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Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tulkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehk&iseminen. limailuonnettomuuden 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 valtettava.
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ALKULAUSE

Lufthansa CityLinen reittilento Miinchenistéa Helsinkiin pyysi etuoikeutta liikenteessa ja
kiitotietd 04 kayttoon Helsinki-Vantaalla kaytdssa olleen kiitotie 22:n sijasta perustellen
pyyntbnsa polttoaineen vahyydelld. Kyse oli polttoainemaarasta, joka tarvittin mahdolli-
seen lentoon varakentélle ja ns. holding polttoaineesta (final reserve). llma-alukselle
voitiin antaa kayttoon laskuun Kiitotie 15. Vaarinymmarryksen vuoksi lennonjohto teki
asiasta ilmoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneena tapauksena.

Onnettomuustutkinta keskus paatti kdynnistdd asiasta virkamiestutkinnan, johon maa-
rattin oman suostumuksensa mukaisesti liikennelentdja Martin Blomqvist ja lennon-
opettaja Tarmo Kulmala.

Tutkimuksen valmistuttua sen kdannos lahetettiin Saksan tutkintaviranomaisille lausun-
toa varten. Heilla ei ollut kommentoitavaa.
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TAPAHTUMIEN KULKU

DLH-5204 (Deutsche Lufthansa), Canadair Regional Jet-mallinen suihkumatkustajakone
lahti 17.12.1997 lennolle Miinchenista Helsinkiin. Lennon alkuosuudella ohjaajat olivat
todenneet polttoainemaaran olevan virheellisen polttoainelaskelman ja sitd seuranneen
tankkauspyynnon vuoksi lilan vahéisen. He joutuivat tekem&an uudet lennonaikaiset
laskelmat siitd, riittdkd polttoaine maarékentélle vaadituin reservein Helsinkiin, vai tay-
tyyko laskeutua matkalla muualle tankkaamaan. Ohjaajat laskivat, etta polttoaine riittaisi
Helsinkiin, jos paastaisiin lahestymaan tutkan johtamana Kkiitotielle 04, eika kiitotielle 22
maarattyja tulo- ja alkuldhestymismenetelmia tarvitsisi lentdd. Tutkan johtamanakaan
ILS-lahestyminen kiitotielle 22 ei olisi mahdollista ainakaan ilman etuoikeutta liikentees-
sa. Lisaksi onnistuminen edellytti matkalentokorkeudella vallinneen tuulen vaikutuksen
olevan todellisuudessa samanlainen kuin oli alunperin huomioitu ja lennon loppuosuu-
den lentdmistd tavanomaista matkalentonopeutta taloudellisemmilla nopeus- ja kulu-
tusarvoilla ja viela polttoainekulutuksen kannalta optimaalista descent-profiilia Helsingis-
sd. Laskussa tarvittavaa polttoainereservia, jonka muodostivat Alternate Fuel ja Final
Reserve Fuel, saatiin pienennettyd vaihtamalla varalentopaikka Turun asemasta Tallin-
naksi.

Tuntia ennen laskuaan Helsinkiin DLH-5204 tiedusteli Tukholman aluelennonjohdolta
(ESOS) saatietoja Turusta (EFTU) ja Tallinnasta (EETN), joka puolestaan kysyi niita
Tampereen aluelennonjohdolta (EFES). Sen hetkiset METAR-tiedot vélitettiin Tampe-
reelta heti. Joitakin minuutteja mydhemmin Tukholma tiedusteli Turun ennustetta DLH-
5204:lle. Sita ei voitu valittaa heti ja vahan myéhemmin Tukholmalle annettiin uudestaan
Turun METAR. Tukholman aluelennonjohto siirsi koneen Tampereen aluelennonjohdon
taajuudelle, jolloin saatiedot saataisiin ilman valikasia.

DLH-5204 oli n. 70 NM lentomatkan paéssd KOSKA-nimiseltd ilmoittautumispaikalta
Iltamerelld, lentopinnalla FL330, kun se otti yhteyden Tampereen aluelennonjohdon
(ACC:n) taajuudella. ACC antoi sille tuloselvityksen reittia ETTAN 1 Tango heti avaus-
kutsuun vastatessaan. Viipyméattd koneen miehistd tiedusteli s&atietoja Helsinki-
Vantaalla ja ACC antoi Helsingin METAR-tiedot seuraavan minuutin kuluessa. Miehisto
ei enda osoittanut kiinnostusta radioliikenteessa Turun tai Tallinnan ennusteisiin.

Tuloselvityksensa perusteella ohjaajat paattelivat reitilla ja Helsingissa lahestymislennon
aikana jaljella olevan kuljettavan matkan. Jéljella olleeseen polttoainemaaraan nahden
tuloreitti ETTAN 1 Tango ja mahdollinen tutkajohtaminen Helsingin etela- ja itapuolitse
ILS-lahestymiseen Kkiitotielle 22:lle oli liian pitk&. S&atietojen perusteella kiitotien 04
kayttd olisi ollut heille mahdollista ja he esittivat heti pyynnon tastd vaihtoehdosta
ACC:lle kuitenkaan perustelematta pyyntéaan. ACC vastasi kiitotien 22 olevan kaytossa.
Miehistd jatkoi lentoa kohti Helsinkia reittia KOSKA - ETTAN lentopinnalla 330.

Mydhemmin, 23 minuutin kuluttua, kello 23.04 miehiston oli tarpeellista tehda paatos
lennon loppuosuuden suhteen. Lento oli edennyt n. 75:n NM:n etaisyydelle Helsingista.
Paallikko otti yhteyden ACC:hen ja kysyi uudelleen mahdollisuutta kiitotien 04 kaytt6én
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Helsingissa ja perusteli nyt pyyntonsa jaljella olevan polttoaineen vahyydella. Pyynnéssa
han ilmensi vajauksen olleen n. 100 kg alle maarakenttaminimin (“Out of dest fuel®).

Aluelennonjohtaja informoi Helsinkia valittémasti pyynndsta kayttaa kiitotieta 04 ja pyyn-
non perusteesta kasitteella “bensat vahissd“. Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon
(APP) liikennekoordinaattori (lennonjohtaja COR-ty0pisteessa) epasi pyynnén liikenne-
tilanteeseen perustuen. Han esitti ehdottoman kieltonsa vaihtoehdoiksi lennon suun-
taamista varalentopaikalle tai mahdollisesti kiitotien 15 kayttoa.

Seuraavalla minuutilla ACC ilmoitti DLH-5204:lle, etta kiitotie 04 ei ole kaytettavissa,
multta kiitotie 15 olisi mahdollinen.

Varmistaakseen sen, ettei polttoainereservien maara alittuisi enaa lahestymisen ja las-
kun aikana, miehistd pyysi viela etuoikeutta muuhun liikenteeseen ndhden sanonnalla
“we request for priority“. ACC vaélitti tiedon kiitotien 15 kayttsta ja etuoikeuspyynnosta
Helsingin COR:lle, joka vastasi johtavansa koneen ldhestymiseen 15:lle muuhun liiken-
teeseen néahden ensisijaisena. Tatd Helsingin lupaamaa liikennepriorisointia ei kuiten-
kaan ilmoitettu DLH-5204:lle.

Kello 23.06 ilma-alus jatti matkalentokorkeutensa lahestymista varten. Se oli 62 NM:n
etdisyydelld Helsingista. Se ilmoitti [ahestyvansa ilmoittautumispaikka ETTAN:ia ja ACC
siirsi sen COR:n taajuudelle 119.10 MHZ.

Lahestymislennonjohtaja kaski lahilennonjohtoa (TWR) héalyttamaan lento-onnetto-
muusvaaratilanteen DLH-5204:n vahaisen polttoainemaaran takia kello 23.08.

DLH-5204 otti yhteyden COR:iin kello 23.09. Lennonjohtaja antoi sille ohjaussuunnaksi
045°, korkeusselvitykseksi jatkaa laskeutumista lentopinnalle 80 ja tiedon tutkajohtami-
sesta ILS-lahestymiseen kiitotielle 15, seka poisti siltd normaalisti noudatettavat nopeus-
rajoitukset.

Lennonjohtaja ilmoitti tutkajohtamisen aikana jéljella olleen kuljettavan kysyen sen riitta-
vyyttéd korkeudenvahennykseen. Ohjaajat ilmoittivat kuljettavan matkan riittdvan. Kello
23.18 tutkajohtaja antoi koneelle ILS:&&n tuovan ohjaussuunnan ja lahestymisselvityk-
sen kiitotielle 15 ja kone ilmoitti seuraavansa lahestymismenetelmaa kello 23.19. Ko-
neen ollessa 7 NM:n etdisyydelld kosketuskohdasta, joutui lennonjohtaja antamaan sille
ohjeen nopeuden hidastamiseksi risteavan Kiitotien liikenteen vuoksi.

Kone siirrettiin laskua varten TWR:n taajuudelle sen ollessa n. 4.5 NM:n loppuosalla.
Laskuselvityksen se sai hieman my6hemmin, kun risteava kiitotieosuus vapautui. Tuuli-
tiedot laskua varten olivat: suunta 260° ja nopeus 12 KT.

