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ALKULAUSE

lIma-alus joutui peruskaarron jalkeen sisaénlentosuunnassa oletettavasti vaarasta mitta-
rinaytosta johtuen liian alas. Koneen paallikkd keskeytti lahestymisen suorittaen ylosve-
don uutta l&hestymisté varten, joka sujui normaalisti.

Koska syy ilma-aluksen mittarilahestymisjarjestelmén mittarin virheelliseen nayttamaan
jai epaselvéaksi, paatti Onnettomuustutkintakeskus kaynnistaa tapauksesta tutkimuksen
ja maarasi Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntijan, liikennelentgja Martin Blom-
gvistin, suorittamaan asiasta tutkinnan.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Helsingistd Rovaniemelle matkalla ollut, radiokutsua FIN427 kayttanyt DC-9-83 tyyppi-
nen lentokone lahestyi Rovaniemea lentopinnalla FL330 (33.000 jalkaa, ft, standardiase-
tuksella 1013,2 hPa = QNE) ottaen yhteyttd Rovaniemen aluelennonjohtoon klo 11.13
UTC (klo 13.13 Suomen aikaa, SA. Ajat taman jalkeen SA). Noin neljd minuuttia my6-
hemmin kone pyysi alempaa lentopintaa, mink& se saikin, aluksi FL280 ja peraan
FL130. Kone sai klo 13.30 lahestymisvuorokseen 5 ja pyynnén hidastaa nopeutta, jonka
se kuittasi. Koneelle kerrottiin Toramojarven harjoitusalueen olevan aktiivisen ja odotet-
tavissa olevasta VOR-odotuskuviosta. Kone siirrettiin Rovaniemen tutkan taajuudelle.

Yhteydenoton jalkeen koneelle kerrottiin tutkayhteyden vallitsevan ja hieman myéhem-
min annettiin selvitysrajaksi Rovaniemen locator PA (Papa Alfa) ja l[ahestymisvuoroksi
kuusi. Kone kuittasi tdaméan. Noin minuuttia mydhemmin tutka halusi varmistua siita, len-
sikd kone kohti locator PA:aa. Kone kertoi lentdvansa kohti PA:aa, johon tutka kertoi,
ettd naytbn mukaan suunta oli kohti Toramoa. Kone ilmoitti klo 13.38 liittyvansa PA:n
odotuskuvioon lentopinnalla FL130. Lentdessdaan odotuskuviossa kone sai arvioiduksi
lahestymisajaksi 58 (klo 13.58) seka selvityksen ensin alas FL110 ja sitten viiteentu-
hanteen jalkaan QNH-asetuksella 997 hPa, jonka kone kuittasi. Aikaan 13.51 kone sai
selvityksen VOR-majakalle ja siita ulospdin radiaalia (sadettd) 005° sekd hieman myo-
hemmin l&hestymaan Kiitotietd 21. Kone kuittasi taman ja kertoi samalla tuulen olevan
kolmessatuhannessa jalassa 230 astetta ja 40 solmua. Ollessaan sisdanlentosuunnassa
kone tiedusteli tutkalta ILS:n liu'un nayton oikeellisuutta saaden vastaukseksi, ettei ku-
kaan ole siitd valittanut. Kone kertoi tekevansa ylosvedon p&atellesséaén olevansa liian
alhaalla. Tutkalennonjohtaja havaitsi talldin korkeuden olevan 1600 ft.

Tutka antoi ohjeet suunnasta ja korkeudesta yloésvedossa seka selvityksen jatkamaan
ILS-B-menetelman mukaan 2400 ft seka tarkkuusl&hestymistutkan taajuuden. Kone
siirtyi télle taajuudelle ja suoritti tutkan avulla tarkkuuslahestymisen kiitotielle 21. Laskun
jalkeen tutka tiedusteli ILS:n liu’un nayttéa ja mainitsi havainneensa tuulen riepottavan
konetta. Koneen miehisto kertoi liu'un nayttdneen normaalisti ja tuulen olleen kovan.

Perustiedot

Henkilévahingot

Henkilévahinkoja ei syntynyt

Ima-aluksen vahingot

lIma-alus ei vaurioitunut
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Muut vahingot

Muuta vahinkoa ei syntynyt eikd elektroniikan tutkimuksissa esiintynyt mitédan siihen
viittaavaakaan tapausta edeltavalta tai myéhemmalta ajalta.

