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FIN-3439 SATTUNUT TILANNE

Tutkintaselostus
No: C 5/1997 L

Tama tutkintaselostus on tehty lentoturvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnet-
tomuuksien ennalta ehkaisemiseksi. Siina ei kasitella vaaratilanteesta mahdollisesti
johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkintaselostuksen kayttamista
muuhun tarkoitukseen, kuin lentoturvallisuuden parantamiseksi, on véltettava.



1 PERUSTIEDOT

lIma-alukset: OH-LYX, DC-9-51, FIN-3439

Henkildsto:

OH-JAB, BA-32, KFB-9267

lIma-alukset:

OH-LYX: Paallikko: Mies, ikd 43 v.
Peramies: Mies, ika 28 v.
Matkustamomiehistd: 3
Matkustajia: 76

OH-JAB:

Paallikko: Mies, ika 56 v.
Peramies: Mies, ika 31 v.
Matkustajia: 19

Lennonjohto:

Lennonjohtaja: Mies, ika 37 v.

Lennonjohtaja: Mies, ika 29 v.

Tapahtumapaikka

ja -aika:

Saa:

Helsingin lahestymisalue, 25.01 1997 klo 12.17

EFHK: Tuuli 270° 1 solmu, nakyvyys hyva, ei pilvia, lam-
potila —10°C, kastepiste —12°C, ilmanpaine 1035 hPa.
Tapahtumakorkeudessa FL 100 - FL 130 harvoja pilviker-
roksia, sisdan/ulos, valaistus kirkasta.



2 TAPAHTUMIEN KULKU

Tammikuun 25 paivana 1997 heti puolenpdivan jalkeen oli Air Botnia
Oy:n Jetstream reittilennolla Helsingista kohti Jyvaskylaa. Iima-alus oli
suorittanut lentoonlahdon kiitotielta 33, lennonjohtoselvityksella: "vakio-
l&htoreitti ANTON 2 November". Valittémasti lentoonlahdon jalkeen ilma-
alus, joka kaytti reittinumeroaan KFB-9267 radiokutsuna, sai lahesty-
mislennonjohdolta jatkoselvityksen lentopinnalle 150. Lahestyessaan
nousussa lentopintaa 130 se noin kymmenen minuuttia ensimmaisen
yhteydenoton jalkeen pyysi saada sailyttaa lentopintaa 130 lopullisena
korkeutenaan. Lennonjohto selvitti ilma-aluksen sdilyttdmaan lentopin-
taa 130.

Noin 6 minuuttia Air Botnian koneen jalkeen oli Helsingista lahtenyt
Finnairin DC-9-merkkinen ilma-alus Ouluun kayttden radiokutsuna
reittinumeroaan FIN-3439. lima-alus oli suorittanut lentoonl&hdon kii-
totieltd 33, lennonjohtoselvityksella: "vakiolahtoreitti ANTON 2 Novem-
ber'. Lentoonldhdodn jalkeen ilma-alus sai lahestymislennon-johdolta
jatkoselvityksen lentopinnalle 250, seka reittimuutoksen jatkaa senhet-
kisesta paikasta suoraan kohti VOR ANTONIA. Air Botnia oli saanut
vastaavan reittimuutoksen kaksi minuuttia ensimmaisen radioyhteyden
jalkeen. Molemmille ilma-aluksille oli ensimmaisen radioyhteyden yh-
teydessa ilmoitettu tutkayhteyden vallitsevan.

Minuutti sen jalkeen, kun Air Botnia oli saavuttanut lentopinnan 130,
lennonjohtaja selvitti uudelleen FIN-3439:n sailyttamaan lentopintaa
120. FIN-3439:n lentokorkeus oli talldin hieman alle lentopinnan
110.llma-alus kuittasi uudelleenselvityksen ja jai lentopinnalle 120.
Syyna tahan lentopinnan muuttamiseen oli lennonjohtajan havainto
tutkalta, etta vaakasuoratutkaporrastus ei sailyisi tilanteessa, jossa il-
ma-aluksilla ei olisi korkeusporrastusta. FIN-3439:n paallikkd kysyi
lennonjohtajalta syyta selvityksen muuttumiseen. Kaydyn radiokes-
kustelun sanamuodon perusteella Air Botnian paallikélle, hanen néh-
dessaan alapuoleltaan ohittavan DC-9-koneen ja tietdessaan korkeu-
tensa perusteella olevansa Finnairiin vaikuttava liikenne, jai epavar-
muuden tunne. Asian selvittamiseksi han teki asiasta raportin.