Samanaikaisesti TWR ilmoitti COR:lle pelastuspalvelun olevan lentoaseman pysyvais-
maaraysten mukaisessa valmiudessa ja lahestymislennonjohtaja valitti TWR:lle DLH-
5402:n paallikdlle osoitetun yhteydenottopyynnén lennonjohdon vuorovanhimmalta (Su-
pervisor).
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DLH-5204 laskeutui normaalisti kiitotielle 15 kello 23.23 TWR:n merkintdjen mukaan ja
pelastuspalvelun valmiustila peruutettiin.

lima-aluksen paallikko soitti yhteydenottopyynndn vuoksi supervisorille kello 23.47. Pu-
helussa vuorovanhin pyrki selvittdmaan yksityiskohtaisempia tietoja koneen polttoaine-
tilanteesta lennon ja laskeutumisen aikana. P&allikkdé kertoi puhelun aikana toistuvasti
polttoainemaaran olleen n. 50 kg yli laskussa vaadittavan maaran. Han kaytti kasitteita
“above our destination fuel” ja “above our diversion fuel, normal diversion fuel”. Super-
visor ymmarsi kuitenkin maaran kuvanneen jaljella ollutta polttoaineen kokonaismaaraa.
Tama virheellinen kasitys ilmeni lennonjohdon laatimassa ilmoituksessa lentoturvalli-
suutta vaarantaneesta tapauksesta sekéd ATS-paivékirjamerkinndista ja halytystietojen
kirjauslomakkeista. Muilta osin puhelu kasitteli syitd sek& polttoainetilanteen syntymi-
selle, etté kiitotien 04 kayton epaamiselle.

COR-tyopisteessa tapahtuman yhteydessa tydskennellyt lennonjohtaja teki supervisorin
esityksesta ilmoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta. ATS-paivékirja-
ja halytystietolomakkeiden merkinnat oli varmentanut allekirjoituksellaan vuorovanhin,

joskin osan merkinnoista oli tehnyt COR-lennonjohtaja. Poikkeama- ja havaintoilmoitus
tapahtumasta oli paivatty 18.12.1997 ja oli lennonjohdon paallikon allekirjoittama.

Perustiedot

IIma-alus

IIma-alus oli kaksimoottorinen, suihkumoottoreilla varustettu Kanadalainen CL-600 Re-
gional Jet, Series 100.

Lennon tyyppi

Lento oli Lufthansa CityLine GmbH:n reittilento DLH-5204 Miinchen — Helsinki.

Henkildvahingot

Ei henkildvahinkoja

lima-aluksen henkilésto

Koneessa oli neljan hengen miehistt ja 42 matkustajaa.

Koneen kapteeni oli 37-vuotias mies ja peramies 27-vuotias mies.
Lennonjohdon henkilostd, Helsinki-Vantaan [&hestymislennonjohto

Lahestymislennonjohtaja (COR) oli 50-vuotias mies. Vuoroesimies oli 51-vuotias mies.
Molemmilla lennonjohtajilla oli voimassa olevat lupakirjat ja tarvittavat kelpuutukset.
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Saa Helsinki-Vantaalla:

Taf ajalle 20-05 LMT: 260°/10 KT, 8000 OVC005 TEMPO 1801 3000 BR OVC003
BECMG 0103 9999 BKN012=

Metar kello 22.50 LMT: 260°/10 KT, 240V300 4500 -DZ BR OVC004 01/01 Q1021
TEMPO 5000 RMK 2219//69=

Metar kello 23.20 LMT: 260°/11 KT, 6000 —DZ OVC004 01/01 Q1020 TEMPO 8000
RMK 2219//69=

Helsinki-Vantaan lentoaseman piirtdvan tuulimittarin mukaan oli DLH-5204:n laskuai-
kaaedeltavalla tunnilla pintatuulen nopeus ollut koko ajan hitaasti kasvava alle 7 KT:sta
n.10 KT:hen. Laskeutumisajan lahestyessa tuulen nopeus kasvoi edelleen ollen lahella
laskuaikaa huippuarvona 19 KT. Keskimaaraisena tuulen nopeus ei ylittanyt 12 KT koko
tdmankaan tunnin aikana.

Suunnistuslaitteet

Kaikki llmailukasikirjan mukaan Helsinki-Vantaan lentopaikalla ja lahestymisalueella si-
jaitsevat suunnistuslaitteet olivat toiminnassa. lima-alus kaytti ensisijassa DVOR/DME
HEL:84, PSR/SSR-tutkajarjestelmaa ja kiitotien 15 ILS-lahestymislaitteistoa.

Radioliikenne ja puhelinliikenne

Tapaukseen liittyva radiopuhelinliikenne ja puhelinlikenne purettiin.

Lentopaikka

Lentopaikan koordinaatit ovat 60°19'01”N ja 024°57'59"E ja sen korkeus on 167 FT (51
m) merenpinnasta.

Helsinki-Vantaan kiitoteiden ominaistiedot ovat:

Kiitotie 04/22 on 3440 m pitka ja 60 m levea ja kiitotie 15/33 on 2900 m pitk& ja samoin
60 m levea.

Tuulesta ja melunvaimennusmenetelmista johtuen oli Kiitotie 22 kaytdssa, joskin joitain
lentoonlahtja suoritettiin kiitotieltd 33. DLH-5204 kaytti laskuun kiitotieta 15.

Lennonrekisterdintilaite

Lennonrekisterdintilaitteen ja ohjaamon &anitallentimen tietoja ei purettu.

Pelastustoiminta ja pelastumisndktkohdat

Pelastuspalvelu halytettiin Helsinki-Vantaan TWR:n toimesta COR:n ohjeen mukaisesti.
Lentoaseman pelastuspalvelun liséksi AHK (Aluehalytyskeskus) halytti Vantaalta viisi
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pelastusyksikkod, Espoosta yhden ja Keravan AHK:lle annettiin halytys. Liséksi halytet-
tiin ambulansseja viisi. Pelastusyksikéiden luku oli 19 ja la&kintayksikoita oli 12.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Analyysissa esitetyt tutkimuksen painopisteet olivat:

- DLH-5204:n lennonsuunnittelussa ja polttoainetilanteen hallinnassa

- polttoaineongelmien ilmoittamisessa radiopuhelinliikenteessa ja kasitehallinnassa
- ongelmatietojen valittdmisessa ATS-elinten valilla

- liikennepriorisoinnissa ja

- tapahtumaraportoinnissa ja jalkikasittelyssa

Organisaatiot ja johtaminen

Analyysiin on siséllytetty lautakunnan nakemyksia seuraavista organisaatioon ja johta-
miseen liittyvista kysymyksista:

- tarkastellaan vuorovanhimman tehtavaaluetta lennonjohdon esimiehena.
- tarkastellaan kertauskoulutuksen ja tydmenetelmien ohjeistusta.

- tarkastellaan pelastuspalveluohjeistusta ja tydmenetelmia.

- tarkastellaan limailulaitoksen omaa “INCIDENT-PROSESSIA".

ANALYYSI

Yhtion Canadair Jet ryhmapaallikoltd saadun tiedon mukaan lentoperamies ja dispat-
cher olivat tehneet ja tarkistaneet polttoainelaskelmat lennonvalmistelussa ja valittaneet
tankkaajalle pyynnon tankata koneen polttoainemaara 3600 kg:aan. Ryhmépaallikon
mukaan molemmat ohjaajat olivat tarkistaneet laskelmat. Menettely vastasi yhtion len-
totoimintakasikirjan (Flight Operations Manual, FOM) ohjeita laskennan suorituksesta ja
tarkastamisesta.

Laskelmissa oli paadytty oikeisiin polttoainemaariin koskien matkaa Helsinkiin kaytetyn
reittisuunnittelun mukaisena (Trip Fuel) ja varalentopaikkaa (Alternate Fuel), odotusta
(Final Reserve Fuel) ja reittireservia (Contingency Fuel), joka oli 5% matkalentoon kay-
tettvasta maarasta. Naiden summa oli 3910 kg. Lentoon kaytettava polttoaine oli maa-
ritetty kayttden pisinté todennakoista lahtoreittia, Helsingissa tuloreittia Nakki 1 S ja len-
non keskiméaaraiseksi vastatuulikomponentiksi oli maaritetty 17 KT.

Ylimaaraisena (Extra Fuel) oli liséksi laskettu tankattavaksi matkalentokorkeudella n. 30
minuutin lentoaikaa vastaava 590 kg:n maard. Polttoainemaara lentoonlahddssa olisi
ollut 4500 kg, mutta laskuvirheen seurauksena maaraksi oli saatu 3500 kg. Tahan maa-
raan lisattiin polttoaine kaynnistysta ja rullausta varten, 100 kg ja paadyttiin lukuun 3600
kg, joka sitten toimitettiin tankkaajalle.
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FOM:ssa lennon suunnittelusta maarattiin, ettd lentoonlahtbd ei saanut aloittaa ellei
suunnitelluissa toiminta-olosuhteissa konetta ei ollut tankattu riittavalla polttoainemaa-
ralla, niin etta polttoainetta oli:

1) matkalento-osuutta varten lennon turvalliseen loppuunsaattamiseen (Trip Fuel), ja
2) varapolttoaine (Reserve Fuel), johon kuului:

- reittireservi (Contingency Fuel), joka oli 5% trip fuelista,

- varakenttapolttoaine (Alternate Fuel),

- holding polttoaine (Final Reserve) 30 minuutin odotukseen holding-nopeudella 1500
FT:n korkeudella varalentopaikan korkeustasosta standardi lampdtilaolosuhteissa. Las-
kelmissa kaytettiin vakioarvoa 400 kg.

Liséksi sai olla ylimaarainen polttoaine (Extra Fuel) ennakoimattomia tapahtumia, muu-
tettua reititystd, polttoaineen hintaerojen tasaamista yms. varten. Maara oli ilma-aluksen
paallikon harkinnassa. Ylimaarainen polttoaine on myds reservi, jos joudutaan lenta-
maén laskettua alempana tai vastatuuli onkin laskelmissa huomioitua kovempi.