Henkilostd
lima-aluksessa oli miehistba 2+3 henkildad ja matkustajia 37.

lima-aluksen paallikké oli 43-vuotias mies, liikennelentdjan lupakirja ja tarvittavat kel-
puutukset olivat voimassa.

Peramies oli 29-vuotias mies, ansiolentdjan lupakirja ja tarvittavat kelpuutukset olivat
voimassa.

Ima-alus

lima-alus oli DC-9-83, rekisteriltédn OH-LPE. lima-aluksen lentokelpoisuustodistus oli
voimassa.

Saa

Rovaniemen s&a 1150 Z (ATIS information SIERRA): RWY 21 in use, braking action is
good, RWY is wet, on taxiways and on apron braking action is poor. Transition level 55,
FL1700 meters, wind 200 degrees/16 knots, visibility 4000 meters, mist, clouds overcast
300 feet, 90 meters, temperature 1, dew point 0, gnh 997, gfe 974, advice at your first
contact you have information SIERRA, have a nice flight.

Suunnistuslaitteet

Rovaniemen lentoaseman suunnistuslaitteet olivat tapahtumahetkelld kunnossa.

Radioliikenne

Tapausta koskeva radiopuhelinliikenne ja puhelinlikenne purettiin

Lentopaikka

Rovaniemen lentoaseman koordinaatit ovat LAT 66° 33’ 40” N, LONG 025° 50’ 05" E,
korkeus merenpinnasta 645 ft. Kiitotie 03/21 on 3000 x 60 m.

Lennonrekisterdintilaite

Lennonrekisterdintilaitteen tiedot purettiin. Niistd nahtiin lennetty lahestyminen.
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2 ANALYYSI

Kyseisena paivana oli Rovaniemella vilkas llmavoimien lentoliikkenne, josta johtuen saa-
puva lentokone joutui odottamaan ldhestymisvuoroaan. Odotus tapahtui nopeutta hi-
dastamalla sekd locator PA:n odotuskuviossa, johon kone liittyi lentopinnalla FL110
saaden sitten siina selvityksia alaspain 5000 jalkaan (ft). Koska radioliikenteen purusta
ei l6ydy mainintaa viidentuhannen jalan saavuttamisesta, on todennakdistd, ettd se oli
korkeammalla saadessaan klo 13.51 selvityksen kohti Rovaniemen VOR-majakkaa ja
sen ylityksen jalkeen selvityksen seurata VOR:n radiaalia 005° 10 NM:n (Nautical Mile)
paahan (18,5 km). Tama oli osa Rovaniemen Kiitotielle 21 julkaistua mittarilahestymis-
menetelmaa, ns. ILS-B-lahestymista. Lentokone sai viela selvityksen edelleen alaspéin
4400 jalkaan. Nama selvitykset alaspain ja kova myotatuuli aiheuttivat koneelle suuren
maanopeuden. Viela saatiin lisaselvitys ILS-B-lahestymiseen sailyttamaan 3400 ft tai
ylapuolella, kyseisella radiaalilla 10 mailiin saakka. Uloslentosuunnalla koneen nopeutta
pienennettiin ja valittiin slats/flaps (solakot/laipat) asentoon 15° seka kytkettiin irti auto-
kaasu. Jaanehkaisy kytkettiin siivelle. Peruskaarron aikana ilma-alus paasi laskeutu-
maan edelleen alemmaksi 2400 jalkaan ja asuksi valittiin laskusiivekkeet 28° seka las-
kutelineet alas. Tassd korkeudessa kone joutui kovasti jaatavaan kerrokseen, jolloin
jdénehkaisy kytkettiin pyrstoélle. Lisdvastuksen vaatima lisdteho antoi nain ollen enem-
man tehoa myos tarvittavalle jadnehkaisylle.

Kuulemisissa ilmeni, ettd saadessaan selvityksen ILS-lahestymiseen lentokoneen paal-
likkd, joka oli télléin ohjaava ohjaaja (PP, Piloting Pilot), valitsi omalle puolelleen ILS:n
nayton, pystydkseen jatkamaan suuntasateessa tultuaan lAhemmaksi kiitotien keskilin-
jan jatketta. Peramiehelld oli vield valittuna VOR:n naytté saadakseen sieltd DME-
etaisyyden. Kova tuuli ja sen aiheuttama turbulenssi vaikeuttivat koneen ohjaamista ja
pyrki aikaansaamaan poikkeamisia ILS:n suuntasateestd. Ollessaan suuntasateessa
ohjaaja havaitsi ILS:n liu'un komentavan alaspain ja han lahti seuraamaan sitd. Koneen
peramies oli havainnut saman asian kapteenin puoleisesta naytosta, mutta ei muista
havainneensa tatd omasta naytdstddn, johon han oli valinnut nyt ILS:n taajuuden aikai-
semman VOR-taajuuden sijaan. Tasta nayttdjen erilaisuudesta perdmies oli molempien
ohjaajien muistaman mukaan huomauttanut. Valitessaan ILS:n taajuuden, hdn menetti
DME:n antaman etéaisyystiedon, koska ko. konetyypissa etdisyysnayttd saadaan aino-
astaan VOR/DME:st&.

