonjohtajan tydpiste (TWR) ja rullauslennonjohtajan tyopiste (GND). Sen lisaksi
lennonjohdossa oli kaksi lennonjohtajaa ja lennonjohtoharjoittelija jota olivat tapahtuma-
hetkella palautumisvuorossa.

Lahilennonjohdon tytpiste (TWR)

Lennonjohtaja, nainen, 51 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 24.10.1997 saakka.
Voimassa olleet lennonjohtokelpuutukset EFHK TWR/APP/TAR.
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Rullausiennonjohdon tydpiste (GND)

Lennonjohtaja, mies, 30 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 21.11.98 saakka. Voimas-
sa oleva lennonjohtokelpuutus EFHK TWR.

Vuoroesimiehen ty6piste (supervisor)

Vuoroesimies tydskentelee koko vuoronsa ajan Helsinki-Vantaan l&hestymislennonjoh-
dossa eikéd hanella nain ollen ollut mahdollisuutta seurata tilanteen kehittymista.

Saa

Sadatila Helsinki-Vantaan lentoasemalla 9.9.1997 kello 14.20 UTC, Tuuli 300° 4 solmua,
tuulen vaihteluvali 260° — 030° nakyvyys yli 10 km, pilvisyys yli puolitaivasta (5-7/8) kor-
keudella 3000 jalkaa, lampétila +13°C ja kastepiste +7°C, ilmanpaine 982 hPa, seuraa-
van kahden tunnin aikana ei odotettavissa olennaisia muutoksia.

Yksityiskohtaiset tutkimukset
Radiolaitteet

Helsinki-Vantaan lennonjohdon radiopuhelinlaitteissa ei lennonjohdon péaivakirjamerkin-
t6jen mukaan ollut tapahtuma-aikana voimassa olevia vikailmoituksia. Laitepaivapaiva-
kirjoissa ei ollut vika-, hairid- tai korjausmerkintoja. Laitteita ei tapahtuman johdosta tar-
kastettu. Radiopuhelin laitteiden toiminta ennen ja jalkeen tapahtuman oli normaalia. Mi-
kaan ei viittaa siihen, etta laitteissa olisi ollut vikoja tai toimintahairi6ita, jotka olisivat vai-
kuttaneet tapahtumaan.

Kummankin koneen VHF-radiopuhelimien l&dhetysteho on noin 25 W ja antenneista oli
suora esteetdn yhteys lentoaseman VHF-radioiden vastaanotinaseman antenneille. MD-
11:sta VHF1:sen (johon oli valittuna lahilennonjohdon taajuus) antenni on sijoitettu ko-
neen puolivaliin rungon ylapuolelle. DC-9:n VHF1:n antenni oli sijoitettu rungon alapuo-
lelle ja VHF 2:n antenni on sijoitettu rungon ylapuolelle. MD-11 oli noin 3,3 km ja DC-9
noin 2 km etaisyydella lentoaseman vastaanottimen antennista.

Lentokoneiden radiolaitteita ei tarkastettu, mutta niista ei ollut vikailmoituksia eika mi-
kaan viittaa siihen, etta niissa olisi ollut toimintahairioita,

Lennonrekisterointilaite

Kummankin lentokoneen lennonrekisterdimislaitteen (FDR) tiedot ohjaamon &anitin
(CVR) purettiin. Laitteet olivat toimineet normaalisti.

Kummankin koneen lennonrekisterdintilaitteisiin tallentuneen tapahtumahetken tiedot
purettiin ja analysoitiin. FIN-417:n ohjaamon &anitin oli Finnair Oy:n voimassa olleen
lentotoimintakasikirjan (Flight Operations Manual, FOM) kohdan 7.1.1, 9:n mukaisesti
pysaytetty tapahtuman jalkeen, jolloin siiné olleet tiedot saatiin purettua ja analysoitua.
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FIN-73:n miehist6 ei pysayttanyt ohjaamon &anitinta valittomasti tapauksen jalkeen. Me-
kaanikko pysaytti CVR:n miehistén pyynnoésta noin 50 min kuluttua keskeytyksesta, jo-
ten keskeytyksen aikaiset tapahtumat ovat pyyhkiytyneet pois. (Aanitin tallentaa viimei-
set 30 minuuttia.)

Tutkatallenne oli my6s kaytettavissa. Sen ja lennonrekisterdintilaitteiden tietojen perus-
teella analysoitiin lentokoneiden radat toisiinsa nahden.

Lentopaikka

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on risteavat kiitotiet 04/22 ja 15/33. Kiitotie 04/22 on pi-
tuudeltaan 3440 m ja leveydeltaan 60 m seka Kiitotie 15/33 on pituudeltaan 2900 m ja
leveydeltddn 60 m. Tapahtumahetkella oli kayttssa kiitotie 04, joka oli kuiva ja puhdas.

ANALYYSI
Tapahtuma-analyysi

Kello 17.26 Kemiin [&hd6sséa ollut FIN-417 ilmoittautui l&ahilennonjohdon (TWR) taajuu-
della lahestyessaan kiitotien 33 odotuspaikkaa ja ilmoitti olevansa valmis. TWR selvitti
FIN-417 [ahtopaikalle 33 lahtevan SAAB:n jalkeen. FIN-417 ei kuitannut saamaansa lu-
paa menna lahtdpaikalle 33. Tokioon lahdéssa ollut FIN-73 ilmoittautui TWR:N taajuu-
della ja ilmoitti olevansa Kkiitotien 04 odotuspaikalla. TWR selvitti FIN-73:n lahtopaikalle
04 ja kaski odottaa. FIN-73 kuittasi saamansa selvityksen. TWR selvitti FIN-417 uudel-
leen lahtbpaikalle 33 ja kaski odottaa. FIN-417 kuittasi luvan menna kiitotielle 33.