Lennonselvittdja oli tehnyt polttoainelaskelmat sisaltineen OFP:n tietokonetulosteena jo
aamulla. Uudestaan ajantasaisten tuuliennusteiden (18 UTC) ja kuormaustietojen mu-
kaisena virkailija ja lentoperamies tulostivat sen noin kello 20.20. Laskelmassa olivat
seuraavat tarvittavat polttoainemaarat:

- Trip Fuel 2900 kg, vastaten lentoaikaa 2137 min
- Contingency Fuel 150 kg, lentoaikana 8 min
- Alternate Fuel 460 kg, lentoaikana 27 min
- Final Reserve Fuel 400 kg, lentoaikana 30 min

Vahimmaispolttoainemaaraksi lentoonlahddssa ohjelma laski 3910 kg, joka lentoaikana
oli 3 t 42 min.Ohjelma tulosti manuaalisesti taydennettavaksi sarakkeen reservista by
the PIC for expected deviations (Extra Fuel). TAhan merkittiin “pyoristettynd“ 590 kg,
vastaten lentoaikana n. 30 min, jolloin polttoainemé&araksi lentoonldhddéssa (MIN TOF.)
saatiin 4500 kg. Tassa kohdin tapahtui kasikorjauksena tehdysséa tdydennyksessa las-
kuvirhe. Tulokseksi saatiin vain 3500 kg. Tahan lisattiin vield ohjelman tulostamana
kaynnistys- ja rullauspolttoainetta (Taxi Fuel) 100 kg. ja tulokseksi saatiin 3600 kg polt-
toainemaaraksi ennen kaynnistysta. Oikea pienin mahdollinen mé&ara olisi esitetyin len-
non suunnitteluperustein ollut 4010 kg. Tilattu tankkaus oli 410 kg vaadittua minimitank-
kausta pienempi.

Extra Fuel-maaran oli tarkoitus olla paallikon kokemusperainen reservi yli ehdottoman
suunnitteluminimin. Se oli tarkoitettu varmistamaan, etteivat varakenttapolttoaineen ja
Final Reserve Fuel:n maaréat reittilennon ja maaralentopaikan tulo- ja lahestymismene-
telmien lentamisen yhteydessa alitu. Tavanomaisesti taté reservia kaytannossa lisasivat
OFP:ssa laskentaperusteina kaytetyt pisimmat mahdolliset tai kiitotiepriorisointiin pe-
rustuvat l&ht6- ja saapumismenetelmat.
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Operaattorin kayttamassa laskentaohjelman tulostuksessa (OFP:ssd), reittikuvauksen
oikeassa reunassa on sarake, johon lennonaikaista polttoaineseurantaa varten laske-
taan reittipisteilla jaljella ja kaytettavissa olevan polttoaineen minimimaara satoina Kkiloi-
na. Tuossa sarakkeessa 6 minuutin kuluttua lentoonlahdésté olevalle ANKER-nimiselle
reittipisteelle on jaljella/kaytettavissa olevaksi minimipolttoainemaaraksi laskettu 3.7
(3700kg). Jos OFP:n alaosan BLK. FUEL, MINTOF ja MIN AVBL sarakkeen ristiintar-
kistus olisi tehty, olisi virhe huomattu.

Tarkastuksissa ennen kaynnistystda molemmat ohjaajat ryhmapaéallikon ilmoituksen mu-
kaan tarkastivat koneeseen tankatun polttoainemaarén, todeten sen olleen 3700 kg.
Maara oli tehdyn laskelman mukaan hyvaksyttavissa. Mittaritarkkuus ja hitaus tankkaus-
venttiilien sulkemisessa olivat saattaneet aiheuttaa polttoainemaaran taytén 3700 kg:ksi
tilatun 3600 kg:n asemasta. Lento aloitettiin n. 310 kg hyvaksyttavaa minimia pienem-
malla polttoainemaaralla.

Kaynnistyksen, rullauksen ja lahtdselvityksen odottelun yhteydessa kului naihin varattu
100 kg:n todennékoisesti kokonaan, koska maaoperaatiot veivat OFP:n merkintdjen
mukaan aikaa 12 minuuttia. Koneen kayttama lahtoreitti ANKER 2 Q oli n. 10 NM (mat-
kalentoaikana n. 2 min) lyhyempi kuin alunperin laskettu ANKER 2 N. Polttoaineena
saasto oli n. 40 kg.

Ankerilta koneen reitti kulki lentovaylaa W31/UW31 Klasdorfille, Berliinin etelépuolelle ja
siitd edelleen UW 815:tta Almalle eteld-Ruotsiin. Tasta lento jatkui lAhes suoraan Tam-
pereen lentotiedotusalueen rajalla Itamerellda olevalle Koskan ilmoittautumispaikalle,
edelleen Ettanille ja edelleen Helsinkiin.

Jossakin vaiheessa matkalentokorkeuden saavuttamisen jédlkeen ohjaajat huomasivat
polttoaineongelman, mutta tekivat kuitenkin paattksen lennon jatkamisesta kohti Helsin-
kia. Paatos oli looginen, koska myo6s varalentopaikka sijaitsi edessépain. Lennon ede-
tessa ohjaajat hankkivat maara- ja mahdollisten varalentopaikkojen séaéatietoja ja tekivat
mydhemmin korjauslaskelmia polttoaineesta ja niihin perustuvan ratkaisun lennon jat-
kamisesta Helsinkiin. Ongelmasta ei tassa vaiheessa informoitu yhtiota tai lennonvar-
mistusjarjestelmaa. OFP:n alkuperaisen virheen maéarasta oli kattamatta n. 270 kg.

Yhtion FOM:in mukaan yhtiéta oli informoitava jos todellinen polttoaineméaéara ei vastan-
nut ohjeistettua vaadittavaa maaraa. Tata ilmoitusta ohjaajat eivat tiettavasti tehneet.

Polttoainetta séastettiin kayttamalla Long Range Cruise:a (LRC), tehoaluetta, jossa no-
peus ja myds polttoaineen kulutus on pienempi. Tampereen aluelennonjohdon tutka-
tallenteen (SSR) mukaan kone lensi ainakin Visbyn tasalta vallinneet tuuliolosuhteet
huomioiden n. 30-40 KT tavanomaista matkanopeuttaan hitaammin. Séastokeinona oli
myds sailyttdd matkalentokorkeus lahelle Helsinkia ja minimoida polttoaineen kulutus
lahestymisen aikana. Myés molemmat kuullut lennonjohtajat kertoivat huomioineensa
koneen lentdneen matkalentokorkeudella normaalia lahemmaksi.

OFP:n ATO-saraketta (reittipisteiden todelliset ylitysajat) ei lennon aikana taytetty. Tar-
kasteltaessa lennettya ilma-aikaa suhteessa OFP:n laskelmiin, on todettava, ettda ETO-
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sarakkeen (arvioajat reittipisteille) pativat riittavalla tarkkuudella sellaisinaan, koska koko
matkan ilma-aika eroaa vain 2 minuuttia ajasta, joka alkuperdisen laskelman mukaan
olisi pitdnyt kulua l1ahddsta Helsingin DVOR/DME:n ylitykseen hakeuduttaessa tuloreitille
NAKKI 1 S. Nopeuden vahentadminen ei nain ollen vaikuttanut matka-aikaa pidentéavasti
eikd my0s tuuliolosuhteilla ollut tapahtumassa haitallista tai ongelmaa selittdavaa vaiku-
tusta. Matkalento-osuuden polttoainetta saastaneiden menettelyjen ja otollisten olosuh-
teiden vaikutuksen lautakunta arvioi tuoneen n. 150 kg:n séastén. Kattamatta oli n. 120
kg:n vajaus.

OFP:ssa oli 4 ennalta laskettua varalentopaikkavaihtoehtoa. Lennon suunnittelussa ja
polttoainelaskelmissa oli kaytettavaksi huomioitu Turku. Ennen lentoa ja matkan aikana
saadut sdatiedot mahdollistivat varalentopaikan vaihtamisen. Samoin vaihdon mahdol-
listi FOM:n kohta:“Change of Alternate When Approaching Destination Aerodome* (Va-
ralentopaikan vaihtaminen maaralentopaikkaa lahestyttdessa). Tallinnan vaihtaminen
varalentopaikaksi pienensi vallinneissa sddolosuhteissa polttoainevajauksen puoleen.

Lennon valmistelumateriaalissa EETN:n sééatietoja ei ole, joten Tallinna ei nayta kaytan-
ndssa kuuluneen alkuperaisiin varalentopaikkavaihtoehtoihin. Muutos tehtiin todenna-
koisesti Tampereen ACC:sta ESOS:n vélittdmé&nd saadun EETN:n aktuellin sdatiedon
perusteella. Vahan myohemmin oli sdatietoihin kaytettavissa myos Helsinki-Volmet.

OFP:n reitti kulki DVOR/DME HEL:n yli tuloreitile NAKKI 1 S ja edelleen lahestymisme-
netelm&an kiitotielle 15, joka oli ilmoitettu Helsingissé ensisijaiseksi laskussa kaytetta-
vaksi kiitotieksi. Matkana tahan oli laskelmissa varattu 47 NM. Mikali voitiin lahestya
suoraan Kiitotietd 04 jaisi tama osuus lentamatta ja matkalento-osuus lyhenisi vastaa-
vasti. Saasto aikana olisi 6.5 minuuttia ja polttoaineena n. 120 kg.