Kuulemisissa koneen paallikké muisteli liv'un néytén olleen “rauhattomamman® kuin
normaalisti, se hieman “hyppelehti“. Tama ILS:n liu'un hieman normaalista poikkeava
naytto, tieto kovemmasta vastatuulesta, tarkan etéisyystiedon puuttuminen ja peramie-
hen ilmoitus oman puolen liu’'un naytdn poikkeavuudesta kapteenin liukuun nahden, ai-
kaansai nopean keskindisen vertailun sekad paallikon kertoman mukaan keskeytettyyn
lahestymiseen valmistavan tilanteen ja ylosvedon. Peramies ehti kuitenkin viela tiedus-
tella lennonjohdosta “nayttaako teidan liuku oikein?“, johon sai vastauksen, ettei kukaan
ollut valittanut. Samalla lennonjohtaja pyysi tarkistamaan QNH-asetuksen, joka oli oh-
jaajilla oikea, 997 hPa, seka kysyi koneen korkeutta. Vastauksena oli 1500 ft ja maininta
ettei liu'usta ole nayttéa. Lennonjohtaja ilmoitti tutkan kuvaputkelta nakyvan lentokoneen
korkeuden olevan 1600 ft. Kuultuaan koneen olevan suorittamassa keskeytettyd léahes-
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tymista, han antoi sille selvityksen koskien suuntaa ja korkeutta. Alin korkeus oli lennon-
rekisterdimislaitteen mukaan 1600 ft.

Noin minuuttia mydhemmin koneen kertoessa saavuttavansa annetun korkeuden, len-
nonjohtaja halusi varmistautua siita, oliko ohjaamossa saatu mitaan liukunaytt6a, saa-
den téahan vastauksen “ei saatu minkaanlaista liukunayttéa“. Kysyttdessa mydhemmin
liukunaytosta lentokoneen paallikkd kertoi katsovansa liukunaytoksi normaalin, vakaan,
ohjaajien keskendan omista mittareistaan varmentaman nayton, joka voidaan varmen-
taa etaisyyden avulla. Sellaisessa tilanteessa, johon he olivat yllattden ja nopeasti joutu-
neet huonon liukundytén vuoksi, on ratkaisuna ainoastaan l&hestymisen keskeyttami-
nen. Sellaista liukundyttéa ei voi kutsua naytoksi ja vastattaessa lennonjohdon kysy-
mykseen kiireissé tyotilanteessa ei ole aikaa analysoida kaikkia sanavivahteita.

Koska ILS:n liu'un naytto oli ollut erilainen, rauhattomampi, kuin normaalisti, se sai ai-
kaan kapteenin kertoman mukaan varuillaan olevan tilanteen ohjaamossa. Han ei
muista kayttaneensa ohjaamotydssa maarattyja sanontoja havaitessaan liukuosoittimen
likkuvan, vaan oli kiinnittdnyt perdmiehen huomion tdh&n normaalista poikkeavaan
nayttéon kysyen vahvistusta perdmiehen puolelta. Perdmiehen puoleinen liukunaytto oli
saatu myohemmin ILS:n taajuuden valitsemisen jalkeen ja oli ristiriitainen kapteenin
nayton kanssa. Koska kapteenin puolen liuku oli jo komentanut alaspain, han oli |ahtenyt
seuraamaan sita, ja kone oli laskeutumassa. Etdisyydesta ei ollut nayttéa eika kone ollut
viela ylittdnyt ulkomerkkia (OM) Toramon majakalla ja ulkomerkin ylityskorkeus oli saa-
vutettu, oli tilanne korjattavissa ainoastaan keskeyttdmalla lahestyminen. Kapteeni oli
aloittanut tehonlisayksen ylosvetoa varten 30 sek sen jalkeen, kun peramies oli ilmoitta-
nut heidan olevan suuntasateessa. Tana aikana kaytiin keskustelu liu'un naytosta. Len-
nonrekisterdintilaitteen purusta ilmenee, etta koneen paallikko oli jo aloittanut ohjaamos-
sa kaydyn lyhyen keskustelun ja tarkistusten aikana ylosvedon.