Kaytossa oli risteavat kiitotiet 04 ja 33. TWR-lennonjohtaja saattoi turvallisesti selvittaa
kaksi ilma-alusta samanaikaisesti eri lahtopaikoille, koska juuri silla hetkella ei ollut saa-
puvaa liikennettd. Kemiin lahteva FIN-417 oli DC-9 ja kuuluu pyorrevanaluokkaan keski-
raskas (M). Tokioon ldhteva FIN-73 oli MD11 ja kuuluu pyorrevanaluokkaan raskas (H).
Jotta TWR-lennonjohtaja olisi saanut ilma-alukset ilmaan pienimmalla mahdollisella vii-
veelld hanen aikomuksenaan oli antaa ensin laht6lupa keskiraskaan (M) luokan FIN-
417:lle ja kun tama olisi ylittdnyt kiitoteiden risteyksen han olisi antanut lahtéluvan H-
luokan FIN-73:lle. Jos olisi menetellyt toisin péin olisi FIN-417 joutunut odottamaan 2
minuuttia siitd, kun FIN-73 olisi ylittanyt kiitoteiden risteyksen, ennekuin olisi saanut
l[ahtoluvan. Viivastyminen olisi aiheutunut H-luokan koneen jattopyorteiden vuoksi.

Kello 17.29 TWR antoi FIN-417:lle kiitotiella 33 lentoonlahtéluvan suoraan ja ohjeet ot-
taa ilmasta yhteys tutkaan taajuudella 119,10 MHz, seké viela tuulitiedot. FIN-417 kuit-
tasi saamansa lentoonléhtéluvan suoraan seka yhteydenotto-ohjeet.

TWR: Finnair 417, runway 33, cleared for takeoff straight ahead, airborne call
radar 119.1, 290 degrees 5 knots, hel.

FIN-417:  Cleared for takeoff straight ahead airborne 19. 1, Finnair 417, hei.
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FIN-417 lentoonlahtoluvan kuittaus kuului selvasti 1ahilennonjohdon taajuudella 118,90
MHz. Samanaikaisesti kuului heikosti toisen lahetyksen aiheuttama taustahurina, joka oli
iimeisesti FIN-73:n lahettdman lentoonléhtdluvan kuittaus. Lennonjohtaja ei mieltanyt I&-
hilennonjohdon taajuudella kuulunutta heikkoa hurinaa toisen koneen mahdolliseksi ra-
diolahetykseksi. Lennonjohtaja ei myodskaan vahvistanut omalla kutsumerkilladn FIN-
417 kuittaamaa lentoonlahtdlupaa niin kuin limailulaitoksen julkaisema radiopuhelinopas
"llmailun VHF-radiopuhelinlikenne" ja LIJKK:N osa "Radiopuhelinlikenne" edellyttéaa.
Kuittauksen pois jattdminen saattaa olla perusteltua vilkkaan radiopuhelinliikennetilan-
teen aikana. Tassa tapauksessa radiopuhelinlikenne ei ollut kovin vilkasta TWR:n taa-
juudella. Talla tapahtumana ei ollut merkitystéa vaaratilanteen estdmisen kannalta.

FIN-73 miehistd mielsi l[Ahtéluvan koskevan heitd, vaikka lahtdselvitykseen sisaltyi myos
kaarron suunta jota lennonjohto ei anna koneelle joka on kuitannut vakiolahtoreitin Mu-
kaisen lentoreitin.

Lahilennonjohtaja seurasi FIN-417 lentoonldhtda Kkiitotieltd 33 ja huomasi noin 30 se-
kunnin kuluttua lentoonlaht6luvan kuittaamisesta, ettd myos FIN-73 oli lahtokiidossa kii-
totieltéa 04. Valttaakseen mahdollisen koneiden yhteentérmayksen kiitoteiden risteykses-
sa Lennonjohtaja kaski FIN-73:n keskeyttaa lahtokiidon ja ilmoitti, etta talla ei ollut lah-
télupaa. FIN-73 ilmoitti keskeyttdvansa ja suoritti jarrutuksen seka pyoérégjarruilla (auto-
maattijarrutus) ettd moottorijarrutuksella (reverssi). Automaattijarrut olivat ohjeistuksen
mukaan lentoonlahdéssa kytkettynad paalle. Taysmaarainen automaattijarrutus alkoi heti,
kun moottorien tehovivut oli vedetty tyhjakayntiasentoon, ja koska nopeus oli yli 100 kt.

Lennonjohtajan kuuluu valvoa, ettad ilma-alukset noudattavat niille annettuja selvityksia ja
ettei minkaanlaisia turvallisuutta vaarantavia tilanteita paése syntyméaan. Risteavien Kii-
toteiden kayttd vaatii erityisté tarkkaavaisuutta. Lahilennonjohtaja joutuu siirtdmé&an kat-
settaan lahes 2600 Kiitotien 33 lahtdpaikalta kiitotien 04 [&htopaikalle tai painvastoin.
Lennonjohtajan kasky keskeyttéda FIN-73:n lentoonlahtd oli tassa tilanteessa oikea toi-
menpide. Jos luvatta ldhteneen koneen lahtdkiito olisi havaittu heti olisi ilmeisesti valtytty
vaaratilanteilta. Radiopuhelinlikenteessa lahilennonjohtajan olisi tullut antaa vain kes-
keytyskasky ja lisata vain sanan valittdmasti. Keskeyttamisen syyn olisi voinut kertoa
myohemmin.