Yleisesti Helsinki-Vantaalla lennot johdettiin tutkalla lahestymismenetelmien loppula-
hestymissegmentteihin, joten oli perusteltua olettaa niin tapahtuvan nytkin. Avoimeksi jai
kiitotien 04 kayton mahdollisuus. Mikali se olisi kaytettavissa, olisi ongelma ratkaistu ja
laskussa olisi jaljella n. 60 kg polttoainetta yli vaadittavan reservimaaran.

Laskelman lopputulos taytti FOM:n alakohdassa “In-Flight Monitoring of the Fuel Situati-
on“ esitetyt polttoainevaatimukset ja paatds lennon jatkamisesta taytti myés FOM:n koh-
dan “Precautions in the Event of a Foreseen Fuel Shortage" lennonaikaisen polttoaine-
tilanteen hallinnan osalta, etenkin kun myds mahdollisten varalentopaikkojen kaytt6-
edellytykset olivat ehk& Tukholmaa lukuun ottamatta samalla paranemassa.

Range Control“ mukaista dokumentaatiota ei todettu OFP:sta eika korjauslaskentaa ollut
suoritettu OFP:ssa sille varattuihin sarakkeisiin. Laskelma oli kuitenkin tehty ja se oli to-
dettavissa sddennusteita ja lennon aikana kerattyja séatietoja sisaltdéneessa tulosteessa
kasikorjauksena. Tarkkaa todellista ajankohtaa korjauslaskelman teolle ei ole paatelta-
vissa kyseisesta laskelmasta tai OFP.stéa.

OFP:n lennonaikaisista merkinnoista puuttui muitakin tietoja, joita lautakunnan ryhma-
paallikolta saaman vastauksen mukaan olisi tullut tehda. Naihin kuuluivat mm. muut kuin
OFP:sta valmiina luettavissa olevat korkeusselvitykset ja yhteydenotto-ohjeet.
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lima-alus otti yhteyden Tampereen ACC:hen kello 22.42 ollessaan n. 70 NM:n etéisyy-
della KOSKA:lta lentopinnalla FL330. Se sai tuloselvityksend STAR-reitin (vakiolahes-
tymisreitin) ETTAN 1 TANGO. Tama olisi ollut racetrack-liittyminen PORVOO-VOR:lla
huomioiden n. 56 NM (104 km) 04:lle johdettua suoraa ILS-lahestymista pidempi. Tama
merkitsi kaytetylld matkalentonopeudella n. 9 min. lentoaikaa ja n. 150 kg:n polttoaine-
maaraa. Menetelma olisi lilan pitka ja polttoainereservien maara alittuisi n. 90 kg hyvak-
syttavasta. Myos tutkavektorointi Helsingin etel&- ja itdpuolitse kiitotielle 22 veisi liikaa
aikaa ja polttoainetta, koska reservi 04:llekin oli vain n. 60 kg ja lentoaikana n. 3.5 min.

lima-alus pyysi ja sai Helsingin viimeisimman s&atiedotuksen. Heti tamén jalkeen oh-
jaajat pyysivat kiitotietd 04 laskeutumista varten perustelematta pyyntédan, mutta alue-
lennonjohto ilmoitti heille ainoastaan kiitotie 22:n olevan kayttssa.

ACC ei neuvotellut APP:n kanssa tastd muun kuin ensisijaisena kaytetyn kiitotien erik-
seen perustelemattomasta kayttopyynnosta. Koneelle annettu vastaus perustui yhteis-
toimintasopimuksissa kirjattuun kaytantéon, jonka mukaan APP ilmoittaa olosuhteiden ja
erityismenetelmien, kuten melunvaimennusohjeiden, mukaisen kaytdssa olevan kiitotien
ACC:lle ja muunlaiselle menettelylle on oltava perustellut syyt.

lima-alus oli tilanteessa, jossa selvityksen ja miehiston kuittauksellaan hyvaksyman rei-
tityksen mukaisesti edettdessa ei enaa ollut varmaa tietoa polttoaineen riittavyydesta
lennon loppuosalle ja tarvittaessa varalentopaikalle vaadituin reservein. Lento eteni silti
FOM:n mukaisesti, koska samalla lennettiin lahemmas varalentopaikkaa, eika Alternate
Fuel ja Final Reserve polttoainemaarien alittuminen tai kaytto ollut viela ajankohtaista.

Lahella ETTAN:ia, kello 23.04 ja n. 75 NM:n etéisyydell& Helsingista ilma-alus pyysi uu-
delleen kiitotietd 04 laskuun perustellen nyt pyyntda polttoainemaaralla kertoen, etta
heilla oli polttoainetta n. 100 kg alle maarakenttaminimin (“out of dest fuel”). Talla maa-
ralla miehistd kuvasi jaljelle jadvan polttoaineen maaraa, mikali selvityksen mukainen
tuloreitti ja sen jalkeinen lahestyminen tai tutkavektoroitu ILS-lAhestyminen 22:lle jou-
duttaisiin lentamaan.

DLH-5204:n miehistbn oli nyt ennen matkalentokorkeuden jattamistd saatava ATC:It&
hyvaksyva paatds nopeasta ja suorasta lahestymisestd Helsinkiin. Vaihtoehtona oli
pyytaa selvitys varalentopaikalle Tallinnaan.

ACC vdlitti nyt pyynnén APP:lle, joka evési paattavaisesti 04:n kayton suositellen kasi-
tyksendan varalentopaikan kayttod. Lahestymislennonjohtaja suostui uuden pyynnon
jalkeen Kiitotie 15:n kayttoon lahestyvalle koneelle perustellen paatdstaéan tuulen suun-
nalla ja voimakkuudella seka johdossaan olevien (seké lahtevien etta saapuvien) konei-
den maaralla. Miehistd hyvaksyi tarkistuslaskelmien ja harkinnan jalkeen Kiitotien 15
kayton, koska nyt matka pitenisi vain n. 10 NM ja aikaa kuluisi n. 2 minuuttia enemman
kuin 04:44 kaytettaessa.

Polttoainemé&ara oli nyt talla jarjestelylla riittdva. 63:n NM:n etdisyydella Helsingista kone
jatti matkalentokorkeutensa lahestymista varten. Varmistukseksi paallikkd pyysi viela
etuoikeutta muuhun liikenteeseen nahden sanonnalla “and we request for priority*. ACC

11
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valitti myos taméan pyynnon APP:lle, joka lupasikin puhelimessa koneelle likennevuoron
1. Tata tietoa ei kuitenkaan valitetty takaisin koneelle.

Mahdollisesti ohjaajat olivat aikaisemman kokemuksensa perusteella tietoisia liikenne-
maarasta Helsingissad saapumisajankohtanaan, ja olivat varovaisia arvioissaan mahdol-
lisista muun lentoliikenteen aiheuttamista viivastyksistd, jotka pidentéisivat lentoaikaa ja
-matkaa tutkajohtamisen aikana.

Liséksi priorisoinnin varmistaminen ennen matkalentokorkeuden jattdmista oli FOM:n
FUEL POLICY:n henkeen paremmin sopiva ja turvallisuushakuisempi vaihtoehto, kuin
vain luottaisi siihen, ettei lisaviivytysta tulisi. Ja jos viela siitd huolimatta olisi tullut, olisi
viela ollut sovellettavissa ohjeistus FOM:n kohdasta “Fuel Management Approaching
Destination Aerodrome* vaihtoehtoinaan mm. lennon suuntaaminen varakentélle alem-
paa tai sitovan lahestymisajan pyytaminen ATC:lta.

Koneen miehisto oli ollut jo pitkd&n tietoinen tilanteestaan. Pyytdaessaan ensimmaisen
kerran, kello 22.42 kiitotien 04 kayttdd, he olivat selkeasti tietoisia, ettei vahintakaan yli-
maaraista reservia ole. Lautakunta ei tunne perustetta menettelylle, miksi miehist6 ei jo
tuolloin perustellut pyyntodan, ellei sellaiseksi hyvaksytd, etteivéat ohjeistukset peruste-
luja edellyta.

Sen sijaan etuoikeuden sisaltdvan selvityspyynnon tarpeellisuus on ATC-elimen sita
vaatiessa perusteltava. Pyynto etuoikeudesta esitettiin vasta sen jalkeen kun APP oli
luvannut tutkajohtamisen l&ahestymiseen kiitotielle 15. Perusteluna pyynndlle oli aiemmin
esitetty polttoaineen vahyys. Orientoituminen etuoikeuspyynnén toteuttamiseen ei sen
myoOhdaisyydesta huolimatta nayté tuottaneen ATC-jarjestelméalle vaikeuksia, koska kone
oli laskussa pyynnostaan 19 ja liikkennejarjestelysta kaytyjen puhelin- ja radiokeskuste-
lujen paattymisesta 16 minuutin kuluttua.

Lautakunnan kasityksen mukaan todenmukaisen tilanneinformaation antaminen aikai-
semmin tassd asiassa olisi ollut tarpeellista ja antanut enemman aikaa ATC-
jarjestelmalle tilanteen kasittelyyn. Toisaalta lennonjohdon olisi tullut tiedustella tarkempi
tieto polttoainemaarasta ja yhteisymmarryksessa olisi voitu todeta sen vahaisyys, mutta
riittdvyys tietyin ehdoin.