Suomen ilmailukasikirjan (AIP) mukaan ilma-aluksen korkeuden tulee olla Rovaniemen
ILS RWY 21-BRAVO:n mukaan 2400 ft peruskaarron jalkeen sisaanlentosuunnassa ja
sen voi jattaa pisteessa, jossa ILS:n liuku leikkaa taman 2400 ft n. 5,5 NM Kkiitotie 21:n
kynnyksesta, piirroksen sivuprofiilin mukaan 0,5 NM Toramon takana.

Finnairin (ja yleensa lentajien) kaytdssa on Jeppesenin reittikasikirja (Jeppesen Route
Manual), jossa lahestymismenetelmat ovat kuvattuina samoilla periaatteilla kuin AIP:ssé&
mutta esim. sivuprofiilit on tehty yhdistamalla erilaisia tietoja, jotka ovat piirretty samaan
kuvaan eri mittakaavoissa. Tassa reittikasikirjassa Rovaniemen ILS-BRAVO Rwy 21-
l&hestymismenetelmén sivuprofiili on piirretty niin, etta piirroksen mukaan 2400 ft jate-
taan liityttdessa liukuun n. 7,5 NM Toramon takana, jos sitd verrataan profiilin alaosassa
olevaan etaisyystietoon (etaisyyteen kynnykseltd). Profiilin yldaosassa on merkki D 10.0
ROI, joka on taas eri mittakaavaa ja tarkoittaa sitd kymmenen mailin DME-etaisyytta
VOR/DME:Ita, josta peruskaarto alkaa. Tam& merkki on samalla viivalla, joka kuvaa
uloslentosuuntaa VOR:lta, peruskaartoa ja sisaanlentosuuntaa ennen sen jattamista
ILS:n liv'ussa. Hamaavaa tassa on se, etta kuvaa (sivuprofiilia) katsomalla, ajattelematta
sen enempaa eri mittakaavoja, liu'un tulisi alkaa heti peruskaarron jalkeen niin kuin se
alkoikin tassa nimenomaisessa tapauksessa. Nyt ohjaamossa nakyneen liukunaytén
mukaan aloitettu liuku oli komentanut jattdmaan sisddnlentosuunnan 2400 ft n. 70 sek
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aikaisemmin, 5,0 NM:n paassé, juuri ilma-aluksen tultua keskilinjalle sisdanlentosuun-
nassa.

Jeppesen Airway Manuals Services & Flight Information:n kanssa kaydyn kirjeenvaih-
don mukaan Jeppesen pyrkii muuttamaan ylla kuvattua Rovaniemen lahestymiskartan
mittarilahestymismenetelman sivuprofiilia vastaamaan enemman todellisuutta siirtamalla
liu'un aloituspistettad lahemmaksi ulkomerkkia.

Lentoaseman viestitekniikalta saadun tiedon mukaan mittarilahestymisjarjestelman
maalaitteet olivat olleet kyseisena ajankohtana kunnossa ja toimineet moitteettomasti.
Mydskaan muut ilma-alukset eivat olleet maininneet hairidista ILS-naytdissaan. Antennit
ovat niin tukevaa tekoa, ettei sen paivan kova tuuli ole voinut niitd huojuttaa. Mydskaan
lumi tai r&nta eivat sin& péaivana ole voineet olla syyna.

lImailulaitoksen viestihuollon antamien tietojen mukaan Rovaniemen lentoaseman mitta-
rildhestymislaitteiden mittaukset ja kalibroinnit ilmasta eivat ole antaneet viitettd mistaan
vioista tai ohjaajien keskuudessa joskus puhutuista "haamunaytoéista”.

Nama "haamunaytot” ovat olleet liukupolun antamia virheellisia komentoja ILS:n liuku-
polusta joissakin mittarilahestymislaitteissa jos ilma-alus on huomattavasti sivussa kes-
kilinjasta. Naista naytoista on silloin ollut ilmoitus kyseisen mittarilahestymis-jarjestelman
kartoissa. Tassa tapauksessa ei ole voinut olla kyse mistdéan haamunaytosta, koska
kone oli ollut FDR:n mukaan keskilinjalla tai hyvin lahelld sité eikd ILS:n lentomittauksis-
sa ole esiintynyt mitaan viitettd kyseisesta "haamu-naytosta”.