FIN-73:n ohjaajat olivat ymmartaneet vaarin lahilennonjohtajan antaman lentoonlahtoju-
van, koska FIN-73:n ohjaaja ilmoitti kuitanneensa laht6luvan ja epaili kuittausten men-
neen paallekkain. Lennonjohtaja totesi samoin ja ilmoitti antaneensa lentoonlahtdluvan
FIN-417:lle kiitotieltd 33 ja kuulleensa taméan kuittauksen aivan selvasti. Samoin han
totesi, etté koneiden kutsuissa ja kiitoteissa olleen samoja numeroita.

Lentokoneet eivat olisi torméanneet toisiinsa vaikka MD-11 olisi jatkanut lentoonlahtda ja
noussut ilmaan. DC-9 oli kiitoteiden risteyksen kohdalla noin 300 jalan korkeudessa kun
MD-11 olisi ollut matkaa risteykseen noin 600 m ja se olisi noussut ilmaan vahan ennen
risteysta tai risteyksen tienoilla.

11
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Kuva 2. Arvioitu koneiden keskinainen sijainti jos MD-11 olisi jatkanut lentoonlahtoa
FIN-73:n ohjaajien lahtoselvityksen vaarin mieltdminen

FIN-73 ilmoitti olevansa odotuspaikalla 04 ja sai TWR:lta luvan menna lahttpaikalle 04.
TWR selvitti FIN-417:n uudelleen lahtdpaikalle 33, jonka FIN-417 kuittasi. FIN-73 oli
lahtopaikalla valmiina lentoonlahtéon, tilanne oli rauhallinen ja ohjaajat odottivat vain
lahtolupaa. FIN-73:n ohjaajille ilmeisesti muodostui sellainen kuva liikennetilanteesta,
ettd seuraava lahtdlupa koskisi heitda, koska he olivat kuitanneet ensin luvan menna
lahtopaikalle. Mydskin FIN-417:n paallikkd oletti MD-11 ldahtevan ensin kiitotieltd 04 ja
han arvioi mielessdan jattbépyorteen vaikutusta heidan lentoonlahtéonsa. Kun FIN-73:n
ohjaajat kuulivat FIN-417:lle annetusta lahtoselvityksesta sanat "... cleared for takeoff
...." (selva ldhtéén) he ymmarsivat, etté l&htdlupa oli tarkoitettu heille mieltaméatta anne-
tun lentoonlahtdéluvan muita tietoja. Tamankaltainen vaarinkasitys ei ole erityisen poik-
keuksellista. Koko sanoman kuunteleminen ja ymmértdminen, sekd kuitattavien asioiden
takaisinluku on radiopuhelinliikenteen perusasioita.

12
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Lahilennonjohtaja kuuli selvasti FIN-417:n kuittaavan lentoonldhtélupansa, mutta ei
kuullut sanaakaan FIN-73:n tdsmalleen samaan aikaan tapahtuneesta selvityksen yhta
pitkasta kuittauksesta. Nain ollen lennonjohtajalla ei syntynyt epéilya paallekkain tapah-
tuneesta kuittauksesta, eikd han mieltédnyt taajuudella samanaikaisesti kuulunutta heik-
koa surinaa toisen koneen radiolahetykseksi.

Paallekkaiset radiolahetykset

lImailun VHF- radiopuhelinlikenne on yksisuuntaista simplex-likennettd. Radiopuhelin.
likenteessa sanoman voi lahettda vain yksi asema kerrallaan lahetyksen hairiintymatta.
Kahden aseman lahettdessa samanaikaisesti samalla taajuudella kuuluu lahetys yleen-
sa pelkk&na vinkunana tai sanomat puuroutuvat epaselvaksi mérindksi jolloin paallek-
kaiset lahetykset on helppo havaita, mutta itse sanomasta ei saa selvaa. Paallekkaisten
lahetysten havaittavuutta helpottaa se, etta yleensa jompikumpi lahetyksistd aikaa tai
loppuu ennemmin, jolloin jatkuva sanoma kuuluu selkeasti.

lIma-aluksien VHF-radioihin on asennettavissa laitteita, joilla voidaan varoittaa tai estaa
samanaikaisesti tapahtuva radiopuhelinlikenne. Nain laitteilla pyritddn ennalta esta-
maan mahdolliset saman aikaisesta radiopuhelinlikenteesta aiheutuvat vaaratilanteet.
Laitteet eivat ole laagjalti kaytdssd. Radioihin voi my6s asentaa laitteen joka estda lilan
pitkan lahetyksen, esimerkiksi jos lahetys on jaanyt jostakin syysta paalle. limailulaitos ja
Finnair tutkii paallekkaisten lahetysten estolaitteita ja lahetyksen aikarajoittimen kayt-
toonottoa. Ne eivét ole ilmailuviranomaisen vaatimia pakollisia laitteita.

Data link tietovuoyhteys

VHF-radiopuhelinlikenne on todettu ongelmalliseksi nykyisessa vilkkaan lentoliikenteen
hoitamisessa. TAméan viestinsiirron heikkouksien poistamiseksi haetaan keinoja. Yhtena
ratkaisuna tdhan tutkitaan tietovuoyhteyden kayttéa (Data link).

Data link tietovuoyhteys on ensisijaisesti kehitetty lentoyhtion ja ilma-aluksen véliseen
Yhteydenpitoon. Tietovuoyhteys toimii padasiassa ilmailun VHF-taajuuksilla, mutta ilma-
aluksen ollessa VHF kuuluvuusalueen ulkopuolella kaytetaan satelliittiyhteyksia. Lahi
vuosina tulee kayttéon myods yhteydenpito digitaalisilla HF-taajuuksilla.