ACC kaytti puhelun aikana sanontaa “bensat vahissa“ eika kertonut tarkemmin millai-
sesta polttoainevahyydesté oli kysymys. APP ei tiennyt, minkalaisista todellisista poltto-
aineen kilo- tai litramaarista oli kyse ja millaista jéljella olevaa lentoaikaa méaara tarkoitti.
APP ei asiaa mydhemminkaan kysynyt, koska kone oli jo hyvaksynyt 15:n kaytdn, oli
tutkajohdossa lahestymista varten.

DLH-5204:n miehistoélla oli lupa olettaa, ettd APP olisi ollut selke&sti tietoinen jaljella ol-
leesta polttoainemaarasta ja ettd maaran kuvaus olisi siirtynyt APP:lle sellaisena kuin he
olivat sen ACC:lle ilmoittaneet.

Lahestymislennonjohtaja kertoi kuulemisen yhteydessa, ettei han mieltényt talla tavoin
ilmaistua ja tdssa vaiheessa esitettya polttoaineen vahyytta ja etuoikeuspyyntda niin va-
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kavaksi, ettd han olisi pitanyt tarpeellisena hyvéksya vallinneissa olosuhteissa 04:n
kayton. Han kertoi, ettei puhelun tullessa viela nédhnyt konetta tutkanaytollaan ja oletti
sen olevan etdammalla ja suositteli ensin varalentopaikan kayttéa puhelussa ACC:lle.
Todettuaan koneen kuitenkin olevan kohta tulossa lahestymisalueelle, han samassa pu-
helussa esitti kiitotien 15 kayttda vaihtoehtona.

Seka kuulemisessa etta sitd edeltdneessa kirjallisessa lausunnossaan han lausui kasi-
tyksen, etta etuoikeuspyyntt ei ole vield sellainen vakava polttoainepula, jonka perus-
teella muu liikenne syrjaytetdén ja tehddan etuoikeutettuja kiitotien vaihtoratkaisuja.
Vasta kasitteiden Emergency Landing tai Fuel Emergency tai vastaavien sanontojen
kayttdé aiheuttaa ehdottoman etuoikeuden. H&an totesi myds, ettei lennonjohtajilla ole
tarkkaa tietoa ilma-alusten miehistdjen kayttdmista sanonnoista koskien erilaisia poltto-
ainemaaria ja -minimeja (Destination Fuel, Diversion Fuel, Holding Fuel jne.). Tiedossa
ei myoskaéan ole lennonjohdon kayttoon tarkoitettuja standardisanontoja koskien poltto-
aineen maaraa tai vahyytta. Sanonta “Fuel Emergency” tuli ensikertaa esille molemmille
lennonjohtajille tamén tapauksen tutkinnan yhteydessa, mutta toteamus oli, ettd sana
emergency osana ilmaisua kylla olisi riittdvan selked ja maaraéva peruste etusijaan lii-
kenteessa ja myds laskussa kaytettavan kiitotien vaihtoon ko. koneelle. lImailulaitoksen
julkaisemassa llmailun Radiopuhelinliikenne-kirjassa, Lennonjohtajan kasikirjassa tai
ICAO:n Doc 4444:ssé ei mydskaan ole tata koskevia sanontoja.

Toisaalta lennonjohtajilla ei edes voi olla erityisen tarkkaa kasitysta siité, mita eri lento-
toiminnan harjoittajien lentotoimintakasikirjoissa kaytetyt polttoainekasitteet tarkoittavat,
koska sama tai lahes sama kasite voi eri operaattoreilla olla eri niminen tai samannimi-
nen kasite saattaa sisadltdad suurenkin merkityseron. Esimerkking tasta lautakunta mai-
nitsee varalentopaikalle lentdmiseen tarvittavan polttoaineen. Lufthansa CityLine kaytti
kasitetta “Alternate Fuel” ja esim. Finnair “Diversion Fuel“ ja nimikkeen liséksi laskenta-
perusteet erosivat merkittavasti.

Lautakunnan kasityksen mukaan olisi tilanteen pikaisuudesta ja muiden tydtehtavien ai-
heuttamasta kiireesta huolimatta ollut perusteltua, ettéd Helsingin |&ahestymislennonjoh-
tajat olisivat selvittdneet kysymalla polttoaineongelman luonteen, eli laskussa jaljella
olevan polttoaineen maaran ja jaljella olleen likimaaraisen lentoajan. Polttoainemaaran
he olisivat tarvinneet pelastuspalveluorganisaatiolle ja lentoajan lahinna omiin tarpeisiin-
sa. Tai paremminkin he liikennepriorisoinnin ilmoittamiseen ja tdsmentavaan kyselyyn
olisivat ehkd vastauksena saaneet tiedon, ettei polttoaineongelmaa nailla jarjestelyilla
ollut. Nain ollen pelastuspalvelun halyttdminen lento-onnettomuusvaaratilanteena ei olisi
ollut tarpeen ja myos jalkiselvittelyyn liittynyt vaarinymmarrys olisi jaanyt tapahtumatta.

Lahestymislennonjohtaja ei katsonut hata- tai pakkotilanteen vallitsevan ja néin ollen
han pyrki joustavaan ja liikenteen kokonaisuutta palvelevaan ratkaisuun, jossa huomi-
oitaisiin myds paikalliset erityiset toimintamaaraykset. Halytysohjeissa mainittu “poltto-
aineen vahyys* edellytti kuitenkin hanen mielestaan toimenpiteita.

Alkuperaisessa raportissa ja kirjallisessa lausunnossaan ja viela kuulemisten yhteydes-
sa lennonjohtajat perustelivat paatostaéan evata kiitotien 04 kayttd myos lukuisilla kay-
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tannon syilla. Yhtena tallaisena syyna esitettiin haitta muulle liikenteelle.

Etuoikeuspyynnon, kello 23.06 ja DLH 5204:n laskun, kello 23.23 (17 min) valilla Helsin-
gin kiitotielle 22 laski 6 konetta, viimeisin niista vain védhan yli 1 min aikaisemmin. Saatila
ei mahdollistanut ei-tarkkuusmenetelmien kayttéd kummallekaan kiitoteista. Helsingissa
eivat ILS LLZ-lahettimet 04:lle ja 22:lle voineet olla samanaikaisesti toiminnassa. Kiito-
tien 22 ILS olisi pitdnyt kytked pois ja 22:n kayttdon likimain kello 23.13. Sitd ennen Kii-
totietd 22 lahestyneiden olisi pitdnyt olla laskeutuneina. Viimeinen lahestyja 22:lle olisi
voinut liittyd loppulahestymissegmenttiin n. kello 23.10 ehtidkseen laskuun ennen vaih-
dosta ja ainakin FIN-814:lle ja 834:lle olisi pitanyt antaa vaihtoehtoinen ylésvetoselvitys
jonnekin muualle kuin suoraan ESPOO:lle. Kokonaan lédhestyminen olisi pitanyt kes-
keyttdd BCS-6524:1td, KFB-8830:Ita ja FIN-918:lta ja jattdd ne odotukseen KORSO:lle,
josta ensimmainen niista olisi paadssyt lahestymaan arviolta kello 23.22, kun ILS-
jarjestelma olisi jalleen kdannetty. Laskussa se olisi ollut arviolta 23.28. Pidennettyja tut-
kareitteja tai PORVOON ja NAKIN odotuksia olisi tarvinnut kayttaa vield kolmelle edel-
listen jaljessa lahestyneelle koneelle. Jarjestely olisi vaikuttanut viivyttavasti 8:aan la-
hestyvaan ja seurannaisvaikutuksena 2.een lahtevaan koneeseen

Kiitoteiden 04 ja 22 ILS-jarjestelmien yhtdaikainen kaytettavyys tarkistettiin. Jarjestelmaét
eivéat voineet olla samanaikaisesti toiminnassa hairitsematta toistensa toimintaa ja vaihto
04:n kayttoa varten olisi ollut tehtéava. Lennonjohtaja esitti kasityksendan, etta 04:n ILS
olisi pitanyt olla DLH-5204:lle kaytettavissa jo n. 25-30 NM etdisyydelld, koska jo silloin
TENHON suunnasta suoraan lahestyvat ovat liittyméssa suuntasateeseen.

Lautakunta teki omat, edelld esitetyt laskelmansa vaikutuksesta muulle liikenteelle olet-
tamuksella, ettéa ILS:n vaihto olisi tapahtunut vasta DLH-5204:n ollessa n. 12-15 NM:n
etdisyydella tutkan avustaessa suunnistuksessa siihen saakka.

APP:n COR-tyOpisteen lennonjohtajalle jai vain 3 min. aikaa hahmottaa polttoainepulan
vakavuuden aste, pyynnon hyvaksymisen vaikutus edella esitettyyn lilkkennetilanteeseen
ja siitd seuraavien liikenne- ja ATC-yhteistyotehtavien tarve ja maara.

Lennonjohtaja ei pyyntohetkella nédhnyt DLH-5204:44 tutkanaytollaan, eika tiennyt sen
tarkkaa sijaintia. Hanella oli yli 40 min ajan ollut kuitenkin kaytettavissaan koneesta len-
nonjohtoliuska, jossa oli koneen saapumisaika-arvio lahestymisalueen rajalle. Hanella
oli mahdollisuus nopeasti tarkistaa tdma aika ja sen perusteella laskea likimaarainen
tuloaika Helsinkiin ja maaritella lahestymisen aikainen liikennetilanne riittavalla tarkkuu-
della. Aluksi han tosin kertoi olettaneensa koneen olleen viela jossakin etaammalla,
Tukholman tasalla.

