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Tutkintaselostus
C 4/1997 L

Vaaratilanne Ridas-odotuskuviossa 8.1.1997

SAAB 340, OH-FAA, (FIN-4270)
SAAB 340, OH-FAB, (FIN-4176)
MD-81, OY-KHL, (SAS-702)

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden
ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden
tutkinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta
tai vahingonkorvausvelvollisuutta. T&ma perusséantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tulkinnasta annetussa

laissa (375185) sek& Euroopan Unionin neuvoston direktiivissé 94156/EY. Tutkintaselostuksen kayttdminen
muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.



TUTKINTASELOSTUS
VAARATILANTEESTA RIDAS-ODOTUSKUVIOSSA
08.01.97

No: C 4/1997L

JOHDANTO

lIma-alus laskeutui erehdyksessa Helsingin lahestymisalueella olevassa odotuskuviossa,
siind lentavan ilma-aluksen korkeuden lapi, samalle korkeudelle kuin toinen, mydskin
odotuskuviossa lentava ilma-alus.

PERUSTIEDOT
IIma-aluk set SAAB 340A, OH-FAA., (FIN-4270)
SAAB 340A,0H-FAB, (FIN-4176)
MD-81, OY-KHL, (SAS-702)
Henkilosto lIma-alusten miehisto:
FIN-4270: Paallikkd: Mies, 36 vuotta liikennelentdjan lupa-
kirja
Peramies: Mies, 27 vuotta
Matkustajia: 21
FIN-4176: Paallikkd: Mies, 28 vuotta likennelentajan lupa-
kirja
Peramies: Mies, 27 vuotta
Matkustajia: 28
Kaikkien ohjaajien lupakirjat ja kelpuutukset
olivat voimassa
SAS-702: Miehistoa: 5
Matkustajia: 56
Helsingin lahestymislennonjohto: Mies: 50 vuotta.
Lennonjohtajan lupakirja. Tarvittavat
kelpuutukset olivat voimassa.
Saa EFHK: Helsingin lahestyrnisalueella ajoittain sakeata lumipyrya.

Tuuli FL100 idasta 15-20 kts, pilvista, lumisadetta.

Maassa tuuli 050° 01 kt, lumisadetta, pilvet alaraja 500 ft, naky-
vyys 1,6 km, jarrutustehot 37/39/37, lampétila -3°C ja kastepiste -
5°C, QNH 1005 hPa. Koneet lensivat tapahtuma-aikana pilvessa.



TAPAHTUMIEN KULKU

Aikataulun mukaista reittia Jyvaskylastd Helsinkiin mittarilentoselvityksella lentanyt Saab-34(
merkkinen, radiokutsua FIN-4270 kayttanyt ilma-alus oli selvitetty voimakkaasta lumisateesta
talvikunnossapidosta johtuen Helsingin lahestymislennonjohdon toimesta odottamaan RIDA
odotuskuvioon. Tuleva liikenne ohjattiin paasaantdisesti RIDAS- ja PORVOO-odotuskuvioihir
Odotus johtui paitsi em. liikenteestd myds osaksi kovasta lumipyrysta, jonka vuoksi kiitotieta c
valilla aurattava ja harjattava.

Tama ylimaarainen odotus aiheutti ohjaamoissa normaalia enemman tyota. Vilkkaan ja suure
osin puutteellisen ja epainformatiivisen radiopuhelinlikenteen vuoksi FIN-4270 laskeutL
vaarinkasityksesta johtuen kaksi lentopintaa (2000ft) alle saamansa selvityskorkeuden lapais
laskeutumisen aikana SAS-702 sailyttdman korkeuden ja jadden toisen saman yhtion reittivuol
FIN-4176, sailyttamalle korkeudelle. Kaikki kolme ilma-alusta olivat samassa RIDAS-
odotuskuviossa.

Tutkintalautakunta kaytti apunaan Helsinki-Vantaan lentoaseman liikkenneryhman kaytos
olevan GEMS-ohjelman (Global Evironinent Monitoring System) SSR-tutkadatan tallenteit
Datan transponderindyttamien avulla pystyttiin paatteleméaan ilma-alusten lentoreitit. Korkeust
dot otettiin puretusta radiopuhelinliikenteesta ja liitettiin tutkadatan aikakoodeihin.