Erailla suuremmilla lentopaikoilla Yhdysvalloissa ja Euroopassa on data link yhteyteen
perustuva Pre Delivery Clearance -menetelmd (PDC). lima-aluksen ja lennonjohdon
clearance deliveryn valista radiopuhelin liikkennetta ei talloin tarvita, vaan kone pyytaa
data link yhteytta hyvaksikayttaen reittiselvitysta ja vastaanottaa hyvaksytyn selvityksen
ohjaamoonsa tulosteena. Lentoyhtidilla on varsi laajasti jarjestelman kayttévalmius jo
olemassa. Finnair Oyj:n kaukoliikenteen lentokalustossa data link on ollut jo useita vuo-
sia kaytdssa ja lahitulevaisuudessa jarjestelmé tulee kayttéén myds Euroopan liiken-
teessa kaytettavissa koneissa.

Data link tietovuoyhteyden kéayttéa rajoittaa se, ettd lennonvarmistusjarjestelmien lait-
teistoista puuttuu data link mahdollisuudet. Jarjestelmaélla ei ole yhteista standardia josta
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johtuen eri kayttojarjestelmat eivat ole yhteensopivia. Tammikuussa 1999 Euroopassa
ainoastaan Lontoon Gatwickin ja Pariisin Orlyin lentokentilla kaytetddn PDC-
menetelmaa. limailulaitos tutkii data link tietovuoyhteyksien kayttédnotto mahdollisuuk-
sia Suomessa.

Lentoyhtididen operatiivisessa kaytdssa on todettu , ettd data link yhteys ei ole taysin
luotettava. Sanoma ei aina tavoita ilma-alusta, eivatka ohjaajat saa tietoa yhteydenotto-
yrityksesta. Sanomien vélityksessa esiintyy jopa useiden minuuttien viiveita johtuen yh-
teysverkkojen kuormituksesta. Viivetta voi aiheuttaa myos se, ettd sanoma tulee laatia
tietokoneella viestitettavaan muotoon ennen kun se voidaan lahettaa.

Tutkijoiden kasityksen mukaan data link tietovuoyhteys ei viela nykyisellaan sovellu l&hi-
ja lahestymislennonjohdon kaytettavaksi, mutta tietovuoyhteydet kehittyvat nopeasti
myds lennonvarmistusjarjestelmissa. Myoskin ilma-aluksen tiedonilmaisujarjestelmia
tulle nykyisestaan kehittdd mikali niitd halutaan kayttaa lahi- ja lahestymislennonjohto-
palvelussa.

Lentokoneen tankkaaminen keskeytetyn lentoonlahdoén jalkeen

Tapahtumahetkeen mennesséa ohjaajien koulutuksessa oli paasaéantodisesti keskitytty
lentoonlahdon keskeyttdmiseen jonkin teknillisen vian johdosta lahella V1 nopeutta. Nyt
esilla oleva tapauksessa lentoonlahdon keskeyttdmisen syy ei ollut teknillinen, joten ei
tuntunut olevan estettd uuteen lentoonlahtéon heti. Koneen paallikolta oli aikomus rul-
lata takaisin l&htdpaikalle 04, koska polttoainetta olisi ollut riittavasti Tokioon hieman
pienemmalla nopeudella lennettynd. MD-11:n rullattua hetken aikaa rullaustiella tuli jar-
rujen ylilampdovaroitus, jonka seurauksena taytyi odottaa jarrujen jaéhtymista. Kone rul-
lattiin asematasolle ulkoriviin.

Tuolloin voimassa olleessa Lentotoimintakasikirjassa (FOM, September 2, 1996) ei ole
mainintaa keskeytetyn lentoonlahdon jalkeisista toimenpiteista eik& erityisesti, kun ky-
seessé on suuri lentoonlahtémassa.

Jarrujen jaahtymista odottaessaan koneen paallikkd paatti pyytda lisda polttoainetta.
Tankkaus valmisteltiin ja koneeseen lisattiin 1800 kg polttoainetta, tankkaus kesti ajalli-
sesti noin 3 minuuttia.

MD-11 Approved Airplane Flight Manual ei kasittele keskeytetyn lentoonlahdon jalkeisia
toimintoja.

FOM:N kohdassa 2.2.7, 6.4:ssa todetaan etta:

Fueling with passengers on board is allowed with the captains permission in accordance
with the following company regulations:

Tankkaus matkustajien ollessa koneessa on sallittu kapteenin luvalla noudattaen yhtién
ohjeita.
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Kyseisessa kohdassa on liséksi maininta:

-if the presence of fuel vapor is detected inside the aircraft, or any other hazard
arises, fueling and cabin servicing shall be stopped immediately.

-jos polttoaineen hajua on havaittavissa koneen sisétiloissa, tai muita vaaratekijoita
ilmenee on tankkaus ja matkustamoon kohdistuvat huoltotoimenpiteet keskeytetta-
va valittomasti.