Ratkaisu oli yksinkertainen ja looginen: kaikki edelld ja l1ahempanéa lahestyvat lensivat jo
suunniteltuja tutkareittejaan ja DLH-5204 lahestyi nadihin ndhden poikittaista kiitotieta
vuorollaan, jolloin viivytysta tuli vain sille n. 9 NM ja rajoittamattomin nopeuksin n. 2.5
minuuttia. Liséksi vahaista viivytysta tuli 3:lle DLH-5204:n jalkeen kiitotietéa 22 lahesty-
neelle koneelle, koska niita ei johdettu loppulahestymiseen ennen kuin 5204:n laskuun
paasy oli varmistunut. Ensimmainen niista laskeutui kello 23.28.
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Kokonaisuutena liikennetilanne ei ollut aivan niin vilkas kuin lennonjohdon ensimmainen
raportti antoi ymmartaa. Koko tapahtumatunnin lentojen méaara oli 25, joista saapuvia 15
ja lahtevia 10. Liikennejakautuman kannalta oli puhdas sattuma, etta tunnin alussa en-
nen 5204:n laskua lahestyvan liikenteen 8:n koneen kokonaismaarasta 5 oli lahesty-
massa 22:ta juuri niiden 9 minuutin aikana, jolloin DLH-5204 olisi halunnut kayttaa taysin
vastakkaista kiitotieta ja sen ILS-jarjestelmaa.

Kova tuuli oli toinen liséperuste kiitotien 04 epaamiselle. Kirjallisessa lausunnossaan
COR-lennonjohtaja muisteli pintatuulen olleen “lannen puolelta ja huiput muistaakseni
16-18 solmua“. Muistikuva oli aivan todenmukainen. Koko edellisen tunnin ja tapahtu-
matunnin alun tuulen nopeus oli ollut koko ajan kasvava ja ratkaisuajankohtana lyhyen
aikavalin tuuli olikin n.16 KT ja laskuhetken lahelld se oli hetkellisesti n.19 KT. Keskituu-
liarvo ei kuitenkaan ylittdnyt 12 KT:n arvoa suunnan ollessa 260°. Nain ollen ei tuuli-
komponentti kiitotielle 04 olisi ollut merkittavasti DLH-5204:n laskeutumista haittaava.
Helsingin lahilennonjohdon tapahtuman kestéessé laskeneille muille ilma-aluksille (8kpl)
antamien tuulitietojen mukaan maatuuli oli 260 — 270°, 10-12 KT, joten maatuulen kes-
kimaarainen myotatuulikomponentti ei olisi ylittdnyt 8 solmua. Lennonjohtaja totesi kirjal-
lisessa kannanotossaan etta: “Ylatuulikin oli 1000:ssa jalassa sellainen, etta seka var-
sinkin 04 ja mydskin 15 kayttaminen ei ollut jarkevaa“. Periaate siita, ettd muutkin tuuli-
tekijat kuin pintatuuli huomioitiin Kiitotieratkaisussa, oli aivan oikea. Tuulitiedot_eivat ol-
leet ajantasaiset. Kello 23.20, DLH-5204:n ollessa liittymassa 15:n loppuldhestymis-
segmenttiin, oli ylatuuli edellisen 10 min. jakson aikana ollut Helsinki-Vantaata lahimpa-
na olevassa Kivenlahden mittauspisteessd 1000:ssa jalassa suunnasta 290° ja 15m/s
(n.29 KT) Huippuarvo oli ollut suunnasta 330° ja 33 KT. 500 FT alempana tuulen suunta
oli 260° ja nopeus vain n.16 KT.

Ylatuulen nopeus 1000 FT:ssa oli kasvanut naihin arvoihin tata edellisen 10 min jakson
aikana nopeudesta 12 KT. Tatéa lennonjohtajat eivat tienneet, koska heilla ei ollut kay-
tossaan jatkuvaa ylatuulitiedon osoitusta. Ylatuulitiedot olivat kaytettavissa TV-moni-
torissa meteon kolmen tunnin vélein paivittdaméana ja sivulla nakyvat myos luotaustiedot
2000 FT:n ja lentopintojen 50 ja 100 korkeuksilta. Sivu oli etsittava pikavalintandp-
paimistosta tai valikkosivun kautta. Tarvittaessa aktuelli ylatuulitieto oli saatavissa mete-
osta puhelimella.

Kolmantena perusteena lennonjohtajat toivat esille melunvaimennusmaaraykset Helsin-
ki-Vantaalla. Kiitoteiden kayttojarjestyksen ensisijaisuusohjeet oli annettu AlIP:n kohdas-
sa EFHK AD 2.2.2, Melunvaimennusmenetelmat. Ohjeita oli lennonjohtajille tdismennetty
10.11.1997 péivatylla Helsingin lennonjohdon paallikén ohjeella (LPOM, 36/97). Ohje-
tekstissa todetaan, etta yoliikenteen (suihkukoneet kello 22-07 LMT) osalta kiitoteiden
kaytdsta annettuja ensisijaisuusmaarayksia on noudatettava tinkimatta ainoana poikke-
usperusteena turvallisuus. Lennonjohtajista toinen esitti kuultaessa nakemyksen, etté
meluntorjuntamaaraysten hallitsevuus toimintaohjeena on jopa niin merkitseva, etta “se
menee jopa tavallaan yli sen turvamaaraysten... koska joka paikassa sanotaan, etta mi-
kéli meluméaaraykset sallivat‘. Lautakunnan mielesta kyseessa oli yksittainen mielipide,
eikd meluntorjunnasta annettu tiedossa oleva suullinen tai kirjallinen ohjeistus nain hal-
litsevaa ndkemysta tue.
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Lennonvarmistuspalvelun prioriteettijarjestelma eli etuoikeusluokitus oli lennonjohtajien
mielesta selked. Ehdottomalla etusijalla olivat hata- ja pakkotilanteessa olevat ilma-
alukset ja niiden jaljessd keskenaan samanarvoisina muut etuoikeutetun liikenteen
muodot, kuten ambulanssi-, pelastuspalvelulennot yms. Muunlainen, nédihin kuulumaton
“priority”, etuoikeuspyyntd kasitettiin siséltavan useita merkityksia, jotka usein ovat var-
sinaisesti lentoturvallisuuden kannalta merkityksettémia lahinn& operoivan yhtion siséi-
sid jarjestelykysymyksid. Esim. halu tulla laskuun ykkdsena matkustajien jatkoyhteyksi-
en jarjestamisen takia. Lennonjohtajat nakivét, ettei tdméankaltaisiin “priority” pyyntoihin
mydntymista pida suosia, koska lennonjohtopalvelusta annetuissa toimintaohjeissa ei
sellaiselle 16ydy perusteita. Esimerkkeina mainittiin juuri tutkittavan kaltaiset, satunnai-
sesti esiintyvat, jo kauempaa toteutetut “varmistelut®, jolloin kaukaa etelésté tulevat ko-
neet ottavat Baltian, Puolan ja joskus jo Saksan ylapuolelta yhteyden tiedustellen mah-
dollista odotusta viitaten polttoaineen vahyyteen. Sen jalkeen ne luottavat saavansa
mahdollisimman suoran l&hestymisen, koska lennonjohto tietda tilanteen. Syyna me-
nettelyyn ovat ylimaaraisen tankkausvalilaskun kustannukset. Asian tekee hankalaksi
my0s tasapuolisuuden noudattaminen eri yhtididen koneiden suhteen. Samoin se, jos
yleiseksi toimintatavaksi leviad nakemys, ettd kylla Helsinkiin pdasee sujuvasti, kun
pyytaa etuoikeutta vahaisten polttoainereservien vuoksi. Aihe ei liene ennestaankaan
aivan vieras, koska lennonjohtaja kuvasi sekd toimintatapaa etta ratkaisua sanoilla:
“Mielestani ihan normaali tilanne tammaoisessa”“.

DLH-5204 ohitti lahestymisjarjestyksessa ainakin kolme edelldan ollutta konetta. Tutki-
joiden nakemys on, ettd polttoaineen vahyyden perusteella pyynnén esittédneelle ko-
neelle tuli etuoikeus antaa ja l&ahestymista jouduttaa. Lennon loppuosuudella olisi saat-
tanut tapahtua ennalta arvaamattomia viivytyksia (keskeytetty lahestyminen, wind shear,
esteita radalla), jolloin laskuun paasysta alkuperaiselle maarékentélle olisi kuitenkin tul-
lut tavallaan “pakottava“ polttoainemaaran vuoksi.

Vuonna 1990, tammikuun 25 pné tuhoutui AVIANCA:n ( Aerovias Nacionales de Co-
lombia SA ) Boeing 707-321B-tyyppinen ilma-alus 25 km JFK:n lentokentan pohjois-
puolella New Yorkissa, USA, polttoaineen loppumiseen. lima-alus oli kuluttanut vara-
kenttapolttoaineensa lentdessaan odotuskuviossa 1 tunti 17 minuuttia ja joutuessaan
sen jalkeen tekemaan keskeytetyn lahestymisen kovan vastatuulen ja wind shearin
vuoksi. Kielivaikeuksien ja vaarinymmarryksien vuoksi tieto koneen todellisesta, kata-
strofaalisesta polttoainetilanteesta ei selvinnyt lennonjohdolle. Koneen miehisto vastasi
kylla lennonjohdon tiedusteluun polttoainetilanteesta, mutta sellaisin sanonnoin, etta
lennonjohto ymmarsi polttoainetta olevan riittavasti.