ANALYYS

Jyvaskylastd saapuva ilma-alus vaihtoi Helsingin lahestymislennonjohdon (APP EFH¥
taajuudelle kello 15.13 (ajat Suomen aikaa) ollen silloin lentopinnalla (FL) 120 (12 000 jalka:
ft). Yhteydenoton yhteydesséd ilma-alus antoi tarvittavat tiedot, lentopinnan, konetyypin |
vastaanotetun ATIS-sanoman (Automatic Terminal Information Service) tunnuksen. Se
lahestymislennonjohdolta samalla |&hestymisreitin - HENNA 1T-arrival (HENNA 1T-
vakiolahestymisreitti), seka arvioiduksi lahestymisajaksi klo 14.24 hieman ohjeista poikkeaval
sanonnalla. Varsinaista ohjetta odottaa RIDAS-odotuskuviossa ei annettu ("4270, inbound
HENNA 1T arrival, maintain level 120, expect approach from RIDAS at time 24”), mutta kosk:
annettuun lahestymisaikaan oli noin 10-11 minuuttia, oli luonnollista, ettd oli liityttava
odotuskuvioon. Ridaksen odotuskuvio sijaitsi tapahtuma-aikana VOR/DME PORVOQO:sta n. 2
25 nm luoteeseen, ollen kahden VOR-majakan radiaalien leikkauspisteessa (VTI 062.0/27.¢
PVO 320.0/25.0) llma-alus ei tehnyt ilmoitusta odotuskuvioon liittymisesta ylittaessaal
ensimmaisen kerran saamansa selvitysrajan, ilmoittautumispaikan RIDAS. Klo 15.18 ilma-al
sai uudeksi arvioiduksi l&hestymisajaksi 15.28. Kolme minuuttia myoéhemmin ilma-alu
selvitettiin alaspdin lentopinnalle (FL) 100. Taman se kuittasi, mutta ei ilmoittanut jattavansa F
120.

Aikaisemmin, klo 15.17 SAS:n reittivuoro SAS-702 oli ilmoittanut olevansa FL 130 (tutkinta-
lautakunnan kayttéoénsa saaman radioliikennetallenteen alkupaan lyhyyden vuoksi ei ole tie
siitd, mink&laisen selvityksen SAS-702 oli



saanut), jolloin se selvitettiin FL 110. Taman se kuittasi muttei ilmoittanut jattavansa
FL130. Hieman myéhemmin se sai arvioiduksi lahestymisajaksi 15.25. Porin suunnasta
oli lahestyméassa Finnairin reittinumerolla FIN-4176 myds SAAB340 tyyppinen ilma-
alus. Tama oli aluksi nostettu reittikorkeuttaan suurempaan korkeuteen paastakseen RI-
DAS-odotuskuviossa muiden ylapuolelle. Kuviossa olevien ilma-alusten suman purkau-
duttua alhaalta pain, se sai selvityksen klo 15.14 FL120 alas FL110 ja heti peraan FL90.
Klo 15.17 tama Porista tuleva kone selvitettiin edelleen alaspain FL80. Kone Kkuittasi
saamansa selvityksen. Valittomasti tAman kuittauksen jalkeen kuului jaksolta kahden
paallekkaisen radiolahetyksen aiheuttamaa adakénna vihellysta, josta voi erottaa

"074 passing 180" "70". Tama viimeinen "70” kuului radioldhetyksen ja aanen laadun
perusteella toiselle lahettgjalle kuin alkuosa. Lennonjohtaja siirsi FIN-074 tassa vaihees-
sa Helsingin lahestymislennonjohdon Tulo-taajuudelle (Arrival). Lennonjohtaja ei sel-
vittanyt paallekkaisen lahetyksen toisen osapuolen sanoman lahettdjad tai mistd sano-
masta oli kysymys eikd vahvistanut kuittausta ilma-aluksen kutsulla. Jai siis epéselvéaksi,
minkéalaiseen ja minka ilma-aluksen sanomaan "70” kuului.

Klo 15.19 lennonjohto pyytaa Porista tulevan FIN-4176:n vahvistamaan FL80. Ilima-
alus vahvistaa olevansa FL80.

Klo 15.20 lennonjohto selvittdd SAS-702:n FL90. SAS-702 kuittaa taman ja kertoo liit-
tyvansa RIDAKSEN odotuskuvioon kertomatta jattdvansa siihen saakka sailyttdmaénsa
lentopintaa (se oli selvitetty kolme minuuttia aikaisemmin FL130 alas FL110, korkeu-
denmuutos tapahtuvaksi heti (‘now’), tAmakin pinnan jatto jai kertomatta). Lennonjohto
kuittaa taman sanonnalla "OK”. Mikali lennonjohtaja ei aikaisemmin ollut varmistanut
tutkan korkeusnayton oikeellisuutta ja seurannut odotuskuviossa lentavan ilma-aluksen
korkeusnayttod, SAS-702 oli lennonjohdollisesti joillakin naista lentopinnoista tai niiden
valissa.

Klo 15.21 lennonjohto tiedustelee SAS-702:n korkeutta saaden vastaukseksi ilma-aluksen
lapaisevan FL100 alas FL90. Tassa vaiheessa lennonjohto selvittaa Jyvaskylasta tulevan
FIN-4270:n FL100. llma-alus kuittaa taman kertomatta jattdvansa FL120. Porista saapu-
va FIN-4176 ilmoittaa nyt liittyvdnsa RIDAKSEN odotuskuvioon. Taman lennonjohto
kuittaa sanomalla ‘OK’.