Tutkittaessa tapausta kaytettiin kuulemisien apuna radioliikenteen pur-
kua sekéa Helsingin Lentoaseman liikenneryhméan kaytossa olevan toi-
siotutkatallenteen GEMS-ohjelman mukaista naytdn tulostetta. jolta
voidaan nahda ilma-alusten toteutuneet lentoradat ja korkeudet. Koska
edella mainittujen valilla oli selvia poikkeamia ja epaloogisuuksia, seka
se, etta ko. tutkan tallenteen tuloksia ei ole virallisesti hyvaksytty tut-
kintakayttéon, paatettiin tallenteen data analysoida. Teetetyn analyysin
perusteella todettiin, ettei itse tutkittavassa tapauksessa ollut tapahtu-
nut lennonjohdollista porrastusvirhettd, eikad ilma-alusten valinen kor-
keusero ollut missaan vaiheessa pienempi kuin vaadittu 1000 ft eli 300 m.



3 ANALYYSI

Air Botnian lento KFB-9267 oli lahtenyt Helsinki-Vantaan lento-
asemalta klo 12.05 SA (SA = UTC +2 tuntia. Tassa analyysissa kay-
tetdan Suomen aikaa). llma-alus sai selvityksen "vakiolahtoreitti
ANTON 2 November", jonka alkukorkeutena on lentopinta (FL, Flight
Level) 70 (7000 jalkaa paineasetuksella 1013,2 hPa.). Siirryttydan
Helsingin lahestymislennonjohdon LAHTO-taajuudelle (HELSINKI
DEPARTURE, DEP) se sai jatkoselvityksen lentosuunnitelman mukai-
selle reittikorkeudelle, FL 150. Klo 12.08 kone sai reitin oikaisumieles-
sa selvityksen lentdaa suoraan kohti VOR-majakkaa ANTON. Lahesty-
essaan FL 130 klo 12.16 KFB-9267 pyysi lopulliseksi reittikorkeudek-
seen FL 130 aikaisemmin saadun FL 150 sijasta. DEP- lennonjohtaja
selvitti ilma-aluksen sailyttamaan FL 130. lima-alus kuittasi selvityksen
ja ilmoitti sailyttavansa FL 130.

Helsinki-Vantaan lentoasemalta oli lahtenyt klo 12.11 Ouluun Finnairin
aikataulun mukainen reittilento FIN-3439 saaden selvityksen "vakio-
l&htoreitti ANTON 2 November", jonka alkukorkeutena on FL 70. Siir-
ryttyaan Helsingin lahestymislennonjohdon LAHTO-taajuudelle se sai
jatkoselvityksen FL 250. Se sai my6s normaalista lahtdbmenetelmasta
poikkeavan oikaisuselvityksen suoraan kohti VOR ANTONIA. Koneen
ilmanopeus oli aikaisemmin lahtenytta Air Botnian konetta suurempi,
joten se saavutti edella lentavaa.

Helsingin lahestymislennonjohdossa oli normaali miehitystilanne. Ta-
pahtuma-ajankohtana DEP-COR-tytpisteessa  (lahestymislennon-
johdon lahto- ja koordinaatiotydpisteet) hoiti liikennetta tutkakelpuutuk-
sen saamiseksi tyOharjoittelua suorittava lennonjohtaja. Tydharjoittelu
tapahtui valvovan kouluttajan alaisena. Liikennetiheys oli normaali.
Tapahtumahetkelld oli my6s toinen tutkaan perustuva porrastustilanne
ilmoittautumispiste TENHO:n seuduilla.

Finnairin koneen saavuttaessa hitaampaa Air Botnian konetta, valvova
kouluttaja totesi kokemukseensa perustuen, ettd Finnairin ko-neen
nousunopeus on normaalia pienempi. TENHO:n tilanteeseen keskitty-
nyt harjoittelja ei havainnut syntyvaa tilannetta. Tassa koulu-
tusvaiheessa olevan harjoittelijan tydskentelyyn puututaan vasta myo-
haisessa vaiheessa. Todettuaan, ettei harjoittelija havaitse tilannetta.
kouluttaja huomautti asiasta. Ratkaisuna tilanteeseen paatettiin FIN-
3439 jattdd FL 120:aan. Talla toimenpiteella taattiin korkeusporrastuk-
sen sailyminen ilma-alusten valilla. Tama selvitys muutti FIN-3439:n
alkuperaisia suunnitelmia saada nousta suoraan aiemmin annettuun
selvityskorkeuteen.