Tapauksilla on yhteytta toisiinsa sikéali, ettd ne osoittavat, ettei ATC-jarjestelmilla ja ope-
raattorien FOM:n kasitteillda polttoainemaarista ole olemassa yhteista yksiselitteista kiel-
ta. Tutkittavassa tapauksessakaan tieto polttoainemaarasta ei valittynyt ACC:sta siina
muodossa kuin ohjaaja sen ilmoitti iimeisesti siksi, ettei kaytetty sanonta sisaltanyt len-
nonjohtajalle ymmarrettavaa merkitysta.

ACC:lta puhelimessa saamansa tiedon perusteella Idhestymislennonjohtaja pyysi lahi-
lennonjohtajaa suorittamaan pelastuspalvelun halytyksen kello 23.08, eli jo minuuttia
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ennen kuin DLH-5204 tuli l1&hestymislennonjohdon taajuudelle. Halytys lento-onnetto-
muusvaarasta tehtiin valittbmasti ja suoritetut toimenpiteet kirjattiin. Kirjaukset tosin teh-
tiin paaosin vasta 15 min. mydhemmin. Myds aluelennonjohto kirjasi tapauksen ATS-
paivakirjaansa ja halytysohjeiden mukaisesti halytystilana erillisille lomakkeille. Jaljella
olleen polttoaineen kirjaukset tehtiin molemmissa yksikodissa vasta DLH-5204:n kaptee-
nin ja APP:n vuorovanhimman kayman puhelinkeskustelun jalkeen.

Seuraavien neljan minuutin aikana kaydyissa puhelinkeskusteluissa varmistettiin, mita
ilma-alusta halytys koski ja kuinka paljon siina oli henkilditda mukana. Kello 23.13 lahi-
lennonjohtaja tiedusteli koneessa laskussa jéljella olevaa polttoainemaaraa. Lahesty-
mislennonjohtaja ei kysynyt sitd koneelta vaan antoi oman arvionsa toteamalla, etta
“viissataa maksimillaan kun se tommosta pyytelee*.

Pelastuspalvelun kannalta oli tarkeatéa tietdd matkustajien, miehistén ja jaljella olleen
polttoaineen maara. Lennonjohtajan ndkemyksen mukaan matkustajamaéara oli tarke-
ampi kuin polttoainemaara. Jaljella olleella polttoainemaaralla ei olisi mitdan merkitysta,
jos kone paasisi kentélle laskuun, silla ainahan koneissa on polttoainetta laskuun tulta-
essa. Jos se taas olisi loppunut kesken, ei polttoaineesta olisi ollut vaaraa pelastustois-
sa. Tallainen nakdkanta oli tietysti erdalla tavalla realistinen, muttei kyllakéd&an annettujen
ohjeiden mukainen. Sellainenkin mahdollisuus, ettd pelastustoimiin olisi jouduttu jatkoti-
lanteessa muutoin kuin polttoaineen loppumisen vuoksi, olisi tullut huomioida, ja siind
tilanteessa n. 860 kg:n (1050 ) polttoaineméaéara nolla-olettaman asemasta olisi ollut
kuitenkin yllatys pelastusyksikoille.

Molempien lennonjohtoelinten halytysohjeissa oli toimenpiteiden perusteena “polttoai-
neen vahaisyys“. Halytystietolomakkeissa ei kuitenkaan tarkemmin méaaritelty, minka-
laista polttoainemaaraa tai lentoaikaa tassa tarkoitettiin. Mydskaan lennonjohtajan kasi-
kirjan tai pelastuspalvelukasikirjan ohjeet halytyksista eivat ota aikamaareisiin kantaa.
Helsingin lennonjohtajat totesivat, etta tiedolla polttoaineen vahaisyydesta, vaikkapa nyt
kaytetyilla sanonnoilla, halytystoimet kaynnistyvat joka tapauksessa riippumatta tar-
kemmasta informaatiosta. Todellisuudessa DLH-5204:11a oli lentoaikaa jaljella laskussa
toimintaratkaisuista riippuen n. 60 min..

Lautakunta pitdd mahdollisena harkita halytyspalveluohjeistuksen tdsmentamista siten,
ettd laskussa jaljella oleva polttoainemaara ja lentoaika tulisi varmistaa ilma-alukselta ja
pelastuspalvelu héalytettéisiin toimintavalmiuteen kun Final Reserve (30 min holding
polttoaine) olisi alitumassa. Halytysraja olisi talldin sama kuin oli tutkittavan tapauksen
operaattorin ohjeissa miehistélle. Ohje edellytti talldin miehistoltd hatatilan (emergency)
ilmaisemista radioliikenteessa.

Kuultuna lennonjohdon vuorovanhin kertoi, ettei han aluksi edes tiennyt kyseessa olleen
prioriteetin ja polttoainepulan, vaan ettd vain se tuli hanelle selvaksi, ettd kone pyytaa
04:44. Lennonjohtajat eivat suoraan kuulleet toistensa radio- tai puhelinliikennettd, kos-
ka kaytossa olivat korvakuulokkeet. Vasta kun vuorovanhin totesi lento-onnet-
tomuusvaaratilanteen halytetyn, han paasi omalta liikenteeltdan paremmin mukaan ti-
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lanteeseen. Vuorovanhimman oma liikenne oli aikavalilla 23.08-23.16 nauhoitustallen-
teen mukaan melko vilkasta.

Kello 23.17 hdnen huomiotansa pois ATC- ja halytyspalvelutydsta jakoi kahden minuutin
ajan yleishallintoon kuuluvat tehtavat. Voimassa olleen tydjarjestyksen mukaan lennon-
johdon vuorovanhin toimi lentoaseman paallikon sijaisena toimistoajan ulkopuolella.
Tassa ominaisuudessa vuorovanhin keskusteli puhelimessa lentoaseman turvallisuus-
ja kulunvalvontavirkailijan kanssa lennonjohtajakollegansa ja tdman vieraiden kulkuoi-
keuksista lentoaseman vartioiduissa tiloissa.

Lautakunnan kasitys on, ettei vuorovanhimmalla ollut hanen tyoskennellesséan ARR-
tyopisteessd edes mahdollisuuksia vastata vuoroesimiehen tehtavista ja tarvittaessa
halytys- ja pelastuspalvelun koordinaatiotehtavista tyojarjestyksen tarkoittamalla tavalla.
Viela perusteettomammin hanen tydskentelykapasiteettiaan oli rajoittamassa kokonaan
lennonvarmistukseen kuulumattomien asioiden_hoito. Koska vuoroesimiehen tehtavat
Helsinki-Vantaan lennonjohdossa ovat olleet aiemmin esilld useissa tutkimuksissa, ei
lautakunta tee asiasta uutta turvallisuussuositusta. Lautakunta yhtyy mm. tutkintaselos-
tuksen 2/1993 suositukseen 3 (Lennonjohtotoiminnan tydnjohdon kehittdminen) ja tut-
kintaselostuksen B 8/1997 L suositukseen 4 (Paivittaista toimintaa sdatelevan normiston
taydentadminen) korostaen ndkodkantaa, ettd vuorovanhimman tehtavia ja resursseja on
kohdistettava erityisesti esimies- ja koordinaatiotehtévien suuntaan ja pitaydyttava vain
lennonvarmistuksellisiin tehtaviin.

DLH-5204:n lahestyessa kiitotieta 15 pyysi vuorovanhin valittamaan sen kapteenille yh-
teydenottopyynnon. Kapteeni soitti laskun jalkeen kello 23.47. Vuorovanhin pyysi infor-
maatiota vallinneesta tilanteesta ja kapteeni kertoi toistuvasti laskussa jaljella olleen
polttoainemaaran olleen n. 50 kg tarvittavaa maaraa suuremman. Vuorovanhin mielsi
maaran jaljella olleeksi kokonaismaaréksi. Puhelussa kapteeni viittasi tapahtumaa selit-
tdessdédn vastaisiin tuuliolosuhteisiin reitilla ja kaytettyyn matalaan lentokorkeuteen,
mutta kertoi myds paapiirteissaéan lennonsuunnittelussa tapahtuneen laskuvirheen. Vuo-
rovanhin puolestaan kertoi perusteita evata 04:n kaytto likennetilanteella ja tydvoimaka-
pasiteetilla ja ilmoitti tapahtuman raportoinnista.

Puhelun kestadessa syntynyt vaarinymmarrys jaljella olleesta vain 50 kg:n polttoaineen
kokonaismaarasta kirjattiin ilmoitukseen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta
ja ATS-péaivakirjoihin seka halytystietolomakkeisiin APP:ssa ja ACC:ssa.

Puhelinliikenteesta purettu nauhoitusote ei ollut taustahalyn ja muiden hairiétekijoiden
takia kokonaan tulkittavissa. Niiltd osin kuin sisaltd oli kuultavissa yksiselitteisesti, ei
lautakunta pida puhelua sisélloltdéan taysin asiallisena, eika tdmankaltaista kahden ta-
pahtumiin osallisen henkilon selvittelykierrosta valittdmasti tapahtuman jalkeen ensin-
kaan tarpeellisena. Tassa tapauksessa yhteydenotto johti tapahtuman kasittelya jonkin
aikaa hallinneeseen vaarinymmarrykseen.

Lennonjohdolla oli kaytettavissaan useita tapoja tehda hallintoesimiehille ja ilmailuviran-
omaiselle tarpeelliseksi katsomansa ja toisaalta viranomaisen edellyttamat raportoinnit
tapahtuneesta ilman tapahtumaan osallisten puhelimitse kdymaa selvitystd. Tamankal-
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taiset puhelinneuvottelut olivat aikaisemmin saaneet osakseen kritiikki& jo ainakin tut-
kintaselostuksissa B 4/1996 L ja 2/1993:n tapausselostuksissa. Kritiikin perusteet tosin
vaihtelivat tapauskohtaisesti.