ILS-ldhestymismenetelman naytdssa saattaa ilmeté kerrannaisia, jotka ilmenevat liuku-
polkunayttéind normaalin liu'un ylapuolella. Siitdékaan ei ole voinut olla kyse nyt tutkitta-
vana olleessa tapauksessa, koska kone ei ollut liian korkealla.

Finnairin elektroniikkahuollon antamien tietojen mukaan lahestymista kyseisena ajan-
kohtana tehneen lentokoneen elektroniikassa ei oltu havaittu ILS:n vastaanottoa koske-
vaa vikaa. Kyseisen luonteisesta viasta ei ole myoskaan mainintaa koneyksilon historii-
kissa koko sen vuoden ajalta tai myohemminkaan syyskuun alkuun saakka 1998.

Matkustajien kayttamat kannettavat elektroniset laitteet

PED, Portable Electronic Devices, (kannettavat elektroniset laitteet) tulivat matkustajien
kantamina ilma-aluksiin jo 50-luvulla johtuen siitd, ettd transistorin keksimisen jalkeen
radiot ja nauhurit pienenivat kooltaan ja painoltaan, myoéskin hinnaltaan. Jo tuohon ai-
kaan ruvettiin ihmettelem&éan silloisten VOR:ien nayttdjen ajoittaista hairiintymista.
Vuonna 1961 kiellettiin USA:ssa FM-taajuuksilla toimivien laitteiden kayttaminen sellai-
sissa ilma-aluksissa, jotka olivat varustetut VOR-vastaanottimilla. Vuonna 1992 media-
kin kiinnostui asiasta New Yorkin JFK:n kentdlle l[ahestymassa olevan DC-10 koneen
jouduttua vaaratilanteeseen todistettavasti matkustajan kayttdman CD-soittimen joh-
dosta. Koko 90-luvun aikana lisaéantyi kannettavia elektronisia laitteita koskevien raport-
tien maara. Syyna on ilma-alusten elektroniikan huima lisdantyminen ja herkkyys. Sa-
malla on matkustajien kaytdssa oleva kannettava elektroniikka tullut tehokkaammaksi ja
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monipuolisemmaksi. On paljon todennettuja tapauksia, joissa suunnistuslaitteet ovat
nayttaneet vaarin tai kytkeytyneet irti matkustamossa kaytetyn elektronisen laitteen
kayton seurauksena. Kaytoksi katsotaan esimerkiksi GSM-matkapuhelin, jonka virta on
kytkettynd, koska laite toimii koko ajan hakien tukiasemaa. Taman vuoksi matkapuheli-
men kayttd on kielletty ilma-alusten lisaksi myds muissa sellaisissa paikoissa, joissa on
hairitille herkkaa elektroniikkaa.

Maailmanlaajuisesti kerattyjen tietojen mukaan vaarallisimpia elektroniikan valineita ovat
kannettavat puhelimet (kdnnykat), videokamerat, CD-soittimet ja radiot, varsinkin lahet-
timin& toimivat laitteen osat. On havaittu myds pienten elektronisten laitteiden, syli- ja
taskumikrojen sek& pelien ja ns. nintendojen aiheuttaneen vaaratilanteita. Vaaratilanne
syntyy, kun jonkun téllaisen laitteen toimiessa sen synnyttdma elektromagneettinen
kenttd paasee vaikuttamaan ilma-aluksessa oleviin, sen antenneista ja johdotuksesta
syntyviin vastaavanlaisiin kenttin muuntaen niitd. N&in saattaa ilma-aluksen laitteen
toiminta muuttua yllattden ulkopuolelta tulevien epamaaraisten ja ohjelmoimattomien
signaalien komentamana. Tiedetd&n matkapuhelimen kaytén lydneen bussin jarrut luk-
koon ja sulkeneen sairaalassa potilaan hengissa pitamiseen tarkoitettujen laitteiden toi-
mintoja.