Eras toinen Finnairin lento, FIN-204 oli jo klo 15.13 ilmoittanut olevansa FL90 ja viisi
minuuttia myéhemmin kertoi liittyvansd PORVOO-odotuskuvioon. IIma-alus sai klo
15.21 selvityksen FL80. lima-aluksen kuitatessa tamén selvityksen kuului taas paallek-
kain tapahtuvan radiolahetyksen aiheuttamaa vihellysta, josta heikosti erottuu "leaving 90
for 80, 204" seka toisella danella lausutut 20 ("two zero”).

Lennonjohto ei selvittéanyt, kuka l&hetti epéselvdn sanoman tai mitd sanoman, johon "two
zero” kuului, lahettaja oli ilmatilassa tekeméssa. Lennonjohtaja ei mydskaan kuitannut
tatd sanomaa millaén tavoin, vaan jatkoi valittdmasti muun liikenteen hoitamista. Jos
lennonjohtaja olisi kuitannut ilma-alusten korkeudenmuutosilmoitukset ilma-alusten kut-

suilla, asian todellinen tila olisi selvinnyt ohjaajille heti kuittauksen jalkeen.



Keskusteluissa ohjaajien kanssa ilmeni, etta Jyvaskylasta tulevan FIN-4270:n ohjaajavuo-
rossa (PP=piloting pilot) oli koneen peramies. Helsingissa vallitsevan lumipyryn vuoksi
ilmaliikenne oli normaalia hitaampaa, koska kiitotieta piti valilla aurata ja harjata, eika
sind aikana voitu suorittaa lentoonlaht6ja tai laskuja. Téasta oli seurauksena vaikeuksia
matkustajien jatkoreitityksesséd, koneiden puhdistuksessa lumesta seka tankkauksissa.
Koneiden ohjaamoihin aiheutettiin lisdpaineita, koska ohjaajat joutuvat yhdella ainoalla
yhtion radiotaajuudella selvittdmé&én omien matkustajiensa jatkoyhteyksia, tankkausta
sekd omaa jatkoreititysta kaiken muun radioliikenteen liséksi. FIN-4270:n paallikko.
talla reittivalilla MP (Monitoring Pilot) oli juuri hoitamassa néita tehtavia kun han huo-
masi peramiehen kaantavan APA:an (Altitude Preselector/Alerter) eli lentokorkeuden
esivalintaan 8000 (FL 80). Erikseen kapteenin kysyessa peramies kertoi saaneensa sel-
vityksen FL80 ja kuitanneensa sen.

RIDAKSEN odotuskuvio oli ohjaajien kannalta hankala, se ei sijainnut mink&&n radio-
majakan yhteydessa. vaan sita kuvaavaan rastiin hakeuduttiin ja kuviota lennettiin eri
VOR-majakoiden radiaalien risteyksien ja DME-etéisyyksien avulla. Siihen liittyminen
ja sen ajaminen oli kuulemisien mukaan normaalia hankalampaa.

Keskusteluissa tapauksen jalkeen, koneen peramies kertoi kuulleensa, aloittaessaan odo-
tuskuvion lentamisté siihen liittymisen jalkeen, lennonjohdon selvittdvan FIN-4270 alas
FL80. Koska koneen paallikko oli yhtion jaksolla, perdmies kuittasi selvityksen, k&ansi
APA:aan 8000 vastaamaan FL80 ja asetti koneensa liukuun. On ajallisesti todennakoista.
ettd em. vihellys taajuudella syntyi juuri peramiehen kuitatessa askeisen sanoman. Tata
tukee myos ilmoituksen loppuosa two zero (kaksi nolla), joka sopisi jatettyyn lentopin-
taan. Yhtibssd opetettuun ja peramiehen kayttamaan radioliikenteeseen kuuluu lopettaa
kyseisen muotoinen kuittaus korkeudenjatolla eli "...leaving FL120".

FIN-4270:n peramies kuuli virheellisesti selvityksen olleen hanen ohjaamalleen ilma-
alukselle ja aloitti/jatkoi laskeutumista kohti FL80. Klo 13.24 lennonjohto pyysi FIN-
4270:n varmistamaan FL100 saaden vastaukseksi FL80. Iimeisesti lennonjohtajan SSR-
tutkatieto on nayttanyt ilma-aluksen olevan FL80. Lennonjohto ilmoitti selvityksen ol-
leen FL100, johon ilma-aluksen péaallikké vastasi "we have acknowledged 80, we are
now 81, "olemme kuitanneet 80 (lentopinta) olemme nyt 81" (100 jalkaa FL80:n ylapuo-
lella). Lennonjohto tyytyi tah&n ja selvitti samalla pinnalla olleen toisen ilma-aluksen
FL70.

Lennonjohdon tutkatiedon korkeusnayton kayttéa em. kohdassa tutkijat perustelevat silla.
ettd koko nauhan purun sisaltdmassa radiopuhelinliikenteessa ilma-alukset vain muuta-
man kerran kertoivat lentopintojen jaton tai saavuttamisen ja lennonjohto vain harvan

kerran varmisti ilma-alusten korkeuden.