Tama on ainoa kohta joka olisi edellyttéanyt harkintaa ja mahdollisesti kieltanyt koneen
tankkauksen, joskaan kielto ei ole ohjeistuksessa yksiselitteisesti ilmaistuna koskien juu-
ri tata tilannetta. Ohjeistuksessa mainittuina muina vaaratekijoind voidaan pitda esim.
tankkaustilanteessa mahdollisesti valloilleen paassyttd polttoainetta ja sen joutumista
kuumille jarruille. Tapahtumahetkeen mennessa MD-11l:sta ei ollut ohjeistusta kes-
keytetyn lentoonlahdon jalkeisista pakollisista tarkastustoimenpiteistd, kun kyseessa on
suuri lentoonlahtdmassa.

lImailulaitoksen lentoturvallisuushallinto tutki tapahtumaan liittyvia keskeytetyn lentoon-
l[ahdon jalkeisia toimenpiteitd. Tutkintaselostus julkaistiin 3.12.1997 ja siind mm. ehdo-
tettiin, ettd yhtion koulutuksessa ja ohjekirjallisuudessa huomioidaan erilaiset tapaukset
keskeytetyissa lentoonlahdotissd sekda maéaaritetddn konetyypeittdin suoritettavat tarkas-
tus toimenpiteet. TAman lisaksi maaritellaan rajoituksia polttoainetankkauksille, seka
tarkastaa ja ohjeistaa yhdenmukaisiksi ohjaamon &énittimen taltiointia koskevat ohjeet
lentoturvallisuuden parantamiseksi ja kehittAmiseksi

Tutkijoiden saaman tiedon mukaan keskeytetyn lentoonlahdon jalkeisia toimenpiteitéd on
lisatty ohjaajien koulutukseen. Siirtyméakoulutusvaiheessa kdaydaan mm lapi ylikuumen-
neiden jarrujen aiheuttamat toimenpiteet.
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3 JOHTOPAATOKSET

3.1 Toteamukset
1. Lahilennonjohtaja antoi DC-9:lle (FIN-417) lentoonlahtdluvan kiitotielta 33.
2. DC-9:n kuittasi saamansa lentoonlahtdluvan, jonka lahilennonjohto kuuli selvasti.

3.  MD-11 (FIN-73) kuittasi saman aikaisesti DC-9:n kanssa lahilennonjohdon DC-9:lle
antaman lentoonlahtéluvan jota MD-11 luuli heille tarkoitetuksi.

4. L&hilennonjohtaja ei kuullut lainkaan MD-11:n takaisin lukemaa lennonjohtoselvi-
tysta, eika han mieltdnyt taajuudella samanaikaisesti kuulunutta heikkoa surinaa
toisen koneen lahetykseksi.

5. MD-11 aloitti lentoonl&hdén kiitotieltd 04 ilman l&hilennonjohdon lupaa samanaikai-
sesti lentoonlahtéluvan saaneen DC-9:n kanssa.

6. Lahilennonjohtaja havaitsi MD-11:n olevan lahtokiidossa sen ehdittya kulkea noin
1000 metrin matkan.

7. Lahilennonjohtajan kaski MD-11:sta keskeyttda lentoonlahdon, joka oli oikea toi-
menpide.

8. Vaikka MD-11 olisi jatkanut lahtokiitoa ja noussut ilmaan, eivat lentokoneet olisi
tormannet toisiinsa.

9. MD-11 miehist6 ei pysayttanyt ohjaamon aanitintd (CVR) lentokasikirjan kohdan
7.1.1 mukaisesti heti keskeytetyn lentoonlahdon jalkeen. Aanitin pysaytettiin n.50
minuuttia keskeytyksen jalkeen, joten keskeytyksen aikaiset tapahtumat olivat

pyyhkiytyneet pois.

3.2 Tapahtuman syy

MD-11 aloitti lentoonlahdon kiitotielta 04 ilman lahilennonjohdon antamaa lupaa saman-
aikaisesti risteavalta kiitotieltéd 33 lahteneen DC-9:n kanssa.

MD-11 miehistolle oli iimeisesti muodostui sellainen kuva liikennetilanteesta, etta seu-
raava lentoonlahtdlupa koskisi heitd. He kuittasivatkin DC-9:lle annetun lahtdluvan
mieltamatta sanoman koko sisaltda.

Lahilennonjohtaja kuuli DC-9:n antaman lentoonlahtéluvan kuittauksen selkeasti, mutta
ei kuullut sanaakaan MD-11:sta samanaikaisesta lahtéluvan kuittauksesta. Taajuudella
kuului heikkoa hurinaa, jonka aiheuttajaksi lahilennonjohtaja ei mieltéanyt lentokoneiden
taysin samanaikaisesti antamia kuittauksia.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1. Tutkijat ehdottavat, ettd ohjaajien ja lennonjohtajien kertauskoulutuksessa tulisi
korostetusti tuoda esille ja tiedostaa ilmailun VHF-radiopuhelinliikenteessa (RTF)
iimenneité jarjestelméaan kuuluvia puutteita ja heikkouksia.

2. Tutkijat ehdottavat, ettd koska ristedvien kiitoteiden kayttd lennonjohtotydskente-
lyssd on aika-ajoin tavanomaista vaativampaa, niin Helsinki-Vantaan lentoasema
selvittaisi, ettd olisiko tarpeen tarkentaa tai laatia lahilennonjohdon tydskentelya
helpottavaa ja turvallisuutta lisddvaa ohjeistusta ja sen edellyttamaéa koulutusta.

Helsingissa 26. paivana maaliskuuta 1999

Seppo Hamalainen Ari Huhtala
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HELSINKI-VANTAAN LENNONJOHDON RADIOPUHELINLIIKENNE 9.9.1997.

Radiopuhelinlikenne Helsinki-Vantaan rullauslennonjohdon (GND) taajuudella 121,60 MHz,

9.9.1997 klo 17.13 - 17.27.

Ajat ovat Suomen aikoja:

17.14 GND
BAW-797L
GND
FIN-417
GND

KFB-307

GND
KFB-307

GND
FIN-836

FIN-357
17.15 GND

FIN-357

GND

GND
17.16 KFB-587

FIN-73
GND
FIN-73
FIN-215
17.17 GND
FIN-215
GND
FIN-215
FIN-863

GND
FIN-863

Speedbird 797L, contact tower 118.6
118.6, Speedbird 797L, bye bye.
Bye

lltapaivaa, Finnaird17 (???7?) stand 18, information Lima, ready
(??7?7?), requesting runway 33.
Finnair 417, roger

litapaivaa Ground, Botnia 307, (????) is 11 , we have information Lima
(??7?7?) request starting clearance and 33.