Ohjeiden mukaista oli raportoida tapahtuma jollakin perati neljasta kaytettavissa olleesta
tietokanavasta (GEN M 1-4, ATS-paivakirja, pelastuspalvelun halytystietolomakkeet tai
PHI-ilmoitus). Lennonjohtajat kayttivat ohjeiden mukaisesti raportointitavoista kolmea.
Liséksi tapahtumasta oli seuraavana paivana laadittu PHI (Poikkeama- ja hairidilmoitus)
lennonjohdon paallikon allekirjoittamana. Mikd tahansa naistd olisi yksindan riittanyt
kaynnistamaan ainakin jonkinasteiset selvitystoimet.

Lennonjohtajat esittivat kritiikki& tapojen moninaisuudesta. Samoin he kritisoivat sita,
ettd kertaus- ja tdydennyskoulutus uusien toimintamuotojen kdynnistyessa tai vanhojen
muuttuessa oli olematonta ja etté toimipisteissa useinkin oli olemassa kylla eri tarpeisiin
tyhjia lomakkeita, mutta tayttd- ja kayttdohjeet oli etsittava etdédmmalta. Jotkut ohjeet ra-
portoinneista kuten uusi GEN M 1-4 saivat osakseen arvostelua siksi, ettd ohje oli pyritty
laatimaan koko ilmailutoiminnan eri osapuolet kattaviksi ja siitd syysta jatetty sisalloltdéan
epamaaraiseksi ja ylimalkaiseksi. Sen taytettavaan lomakeosaan tapahtuma oli kuiten-
kin raportoitu ja toimitettu lennonjohdon pé&allikdlle jatkotoimenpiteitéd varten. Kuultuna
lomakkeen tayttanyt lennonjohtaja kommentoi, ettd lomakkeiden moninaisuudesta, nii-
den viimeaikaisista muutoksista ja tdydennyskoulutuksen puutteesta johtuen han ei vie-
lakaan ollut aivan varma, oliko hanen toimintansa ollut senhetkisten ohjeiden mukaista.

Totta olikin, ettd vain ilmailukasikirjan (AIP) raportointiohjeet yhteentérmaysvaarasta tai
vakavasta ilmaliikennepalvelun hairiostd olivat ainoat raportointiohjeet, joita ei oltu
muutettu |&hiaikoina

Entinen OPS M 1-4 oli muuttunut maaraykseksi GEN M 1-4 vasta 10.11.1997, muuttu-
nut jonkin verran sisalloltdan ja tullut noudatettavana voimaan kaksi paivaa ennen tut-
kittavaa tapahtumaa, 15.12.1997. Ohje lennonjohdon tai afis-elimen pdaivékirjaan tehta-
vista merkinnoista oli uudistettu 1.7. 1997 ja samalla paivamaaralla oli tullut voimaan
uusi sisaiseen kayttoon tarkoitettu ilmoitusmenettely, nimeltdan “ATS POIKKEAMA- JA
HAVAINTOILMOITUS* (PHI). Télle jarjestelmélle oli olemassa oma tayttdohjeensa ja
jarjestelmassa oli selostettu myos ilmoituksen kasittelyjarjestys ja palauteprosessi.

ATS PHI sai lennonjohtajilta osakseen positiivisia kannanottoja tiedonsiirtokanavana
erityisesti laaja-alaisuutensa ja siina pyrkimyksena olleen palautetoiminnan ansiosta.

Lautakunnan nakemyksen mukaan eri raportointiiomakkeet ja niiden kayton ohjeistus
tulisi suunnitella sellaiseksi, ettd yhden tavan kaytto olisi riittdvaa ja ettad tapahtuman il-
moittaminen merkitykseltddn vakavimmassa raportointimuodossa riittéisi kattamaan
muut ilmoitusvelvollisuudet. Toimialahallinnon tehtavana olisi huolehtia jakelusta ja jat-
kotoimenpiteiden kaynnistamisesta.

Uusi ja vain nimelta tunnettu oli lennonjohtajille tapahtumahetkella myds 1.12.1997
kayttoon otettu ohje: “INCIDENT-PROSESSIT ILMAILULAITOKSESSA". Ohjeessa ku-
vataan raportoidun tiedon kulkutie, asioiden kasittelyn tavoiteaikataulut, eri tehtava-
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tasojen henkildston vastuut asian etenemisessa ja palaute/debriefing-toiminnot.

Lautakunta perehtyi em. ohjeen sisaltoon ja pitda ohjetta ja sen tavoitteita ja tyotapoja
varsin hyvana askeleena laatutavoitteisen toiminnan suuntaan. Lisaksi pika-analyysia
varten keréttyd materiaalia voidaan nopeasti hyodyntaa tarvittaessa myds mahdollises-
sa paatdsprosessissa varsinaisen tutkinnan aloittamisessa. Toimialapaéllikdiden tulee
kuitenkin huolehtia kaiken tutkinnassa tarpeellisen alkuperdismateriaalin sailymisesta
tutkintaselostuksessa 2/1993 tarkoitetulla tavalla.

Lennonjohtajat toivoivat lausunnoissaan osaksi kertauskoulutustaan myos perehdytta-
mista tutkintaorganisaatioissa, tutkintatavoissa ja tutkinnan tuloksien kaytdssa vuoden
1995 jalkeen tapahtuneisiin muutoksiin. Vaikka tutkintaselostusten kansitekstissa nykyi-
sin selvitetdan perusteita ja kayttétapoja, oli yha olemassa nakemyksia ja pelkoja tulos-
ten kayttamisesta myds syyllisyyskysymysten selvittamiseen ja rangaistustoimien pe-
rusteena.

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. lima-aluksella oli polttoainetta vaatimusten mukaista maarad vahemman sen lahti-
essa reittilennolleen.

2. OFP:ssa oli 1000 kg:n laskuvirhe, joka todettiin vasta lennon aikana.
3. Polttoaineen vahyydelle ei ollut teknista syyta.

4. Koneen miehistd ei ilmoittanut polttoainemaaran vahyydesta huomatessaan sen,
eika ryhtynyt toimenpiteisiin lisépolttoaineen hankkimiseksi.

5. Ohjaajat estivat tilanteen muodostumisen vaaratilanteeksi kayttdmalla polttoainetta
saastavia lentomenetelmia ja operaattorin FOM:n mukaista lennon uudelleensuun-
nittelua.

6. Operaattorin ohjeiden mukaan Fuel Emergency tuli ilmoittaa vasta jos Final Reser-
ve Fuel olisi alitumassa.

7. Lennonjohto ei selvittanyt polttoainepulan todellista luonnetta eikad siihen perustuen
tehnyt paatoksia kiitotiejarjestelyistd, etuoikeustarpeesta tai halytyspalvelun todelli-
sesta tarpeesta.

8. Tietoa polttoainemaarasta ei valitetty ACC:sta APP:lle ohjaajan ilmoituksen mukai-
sessa muodossa.
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9. Pelastuspalveluyksikoitéa varten todellista polttoainemaaraa ei kysytty. Maaraksi il-
moitettiin COR-lennonjohtajan oman arvio.
10. Laskeutumisen jalkeen ilma-aluksessa oli FOM:n edellyttdma maara polttoainetta.
11. Lennonjohtaja teki Incident-raportin perustuen vaarinkasitykseen jaljella olleesta
polttoainemaarasta.
12. Yhtendista kansainvalisesti tunnettua radiopuhelinlikennesanastoa polttoainemaa-
rien eriasteisista vajauksista ei ole.
13. Halytystoimenpiteet toteutettiin ohjeistuksen mukaisesti pelastuspalvelun kaynnis-
tamiseksi.
14. Vaaratilannetta ei syntynyt.
3.2 Syy tilanteen syntymiseen

Tilanteen syntyyn vaikutti polttoainelaskelmissa tehty laskuvirhe, joka johti vajaatankka-
ukseen, joka taas huomattiin vasta lennon aikana. Lennonjohto ei selvittanyt minka laa-
tuisesta ja suuruisesta polttoainepuutteesta oli kysymys koneen tasta ilmoittaessa.

TUTKIJALAUTAKUNNAN SUOSITUKSET

Lautakunnalla ei ole turvallisuussuosituksia.

Helsingissa 22.2.1999

Martin Blomqgvist Tarmo Kulmala
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LAHDELITTEET

Seuraavat lahdeliitteet on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

10.

11.

12.

13.

Lennonjohtajan tekema ilmoitus lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta.
Jaljennodkset ATS-paivakirjoista ja halytystilan kirjausmerkinndista.

Halytystoimet kaynnistdneen COR- lennonjohtajan alustava Kirjallinen lausunto toimenpi-
teistaan.

Radiopuhelin- ja puhelinlikennetallenteet seka tutkatallenteita.
Lentopaikan perustiedot ja ohjeet kiitoteiden kayttojarjestyksesta.
Lennonjohdon paallikén toimintaohje koskien melunvaimennusmenetelmia.
Tutkintaan kuuluva kirjeenvaihto.

Jaljennos PHI:sta.

Otteita tapahtumahetkella voimassa olleista lennonvarmistuspalvelun ja halytyspalvelun
ohjeista.

S&é- ja tuulitiedot.
SSR:n tutkan huoltotallenne.

Ohjeet limailulaitoksen Incident-Prosessista.