Lennon paatyttya FIN-4270:n paallikkod soitti lahestymislennonjohtoon ja keskusteli vuo-
rossa olleen lennonjohtajan kanssa tapahtuneesta. Puretusta keskustelusta kay ilmi. ettei
ilma-aluksen paallikko ollut tietoinen siita. ettd selvitys oli ollut FL100 eik& FL80 ennen
kuin lennonjohtaja siitd jaksolla huomautti. Lennonjohtaja ei puhelimessa selkeasti il-
maissut kyseessa olleen porrastuksen alituk-



sen, vaan vahatteli tapauksen luonnetta. Han antoi useaan otteeseen ristiriitaisen kuvan
tutkaporrastuksesta odotuskuviossa kertoen, etta ilma-alukset olivat tutkaporrastettuja, vaikka
sité ei odotuskuviossa saa soveltaa. Puhelinkeskustelun aikana kumpikaan osapuoli ei tuonut
ilmi tai kysynyt, montako ilma-alusta tapauksessa oli osallisena.

Tutkimuksissa on ilmennyt, ettd FIN-4270 laskeutui RIDAS-odotuskuviossa siina lentavien
SAS-702 korkeuden (FL90) lapi samalle korkeudelle FIN-4176:n kanssa (FL80). Tutkatal-
lenteiden perusteella ilma-alusten ollessa RIDAS-odotuskuviossa samalla korkeudella, FIN-
4270 ja SAS-702 (FL90) vaakasuora etaisyys oli lyhimmillaan n. 7,5 NM (Nautical Mile) eli
n. 14 km ja FIN-4270 ja FIN-4176 (FL80) vaakasuora etéaisyys oli lyhnimmillaan n. 2.7 NM eli
n. 5 km.

Raportointi
FIN-4270:n paallikko teki asiasta kirjallisen Incident Reportin Finnairin omalla kaavakkeella,
joka mukailee OPS MI-4:n ( 15.12.1997 alkaen GEN M1-4) raportointikaavaketta.

Lennonjohtaja ei tehnyt vaadittavaa OPS M1-4 mukaista kirjallista raporttia tapahtuneesta.
Han ei mydskaan kirjannut tapahtumaa eiké tydévuoroaan lennonjohdon paivékirjaan. Han
kirjoitti myéhemmin esimiehensa kehotuksesta vapaamuotoisen selvityksen tapahtumasta.

lIma-aluksen paallikbn ilmoitus kasitteli ainoastaan vaarinymmarrystd korkeusselvityksessa
koska hén ei ollut tietoinen, eika hanelle puhelinkeskustelussa lennonjohtajan kanssa selvin-
nyt, ettd tapaukseen liittyi myos porrastuksen alituksia.

Lennonjohtaja ilmoitti puhelinkeskustelun aikana pariin otteeseen. ettei han tule tekeméaan
mitddn raporttia asiasta., vaikka mainitsi tapaukseen liittyvdn porrastusmaaraysten laiminlyo-
misen soveltaessaan tutkaporrastusta maaraysten vastaisesti samassa odotuskuviossa lentavien
ilma-alusten kesken. Han ei mydskaan maininnut korkeusporrastuksen alituksesta.

Huolestuttavana on pidettava tata viime aikoina monasti esiin tullutta raportointivelvollisuu-
den laiminlyontia. Varsinkin esimiesasemassa ja ATC-koulutusvastaavana olevan tulisi
tiedostaa vastuunsa ja velvollisuutensa esimerkkind koko jarjestelman toimivuuden kannalta.

Analyysi radioliikenteestii
Huonolla radiopuhelinliikennekurilla on ollut osuutensa tapahtuman kulkuun. Seuraavassa
vain se osa radioliikenteesta. jonka tutkijat katsovat liittyvan tapahtumaan:

Aika

13.13

FIN4270: "Helsinki, good afternoon, Finnair 4270, Saab 340 (thretourty),
FL120, information Fox.”
- llma-aluksen ensimmainen yhteenotto



Tulis olla; =>

APP:

Tulis olla; =

FIN4270:

Tulis olla; =>

Aika
13.21
APP

Tulis olla; =>

- Avauskutsun yhteydessa sanoma (voidaan antaa)
- Paikkailmoituksesta puuttuu paikka

” Helsinki approach/radar, Finnair 4270, Saab 340, over Henna /
xx NM from Porvoo ( paikka ), maintaining flight level (FL) 120,
{mahdollinen arvio Porvoolle / Ridakselle - mikiili ACC oli jo an-
tanut tuloreitin}, information Foxtrot”.

"4270, inbound...HENNA 1T arrival, maintain level 120,expect
approach from RIDAS at time 24"

- APP antaa tul oselvityksen rajoituksineen.

- APP ei ilmoittanut tutkapalvelun alkamisestal/jatkumisesta i tut-
kayhteydesta

- Sanoma ei ole radiopuhelinlikenneohjeen mukaista, ilma-aluksen
kutsu lyhennetty pelkaksi numeroksi,

- Ei selvaa ohjetta odotuskuvioon liittymiseksi.