Botnia 307, startup approved

Approved, 307

Finnair 863, startup and pushback approved
Startup, pushback approved, Finnair 836.

And Finnair 357, request taxi and could we have clearance to depart
so that we maintain initially 2500 feet for a couple of minutes?
Finnair 357, taxi to holding 33, stand by.

Taxi to holding 33, thanks.

Finnair 357, give way to Jetstream on taxiway 2.

Botnia 587, contact tower 118.6.
To tower 18.6, 587 moi.

Ground, good afternoon, Finnair 73, request start and push, stand 24,
information Lima.

Finnair 73, startup and pushback approved, push back to domestic
apron.

Starting, pushing to domestic, Finnair 73.

Ground, good afternoon, Finnair 215, (????), information Lima, stand
10, request startup and clearance.

Finnair 215, startup approved, cleared to Turku, Vihti 3 A departure,
G5, squawk 2221.

Any chance to use 33, Finnair 215?

Stand by, startup approved.

Startup approved, Finnair 215.

Finnair 863 requesting taxi.
Finnair 863, taxi to holding 04.
Taxi to holding 04, Finnair 863.
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17.18

17.19

17.20

17.21

17.22

FIN-357
GND

FIN-863
GND

FIN-417

LOT-471
GND
LOT-471

GND
FIN-357
GND

FIN-357

GND
FIN-357

KFB-307
GND

FIN-417
GND
FIN-417
GND
FIN-417

FIN-215
GND

FIN-73
GND
FIN-73

GND
KFB-307

GND
FIN-863
GND
FIN863

GND
FIN-863

GND
FIN-863

Finnair 357, holding 33, ready to copy.
Stand by.

Finnair 863 requesting clearance.
Finnair 863, stand by.

Ground, Finnair 417, we are ready now.

Ground, LOT471, good afternoon, on Hotel.
LOT471, taxi to stand 33.
To stand 33, LOT471.

Finnair 357, clearance.

Go ahead.

Finnair 357, cleared to Oulu, runway 33, Hyvinkaa Tenni W9 V4, 2500
feet, level change en route, squawk 2213.

Clearance Oulu via Hyvinkaa Tenni W9 V4, initially 2500, request
flight level change en route, 2213, Finnair 357.

Correct, contact tower 1 1 8.6.

18.6 moi.

Botnia 307 is ready to taxi.
Stand by.

Finnair 417 fully ready, request startup and pushback.

Finnair 417, startup and pushback approved.

Startup and pushback approved, Finnair 417, and which runway?
Ei tieda viela, tydbnna suoraan taakse.

Suoraan taakse.

Finnair 215 request taxi.
Stand by.

Finnair 73, taxi, please.
Finnair 73, taxi to holding 04.
Holding 04, Finnair 73.

Botnia 307, taxi to holding 33.
To holding 33, Botnia 307.

Finnair 863, clearance.

863, go ahead.

Cleared to Zurich, Milka 1A departure, V3 to Koska, cross 74 miles
from Porvoo at flight level 240 or above, squawk 2050.

Cleared to Zurich, Milka 1A departure, V3 to Koska to cross 74 miles
from Porvoo level 240 or above, Finnair 863.

Squawk 2050.

Yeah sorry, squawking 2050, Finnair 863.

Clearance correct. Slot 30, contact tower 118.6.
Slot 30, tower 18.6, Finnair 863, moi moi.
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17.23

17.24

17.25

17.27

GND
FIN-73
GND
FIN-73
GND

FIN-417
GND

KFB-307

FIN-797

GND
FIN-797
GND

GND

KFB-307
GND
KFB-307

GND
FIN-215
GND
FIN-215
GND

FIN-215

GND
FIN-417
GND

FIN-417

GND
FIN-73
FIN-2852
GND
FIN-2852

GND
FIN-215

SAS- 1700
GND
SAS- 1700

Finnair 73, clearance.

Go ahead.

Cleared to RJAA via Porvoo 1A departure, Gogla, squawk 2051.
Clearance to Narita, Porvoo 1A, Gogla, 2051, Finnair 73.
Correct.

Finnair 417 request taxi.
Stand by.

Botnia 307 is ready to copy.

Ground, good afternoon, Finnair 797, stand 20, Mike, MDBO, we are
ready for startup in about five minutes and request runway 33 for de-
parture.

Say again callsign.

797.

Finnair 797, roger.

Botnia 307, cleared to Seinéjoki, Renko 2N departure, Pirkka, 3000
feet, level change en route, squawk 2224.

Renko 2N, Pirkka, 3000 feet, 2224, Botnia 307 and ready.
Clearance correct, contact tower 118.6.
Tower 18.6, Botnia 307, moi.

Finnair 215, taxi to holding 33.

Taxi to holding 33, Finnair 215.

And clearance available.

Go ahead, 215.

Cleared to Turku via Hyvinkaa Kiika G5, 3000 feet, level change en
route, squawk 2221.

Cleared to Turku, Hyvinkaa Kiika G5, initially 3000, squawking 2221,
Finnair 215.

Correct. Finnair 417, taxi to holding 33, clearance available.
Holding 33 and go ahead.

Cleared to Kemi via Hyvinkaa Tenni W9 V4 W1, 3000 feet, level
change en route, squawk 2222.

Cleared to Kemi, Hyvinkda Tenni W9 V4 W1, 3000 feet, squawk
2222, Finnair 417.