Todettuja ja epailtyja tapauksia on maailmalla tutkittu tarkoin. Suurena hankaluutena on
se, ettd hairididen ei ole todettu seuraavan mitdan kaavaa. Jokin laite saattaa aiheuttaa
iima-aluksessa maaratyn hairion, mutta toinen samanlainen laite ei sita tee. Koska asi-
assa on niin paljon eri vaikuttavia tekijoitd, kuten laitteen paikka, asento, voimakkuus,
etdisyys, johdotus, antennien paikat, kytkettyna olevat muut laitteet jne., ei pystytd an-
tamaan mitdan tiettyja turvamarginaaleja elektronisten laitteiden kaytélle. Sen vuoksi
niiden kaytté on aina kielletty lentoonlahdon ja laskun aikana ja muulloin kaytté on ra-
jattua ja valvottua. Koska koko matkustava yleiso ei tieda elektronisten laitteidensa vai-
kutuksen laajuutta tai he eivat aina miella kiellon koskevan heita, laitteita saattaa olla
lennolla paalla tai ne saattavat unohtua paalle. On myos matkustajia, jotka huolimatta
kielloista kayttavat laitteita ilma-aluksessa. Elektronisen laitteen aiheuttamaa hairiota
ILS:n liukunaytt6on ei voida sulkea pois tutkittavan tapauksen syyté haettaessa.

Tehtyaan keskeytetyn lahestymisen ilma-alus sai uuden selvityksen ILS-lahestymiseen
seka tiedon odotettavissa olevasta tarkkuusléahestymistutkan ohjauksesta. Tamé lahes-
tyminen sujui ongelmitta ja liukujen naytt6 oli ohjaajien seurannan mukaan normaali.

Laskeutumisen jalkeen koneen paallikkd sai radioitse pyynnon soittaa tutkalennonjoh-
tajalle. Puhelun aikana hanelle kerrottiin heidan olleen 7-8 mailin pd&éssa noin 1600 ft:n
(QNH:lla) korkeudessa. Tama etaisyys tuli hanelle yllatyksend, koska han oli kuvitellut
heidan olleen [ahempéana, Iahelld ILS:n liu’'un oikeata nayttbaluetta. Lennonjohtaja kertoi
aikovansa tehda asiasta raportin ja kehoitti myos koneen péaallikk6a kirjoittamaan oman
raporttinsa. Kumpikin raportoivat asiasta, lennonjohtaja ILL:n kaavakkeella "llmoitus
lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta” ja ilma-aluksen paallikkd omalla rapor-
tillaan yhtidssaan.
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset
1. Lentokoneen laitteiden ja nayttdjen toiminta oli normaalia lukuun ottamatta koneen
ILS:n nayttdjen poikkeavuutta loppuosalla.
2. Loppuosalla lentokoneen paallikbn ILS:n naytté komensi alaspain poiketen pera-
miehen vastaavasta naytosta.
3. Nayttdjen eroa ajan ja maaran suhteen ei pystytty todentamaan johtuen tapauksen
yllattavyydesta ja lyhyestéa kestosta.
4. ILS-nayttojen ristiriita johti keskeytettyyn lahestymiseen.
5. Lentokoneen laitteiden ja nayttdjen toiminta oli normaalia ensimmaisen lahestymi-
sen jalkeisen yloésvedon jalkeen laskuun saakka.
6. Lentokoneen ILS-laitteissa ei ollut esiintynyt samantapaista vikaa 11,5 kk ennen tai
9,5 kk jalkeen tapahtuman.
7. Mittarilahestymisjarjestelman maalaitteet olivat kunnossa.
8. limasta suoritetut mittaukset vahvistivat lentoaseman laitteiden olleen kunnossa.
9. Ohjaajien antaman tiedon ja lennonjohtajan tutkaltaan ndkemén tiedon mukaan il-

ma-alus oli alimmillaan 1500-1600 ft korkeudessa paikassa, jossa sen olisi tullut olla
2400 ft korkeudessa. Lennonrekisterdintilaitteen mukaan alin korkeus oli 1600 ft.

10. Korkeus maastosta oli lahestymisen aikana alimmillaan arviolta n. 900-1000 ft.

11. Seka lennonjohtaja etta koneen paallikko tekivét asiasta raportin.

3.2 Vaaratilanteen syy

Selvad, yksiselitteista syyta tilanteen syntymiseen ei ole saatu selville. Todennakoéisena
syyna voidaan pitdd matkustamossa kaytettya elektronista laitetta.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ei uusia suosituksia

Helsingissa 21.12.1998

Martin Blomqvist

LAHDELIITTEET

Seuraavat liitteet ovat taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1.

2.

3.

Tapauksesta Kirjoitetut raportit

Tutkadatan purku

FDR:n purku

Radiopuhelinliikenteen ja puhelinliikenteen purut
Asian johdosta kayty kirjeenvaihto

Lennolta kertyneet asiapaperit

AlP:n ja Jeppesenin karttoja

Séaatiedot

Lennonjohdon liuskat