- Tuloselvityksesta puuttuu selvitysraja.

"Finnair 4270, Helsinki Radar, RADAR CONTACT, cleared to
RIDAS via HENNA 1T, maintain flight level 120, expeeted ap-
proach time 24"

"HENNA 1T, from RIDAS approach 24, Finnair 4270"- FIN-
4270 kuittaa tuloselvityksen. Kuittaus "lyhennetty”.

"Cleared to Ridas via Henna 1T maintaining FL120 expected ap-
proach time 24, FIN4270”
APP: (kuittauksen vahvistus) »FIN4270”

"4270, cleared to FL100”

- APP sdlvitti FIN-4270 FL 100: aan.

- Kaytti kutsuna pelkkaa numeroa.

- Cleared-sanaa ei tule kayttaa korkeudenmuutosohjeessa

- Descend = korkeuden muutos mahdollisimman pian normaalein
toimenpitein

- When ready descend = korkeuden muutoksen aloittamisen ajoitus on
ilma-aluksen paallikdn harkinnassa

- Descend immediatly = korkeuden muutos taytyy aloittaa valitto-
masti

YFinnair 4270, when ready descend to FL100/descend to
FL100”.



FIN4270 "Cleared to level 100, 4270".
- lima-alus kuittasi, ei ilmoittanut jattavansa FL120.Kutsuna pelkka
numero.
- Puutteellinen termi korkeuden yhteydessa

Tulig olla: => ” Descend to FL100, will report leaving FL120 / Leaving FL120 for
FL100, Finnair 4270

Aika

13.22

APP: "Finnair 204, descend to FL 80"
- FIN-204 sai selvityksen FL80:aan.

Tulisi olla: = - selvitys oli oikein

FIN204 "Leaving 90 for 80, 204.20"

- FIN-204 kuittaa kertoen jattavansa FL90 FL80:aan.

- Tekstissa alleviivattu osuus kuului paallekkdisena lahetyksena jonkun
muun aseman lahetyksestd, enemmankin vihellyksenomaisesta aanesta.
- Kursiivilla oleva”20” oli eri &anelld, eri lahetyksesta. FIN-4270 il-
meisesti kertoo samaan aikaan jattdvansa FL120 FL 80:aan sanonnalla:
"Descend to 80, Finnair 4270, leaving@l, joka on radiopuhelinlii-

kenteen mukainen sanonta. Kuulemisissa ilmeni ohjaajien lukevan sel-
vitykset takaisin kyseisella tavalla

Tulis olla; = FIN204: " Leaving FL90 for FL 80, FIN204"
FIN4270: "Leaving FL120for FL80, FIN4270" (huom:
tassa FIN4270 luuli selvityksen olleen heille)

APP: "Speedbird 796 H, descend to FL 90".
- Lennonjohdon seuraava sanomal  Lennonjohtgja el kuitannut sanomaa
eika selvittanyt mitka nuo paallekkaiset, tuntemattomat lahetykset oli-
vat ja mitka niiden sanomat olivat. FIN-204:n sanoma oli kuultavissa
lahetyksesta.

Tulis olla: => ?Finnair 204”. Lennonjohdon olisi tullut kuitata kuulemansa FIN-
204:n sanoma ilma-aluksen kutsumerkilla seka selvit@& sanoman
lahettdjan sanomasisalto.

Jos lennonjohto olisi kuitannut nain, FIN-4270 olisi kuittauksesta kuullut, ettei hanen
ilmoitustaan korkeuden jattamisesta oltu vahvistettu. vaan jonkun muun ilma-aluksen (tédsséa
FIN-204:n) vastaava ilmoitus. Nain ollen FIN-4270 olisi keskeyttanyt korkeuden muutok-
sensa ja ainakin varmistanut oman takaisinluvun oikeellisuuden. Seka FIN-204 etta FIN-
4270 aloittivat korkeuden muutoksen saamatta lennonjohdon vahvistusta kuittauksilleen.



Radioliikenne

Radiopuhelinlikenne on ilmailun yksi tarkeimmista kommunikaatiomenetelmistd. Se on
Suomen lennonvarmistuspalvelussa ainoa yhteydenpitomenetelméa ilma-alusten ja lennonjoh-
don valilla. Kahden henkilon valisessa puhekommunikoinnissa ilmeet ja eleet kertovat paljon
sanojen lisdksi, usein jopa enemman. Kommunikoitaessa puhelimessa ei iimeita tai eleita
nahda, mutta on mahdollista kommentoida tai keskeyttad kesken toisen puheen. Radioliikenne
on sen sijaan ns. Simplex-likennettd, jossa puhujien on puhuttava vuorotellen. Puhe kuuluu
kaikille ulkopuolisillekin joilla on radiovastaanotin viritettyna samalle taajuudelle. Edella
mainitut keskeytykset tai kommentit eivat tule puhujan tietouteen. vaan aikaansaavat muille
taajuutta kuunteleville vihellystd muistuttavan aanen, josta on vaikeata, joskus mahdotonta
saada selvdd. Ulkopuolinen kuulija, joka sattuu olemaan lahella jompaakumpaa puhujaa,
kuulee vihellyksesta paremmin lahinna itseaan olevan aseman lahetyksen. Nain ollen, koska
kaikki eleet ja ilmeet sek& keskustelulle ilmettd antavat valihuomautukset puuttuvat, on
ilmailun radiopuhelinliikenteessa toimittava tarkoin siitd annettujen maaraysten mukaan.