Correct. Finnair 73, contact tower 1 1 8.6.

18.6, Finnair 73, moi.

Helsinki Ground, hyvaa iltapaivaa, Finnair 2852.

Finnair 2852, stand 22 via November.

November, stand 22, 2852.

Finnair 215, contact tower 118.6.
Tower 118.6, Finnair 215.

Vantaa Ground, god eftermiddag, Scandinavian 1700 at X-ray.
Scandinavian 1700, taxi to stand 33.
33, Scandinavian 1700.
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GND

Correction, 30.

SAS-1700 30, Scandinavian 1700.

GND
FIN-417

Finnair 417, contact tower 118.6.
18.6, Finnair 417.

Radiopuhelinliikenne Helsinki-Vantaan lahilennonjohdon (TWR) taajuudella 118.60 MHz,
klo 17.27 - 17.33.

9.9.1997
17.27.06
17.27.09
17.27.13
17.27.36
17.27.40
17.27.43
17.27.58

17.28.05

17.28.09

17.28.21
17.28.24
17.28.26

17.28.30
17.28.32
17.29.59
17.30.07
17.30.44
17.30.51
17.31.11
17.31.17
17.31.25
17.31.30
17.31.39
17.31.45

17.31.50
17.31.54

FIN-215
TWR
FIN-215

FIN-417
TWR

TWR

FIN-215

TWR

FIN-73
TWR
FIN-73

TWR
FIN-417
TWR
FIN-417
TWR
FIN-73
FIN-73
TWR
FIN-73
TWR
FIN-73
TWR

FIN-73
TWR

Tower, afternoon, Finnair 215, ready.
Good afternoon Finnair 215, line up 33, behind departing.
Lining up 33 behind departing, Finnair 215.

Tower, afternoon, Finnair 417, ready.
Good afternoon Finnair 417, | call you back.
(tangentin "napsutus”, ilmeisesti FIN-417)

Finnair 215, runway 33, cleared for takeoff straight ahead, airborne
call radar 119.1, 290 degrees 3 knots, hei.

Cleared for takeoff 33 straight ahead, when airborne radar 19.1, Finn-
air 215, hei.

Finnair 417, behind departing Saab line up 33 behind.

Finnair 73, holding 04.
Finnair 73, line up 04 and wait.
Lining up 04 and wait, Finnair 73.

Finnair 417, line up 33 and wait.

Lining up 33, Finnair 417.

Finnair 417, runway 33, cleared for takeoff straight ahead, airborne
caliradar 11 9. 11 290 degrees 5 knots, hei.

Cleared for takeoff straight ahead airborne 19. 1, Finnair 417, hei.
(kaksi lahetysta paallekkain)

73, stop your rolling, you have not takeoff clearance.

We are stopping, Finnair 73.

Menikohan kuittaukset paallekkain kun me kuitattiin taa lentoonlahto?
Ne tayty menna paallekkain koska, tota, 417:n selvitin [ahto6n 33:Ita
ja sen kuittauksen ma kuulin aivan selvasti.

Niin just no ne on menny sit just samaan aikaan paallekkain koska
mekin kuitattiin taa.

Siin& on tietysti seiska on sama numero tossa kutsussa, et 417 oli
33:lta ja teilla on 73 ja radat my6s sanoin kylla.

Joo, mé tossa viela kattelin viela etta kuittaatsa (??7?) meillekin radan
mut se on menny tietenkin paallekkain, ethan sa sitéd enaa oo kuullu,
Sita.

Joo, 73:sta me ei kuultu mitdan, mitdan tannepain kylla.

Joo, sopiiko tasta kaantya oikeelle niin tohon Taxiway 1:lle?

Sopii.
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17.31.55 FIN-73 Kiitos.
17.32.40 TWR Finnair 73, ota yhteys rullaukseen.
17.32.42 FIN-73 Vaihdetaan sinne, kiitos.

Radiopuhelinliikenne Helsinki-Vantaan rullauslennonjohdon (GND) taajuudella 121.60
9.9.1997 klo 17.32 - 17.36.

17.32  FIN-73 Ground, Finnair 73 again.
GND Tota, sulla noi jarrut lampes aika rajusti, tuli aika paljon savuakin, niin
haluutsé jaahdytellé jossain tossa platalla, vai tota meetkd odotuk-
seen 047
17.33  FIN-73 Joo ootappas, me katotaan noita listoja kans, jos me jatketaan tasta
pikkuhiljaa rullausta niin,niin tohon ainakin tohon Hoteliin asti jos sulle
sopii.
GND Sa voit tulla siitd heti vasempaan ja platan ulkoreunalle, ja tohon
122:n paikkeille.
FIN-73 Selva joo, tehdaan nain, Kiitos.

FIN-491 Finnair 491 request power pushback and taxi.
GND Finnair 491, power pushback approved, taxi to holding 04.
FIN-491 Push approved, holding 04, Finnair 491.

GND Finnair 797, contact tower 1 1 8.6.
FIN-797 Tower 18.6, 797, moro.

GND Ja 73, kdanny siita oikealle sinne ulkoplatalle.
17.34  FIN-73 Joo, kdannytaan oikealle tasta nain.

17.35 GND Ja 73, se "marsalkka" ohjaa teidat siihen vahan vinottain parkkiin
FIN-73 Joo, kiitos se on oikeen hyva paikka, niin, meill& on tossa noi oikeat
jarrut véhan kuumat niin, niin tuota me ootellaan tassa jonkin aikaa,
me sammutetaan taa.
GND Selva.

Radiopuhelinliikenne Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon (APP) taajuudella
19.10 MHz, 9.9.1997 klo 17.30 - 17.34.