Kaytettavastd sanamuodosta, fraseologiasta, samoin kuin aantamisestda, on annettu tarkat
maaraykset. Nama maaraykset muuttuvat aina, kun siihen saadaan aihetta. Aiheet tulevat
usein onnettomuuksien ja vaaratilanteiden jalkeen julkaistuista sellaisista tutkintaraporteista,
joissa on todettu radioliikenteen jossain muodossa olleen syynéa tai osasyyna tapaukseen.
Muutokset, eli uusi sanamuoto tai dantdmistapa. julkaistaan viranomaisen toimesta ja on
maailmanlaajuinen.

Oikea fraseologia julkaistaan Suomessa Lennonjohtajan Kasikirjassa (LJKK) sek& limailun
VHF-Radiopuhelinlikenne-oppaassa. Muutokset julkaistaan lennonjohtajille ennen voi-
maanastumispaivamaaraa LIJKK:n muutospalvelulla tai IAM:ssé (limailulaitoksen ATS-ohje
ja Maarays). AlC-julkaisuissa (Aeronautical Information Circular) on julkaistu vain merkitta-
vimmat muutokset. Tama on ainoa julkaisu, josta lentdja saa tiedon muuttuneista RTF-
maarayksista. llmailun VHF-Radiopuhelinlikenne-opas on lahinna lentgjille tarkoitettu ja se
on maksullinen. Lent4jid ei ole velvoitettu hankkimaan opasta.

Tutkinnan aikana ilmeni, etté vain harvalla lentgjalla on em. opas tai muuta ajan tasalla olevaa
materiaalia, josta ilmenisi voimassa oleva fraseologia. Lentdjiltd puuttuu néain ollen myds
tietous erdiden sanontojen, esimerkiksi tutkasanontojen perusteista ja vaatimuksista seka
muuttuneista ohjeista. AIC-julkaisut ovat lentdjien kaytettavissa kaikissa lennonvalmistelu-
pisteissa ja julkaisukokoelma on mahdollista tilata itselleen.

Viimeisimméan VHF-Radiopuhelinlikenneoppaan ilmestymisen (09.11.1995) jalkeen
LIJKK:an tulleita fraseologiaa koskevia kaikkia muutoksia ei ole julkaistu AIC-
julkaisukokoelmassa. Kun lennonjohtajat kayttavat (ovat velvoitetut kayttamaan) uusittua
radiopuhelinsanastoa, mutta lentgjat eivat ole yleensé saaneet siita tietoa, puhutaan radiopuhe-
linlikenteessa eri termein, mikd saattaa aiheuttaa sekaannusta ja vaarinymmarrystd. Taten
syntyy epatietoisuutta siitd. kumman kayttama fraseologia on oikeaa.



Kaytantd on Suomen ilmailussa ollut se, ettd ensimmaista yksityislentdjan lupakirjaansa
suorittava oppilas tenttii radiopuhelinliikenteen suomeksi tai suomeksi ja englanniksi.
Yleensa kaikki lentamisen ammatikseen valinneet suorittavat englanninkielisen radiopu-
helimenhoitajan tentin. Tamé&n jalkeen asiaan palataan ainoastaan joillain harvoilla kurs-
seilla, kuten mittarilentokurssilla, tai joissain lentoyhtion jarjestamissa koulutustilaisuuk-
sissa. Mitddn keskitettya kertauskoulutuksen tai maaraaikaiskoulutuksen tapaista ei
Suomessa ole koskaan jarjestetty. Myodskaan ei ole asetettu vaatimuksia yleiselle englan-
nin kielen taidolle. Tama korostaa oikeiden sanontojen tarkeytta. Englanninkielen taidon
puute vaikeuttaa kommunikointia kaytettdessa yleiskielta tai slangia.

Koska kertauskoulutusta ei ole ollut ja viranomaisen valvonta on ollut vahaista, on radio-
puhelinlikenteessa kaytetty fraseologia lahtenyt ronsyileméaéan. Tehokkaan koulutuksen
ja valvonnan puuttuessa muutetut sanonnat eivat tule kayttoon kaikille, usealla tavalla
sanotut sanomat tai selvitykset aiheuttavat sekaannusta. Lennonjohtoselvityksissa ei
kayteta standardijarjestysta eika takaisinlukua kuitata (=varmenneta). Varmennuksen
puuttuminen tai sen vaara muoto on aiheuttanut useita tapauksia, joissa vaara ilma-alus on
vaihtanut korkeutta ilman etta asiaan on huomattu puuttua. Liséksi on vitsikkyyden ta-
voitteleminen, synonyymien keksiminen ja kayttd, murre- ja ilmailuslangin kaytté seka
turha tervehtiminen ja toivottaminen tullut yha yleisemmaksi. lima-alusten radiokutsuista
annettujen ohjeiden jatkuva rikkominen lisdantynyt. Koska nain menettelevat seka len-
nonjohtajat ettd ammattilentgjat, syyna ehka koulutuksen puute, siirtyy "kulttuuri” mui-
den esikuvien puuttuessa aloitteleville radion kayttdjille ja he ovat ymmallaan kaytetysta
radiokielesta.

Perinteisesti lentdjat noudattavat hyvinkin tarkasti lennonjohdon antamia ohjeita, mika
johtaa usein myo6s lennonjohdon kayttamien virheellisten sanontojen omaksumiseen ja
kayttoon. Etenkin lentokoulujen oppilaat ovat valittaneet sita. etta eri lennonjohdot pu-
huvat eri tavoinkayttden heille opetetusta poikkeavia sanontoja. Koska lennonjohto,
eraanlaisena ilmaliikenteen liikenteenohjaajana, "liikennepoliisina”, on maarannyt tahdin
ja suunnan, sitd on noudatettu. Silloin, kun tdma ohjaaja sallii itselleen ohjeista poikkea-
van kaytadnnon, sen sallivat myds lentgjat itselleen, lennonjohtajan hiljaisella suostumuk-
sella. Aloittelevat lentdjat ja lento-oppilaat kuulevat liikenteen ja kuvittelevat ammatti-
ihmisten kayttdman radioliikenteen hyvaksytyksi ja jopa maaraysten mukaisiksi ja rupea-
vat kayttamaan sita.

Taman tutkimuksen apuna olleen radiopuhelinliikenteen purku, kestoltaan 23 minuuttia,
osoittaa omalta osaltaan radioliikenteen huonon laadun:

Lennonjohdon téana aikana lahettamastd yhdeksastdkymmenesta seitsemasta (97) sano-
masta nelja (4) oli taysin maaraysten mukaista (4%). llma-alusten yhdeksastakymme-
nestd yhdeksastéa (99) sanomasta (14 eri ilma-alusta) viisitoista (15) oli taysin maaraysten
mukaista (15%), yksi oli niin epéselv&gitei niitd saatu purettua ja kahdesti oli paallek-

kain puhumista. Naiden sanomien sisaltoa tai lahettdjad lennonjohtaja ei selvittanyt. |-
ma-aluksen kutsumerkkia kaytettiin lennonjohdon 97 sanomassa oikeassa muodossa vain
33 kertaa (34%) ja ilma-alusten omissa 99 sanomassa oikeassa muodossa 62 kertaa
(63%). Lennonjohdon sanomista 45 oli sellaista johon olisi tullut saada ilma-aluksen
takaisinluku.
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Taman takaisinluvun ilma-alukset suorittivat 38 tapauksessa (84%). lima-aluksen kuit-
tauksen (takaisinluku) vahvistuksen lennonjohtaja sanoi vain 1 kerran (2%). Lisaksi oli
yksi viihdekuulutus matkustajille, jonka kapteeni kuitenkin huomasi tervehdyksen jal-
keen menevan vaaralle kuulijakunnalle.

Puretussa radiopuhelinliikenteessa useimmin esiintyneet virheet olivat:
-Kutsumerkista jatettiin lentoyhtion tunnus pois

-Selvityksen takaisinluvun vahvistusta ei suoritettu

-lima-alukset eivat ilmoittaneet korkeuden jattéja

-‘Descend’ -sanan sijasta kaytettiin termié 'clearance/cleared’

Tutkinnan yhteydessa puretun radiopuhelinliikenteen puutteet ovat yhtaldistd muiden
vaaratilannetutkimusten tulosten kanssa. Myo6s keskusteluissa ja kuulemisissa saatu
palaute lentdjilta viittaa radiopuhelinliikenteessa vallitsevaan kurittomuuteen.

NASA:n (National Aeronautics and Space Administration) julkaiseman raportin (Hu-
man Factors in Aviation Operations: The Hearback Problem) mukaan mikdan ilma-
aluksen operointiin kuuluva tarkea toiminta ei ole haavoittuvampi inhimillisille virheille
tai suorituskyvyn rajoituksille kuin puhuttu kommunikaatio. NASA:n ASRS-
raportointijarjestelmassa (Aviation Safety Reporting System) oli jo vuonna 1986 50,000
raportista 70% sellaisia, jotka sisélsivat jonkinasteisia vaikeuksia koneen operointiin
kuuluvassa suullisessa sanomanvaihdossa.