17.30 TAR Finnair 357, contact Tampere 132.32.

FIN-357 32.32, Finnair 357, terve.

17.31 FIN-417 Radar, Finnair 417, passing 2400.

TAR Finnair 417, iltaa, radar contact, turn right to Tenni, climb flight level
250.

FIN-417 Up to level 250, right to Tenni, Finnair 417.

17.33 TAR Finnair 417, tutka.

FIN-417 417.

TAR Tiedoksi vaan sitte, kun te l&hitte niin siella oli samaan aikaan kuitan-
nu MD1 1 sen saman laht6luvan ja lahti sit samaan aikaan, etta tie-
doks, tasta voi myéhemmin tulla jotain kyselyja.

FIN-417 Joo, niin me oltiin ymmartavindmme, Finnairin 417.

TAR Joo, téa on tata.



Viite Ref

ia Arende

Pdivimaara Datum

S
T 22.3.1999

ITTMAILULAITO
LUFTFARTSVERKLE

LENTOTURVALLISUUSHALLINTO
LUFTFARTSINSPEKTIONEN

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjonkatu 36
00100 Helsinki

Lausuntopyynténne 17.2.1999

Liite 2/1

Dnro

4/02/99

LENTOTURVALLISUUSHALLINNON LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEEN C 27/1997 |

Lentoturvallisuushallinnolla ei ole lausuttavaa tutkintaselostuksen ehdotuk-

siin.

Lentoturvallisuushallinto lahettaa tutkintalautakunnalle tiedoksi oheisen 1I-
mailulaitoksen lennonvarmistusosaston asiasta antaman lausunnon.

Lentoturvallisuushallinto toteaa lopuksi, ettd mahdollisista toimenpiteisti

tullaan paattamain erikseen.
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Lentoturvallisuushallinto

Viite: Luonnos/Tutkintaselostus C 271997 L

LENTOTURVALLISUUTTA VAARANTANUT TAPAUS HELSINKI-VANTAAN
LENTOASEMALLA 9.9.1997

Lennonvarmistusosasto lausuu viitteen tutkintaselostusluonnoksesta
ja sen turvallisuussuosituksista seuraavaa:

Tutkintaselostuksen kohdan 4 Turvallisuussuosituksissa todetaan:

1. Tutkijat ehdottavat, ettd ohjaajien ja lennonjohtajien
kertauskoulutuksessa tulisi korostetusti tuoda esille ja tiedostaa
ilmailun VHF-radiopuhelinliikenteessd (RTF) ilmenneita
jarjestelmaian kuuluvia puutteita ja heikkouksia.

2. Tutkijat ehdottavat, etta koska ristedvien kiitoteiden kaytts
lennonjohtotydskentelyssd on aika-ajoin tavanomaista
vaativampaa, niin Helsinki-Vantaan lentoasema selvittéisi, ettd
olisiko tarpeen tarkentaa tai laatia ldhilennonjohdon
tybskentelyd helpottavaa ja turvallisuutta lisidvid ohjeistusta ja
sen edellyttdmai koulutusta.

Lennonvarmistusosasto pitda tutkintaselostuksen
turvallisuussuosituksia oikeansuuntaisina. RTF-koulutusta on
tapauksen jalkeen kehitetty ja erityisesti Helsinki-Vantaan
lentoaseman lennonjohtajille on kohdistettu kertauskoulutusta ko.
asiassa. Koulutussarja toteutettiin ulkomaisen RTF-kouluttajan
toimesta vuonna 1998.

Ristedvien kiitoteiden kaytto lisddntyy liikenteen kasvusta johtuen
merkittavasti Helsinki-Vantaan lentoasemalla. Tama edellyttas
koulutuksen kehittamisti. Tarkoituksena on jatkossa antaa uusille
ko. lentoaseman lihilennonjohtajille koulutusta simulaattorilla
erityisesti kahden kiitotien kayttéon liittyen. Vastaavasti
kertauskoulutuksen yhteydessi asia otetaan korostetusti osaksi
koulutustapahtumaa. Lentoaseman liikennetoimialalla on myés
kdynnissd kehittdmisohjelma, jossa tarkastellaan seka lzhi- ettd
lahestysmislennonjohdon tystapoja ettd nykyistd organisaatiomallia.
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Lennonvarmistusosasto tutkii mahdollisuudet ottaa kéyttoon tek-
niikoita, joilla estetd&n samanaikaiset paallekkaiset radiopuhelin-
likenteen léhetykset. Tutkintaselostuksen Data link tietovuoyhte-
ys on my&s tutkimuksen alla olevaa tekniikkaa. Se ei kuitenkaan
vielé téssa vaiheessa ratkaise ongelmaa lentoliikenteen johtami-
seen liittyvissa tilanteissa (lennonjohtoselvitys/lentoonléhtslupa).

Lennonvarmistusosasto pitaa vaarallisena mm. tapahtuman syyta
kasittelevan tekstin yhteydessa kaytavaa pohdintaa siits, ettd ko-
neen miehistélle ilmeisesti muodostui sellainen kuva liikenneti-
lanteesta, eftd seuraava lentoonléhtSlupa koskisi heitd. Taman-
laatuinen 'anteeksianto’ ei misséaén tilanteessa muuta sit4 tosiasi-
aa, etta niin lennonjohtotyd kuin lentdminenkin perustuvat masri-
teltyihin toimintamalleihin, eivatka milloinkaan olettamuksiin il-
meisesti’. Timaé tulee tehdi selviksi osana turvallisuussuosi-
tuksia myos lento-operaattorille.

Asiaa koskeviin kysymyksiin vastaa apulaisjohtaja Jorma Alakos-
Ki, p. 2270.
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