Sekd USA:n NTSB:n (National Transportation Safety Board) ettd muiden maiden on-
nettomuustutkijat ovat jatkuvasti havainneet puhutun kommunikaation olevan myota-
vaikuttavana seikkana lento-onnettomuuksien syissa.

Viime vuosien useista tapauksista ja ilmoituksista huolimatta Suomen ilmailuviran-
omaisen toimenpiteet eivat ole johtaneet asian korjaantumiseen. Mydskaan ohjaajat ja
lennonjohtajat eivéat ole onnettomuus- ja vaaratilanneraporttien pohjalta omatoimisesti
riittdvasti muuttaneet radiopuhelinkulttuuriaan. Syyna saattaa olla tydyhteistssa vallit-
seva ajatusmalli, joka johtuu puuttuvasta CRM-koulutuksesta (Crew Resource Mana-
gement): luetaan mahdollisesti raportteja, mutta ei mielleta asian koskevan millaén ta-
voin itsedén, koska ei olla opittu kritisoimaan ja omatoimisesti kehittamaan omaa toi-
mintaa ja/tai suljetaan aktiivisesti pois muiden mahdollisesti antama kritiikki

Ohjaajien kanssa keskusteltaessa ilmeni, ettei heilla juurikaan ole taattua jarjestelmaa,
jonka mukaan onnettomuus- ja vaaratilanneraportit olisivat kaikkien luettavissa. Kui-
tenkin ne ovat parasta opetusaineistoa mita ohjaaja saattaa saada. Keskitettya referoin-
tia tapahtuu erittéin harvoin ja silloinkin ainoastaan suurissa yhtidissa. Ulkomaisia ra-
portteja ei ole ohjaajien luettavissa ollut kuin satunnaisesti. Téten kaikki tieto eri tapa-
usten syistd, taustoista. havaituista puutteista ja niiden kehittamisehdotuksista tai -
maarayksista jaa saamatta. Ei siis olla ajan tasalla eik& motivoituneita muutoksiin ja
nain ollen virheelliset tavat jaavat kayttoon kehittdmistoimenpiteista huolimatta.
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On ilmennyt, ettd ohjaajat ja lennonjohtajat kuvittelevat radioliikenteen oleva hy-
vaa silloin, kun se on sujuvaa. Ei valiteta siitd, ettd puhutaan kayttdmalla vastoin
maarayksia olevia termeja seka kohteliaisuuksia ja tervehdyksia. Etenkin ‘hen-
kilokohtaiset’ sanonnat ja termit sekavoittavat kaytettya fraseologiaa. Radiopu-
helinliikenteessa kaytetaan edelleen sanontoja ja tapoja, jotka ovat aikaisemmin
todettu olleen p&é- tai osatekijoind vaaratilanteissa ja onnettomuuksissa.

Vuonna 1997 tehdyn lennonvarmistuksen palvelutasokyselyn mukaan radiopuhe-
linfraseologian oikeellisuus, asiallisuus ja selkeys saivat ohjaajilta mm. seuraa-
vanlaisia arvioita:

"Murreilmaisujen kaytté paitsi sopimatonta usein myds kasittAmatonta”,
"kielenhuoltoon tulisi kiinnittda huomiota (suom-engl, puhenopeus, selkeys)”
"taajuuksilla ei kaivata politikointia eika asennevammaista ohjausta”.

"kuittausvalvonta vaihtelee”.
"ICAO:n standardeja tulisi kayttaa.”

TOTEAMUKSET
1. RIDAS-odotuskuviossa alitettiin maaraysten mukaiset porrastusminimit
2. Saalla oli valillinen vaikutus tapahtumiin
3. Radiopuhelinliikenne oli kuritonta ja epainformatiivista
4. Ohjaaja teki asiasta raportin
5. Lennonjohtaja ei tehnyt raporttia.
VAARATILANTEESEEN JOHTANEET SYYT

Vaaratilanteeseen johti huolimaton, puutteellinen ja epainformatiivinen radiopuhe-
linliikenne.
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EHDOTUKSET
Ehdotetaan, etta

1. ilmailuviranomainen vaatii oikean radiopuhelinlikenteen noudattamista ilma-
likenteessa seka ryhtyy toimenpiteisiin taman varmistamiseksi.

2. lentoyhti6t ja limailulaitos parantavat ja kehittavat radiopuhelinlikennekou-
lutusta ja radiopuhelinlikennekuria vastaamaan annettuja maarayksia.

Helsingissa 24.06.1998

Martin Blomqvist Pekka Olantera

Liitteet:

[Imailulaitoksen lausunto tutkimuskertomuksen ehdotuksista.

Onnettomuustutkintakeskuksessa on tallennettuna seur aavat liitteet:

1.

Kuulemispoytéakirjat

Lennolta kertyneet asiapaperit

GEMS-ohjelman tulosteet

Raportit, lennonjohdon paivakirja- ja liuskakopiot
Saatiedot

Radio- ja puhelinliikenne

Karttoja
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