Talla lennolla Finnairin kone oli tankattu Helsingissa lentoa Helsinki-
Oulu-Helsinki varten eli my6s paluulentoa varten. Siina oli siis poltto-
ainetta enemman kuin Helsingista lahtevisséa ja Oulussa tankkaavissa
koneissa. Kuulemisissa saatujen tietojen mukaan DC-9 nousee nor-
maalisti tankattuna vain Ouluun saakka kyseisella korkeudella jopa



5000-6000 ft/min. Koska kone oli tankattu Helsingissd meno-paluu-
polttoaineilla, oli paino suurempi ja nousukyky heikompi. Tutkitun da-
tan perusteella FIN-3439 nousunopeus oli selvityksen antohetkella
noin 2700 ft/min, Laskelma perustuu edellisen minuutin nousunopeuk-
sien keskiarvoon. Kaytetty nousunopeus aiheutti tutkaharjoittelijalle
virhearvion ilma-alusten pitkittaiseron riittavyydesta tarvittavaan kor-
keudenmuutokseen.

Klo 12.16 KFB-9267 pyysi selvitysta FL130:lle lahestyessdan kyseista
korkeutta. FIN-3439 oli lentopinnalla 109 ja 4.09 NM KFB-9267 takana
saadessaan selvityksen jaada sailyttamaan lentopintaa 120. Kun FIN-
3439 saavutti FL 120 klo 12.17 se oli 2.29 NM KFB-9267:n takana. Mi-
kali selvityskorkeuden muutosta ei olisi annettu, olisi FIN-3439 |apais-
syt FL 130 noin 2 NM KFB-9267:n takana klo 12.17.52 ja korkeuspor-
rastuksen uudelleen syntymisen aikaan, olisi FIN-3439 ollut noin 1,2
NM KFB-9267:n takana. SSR:n (toisiotutka) tutkatietojen perusteella
ilma-alukset ohittavat toisensa klo 12.18.44.

Tutka-antennin pyoérimisnopeudesta johtuen dataa saadaan joka 4:s
sekunti. Tutkan oma kellojarjestelma tallentaa ajan GPS-jarjestelmas-
ta (Global Positioning System) tutkadataan. Radioliikenteen nauhoi-
tusjarjestelman oma kello tallentaa morsemerkein aikatiedot eri nau-
hoituskanaville. Naiden kahden kellojarjestelman aikatiedot eivat valt-
tamatta ole yhtenevdiset, koska radioliikenteen aikakoodit saattavat
erota paljonkin oikeasta ajasta. Mitdén ohjeistusta nauhoituksien aika-
koodien korjausmarginaalista ei ole [6ytynyt ilmailulaitoksesta tutkijoi-
den kayttddn. Sen sijaan lennonjohdoissa kaytettavista kelloista on
maarays AlP:ssd. kohdassa GEN 2.1-1, kohta 2; ajan tarkistus anne-
taan puolen minuutin tarkkuudella. Lennonjohtopalvelussa kaytettavat
kellot ovat oikeassa ajassa + 5 sek:n tarkkuudella.

Saadessaan uuden selvityksen sailyttdd FL 120 FIN-3439 oli nousus-
sa noin 2700 ft/min korkeuden ollessa hieman alle FL 110. Selvitys tuli
ohjaajalle yllatyksend, he varmistivat toisiltaan sanoman koske-neen
heitd. lIma-alus oli talla hetkella autopilotin ohjauksessa. Tieta-en, ettei
ehtisi ohjelmoida autopilottia uudelle korkeudelle ja etta auto-pilotti ei
olisi ehtinyt oikaisemaan riittdvan nopeasti, ohjaaja irrotti au-topilotin
siirtyen kasiohjaukseen. Han sai ilma-aluksen juoheasti vaa-kalentoon
FL120:aan lapaisematta tatd korkeutta. N&ain myohaan tul-lut
selvityksen muutos sai aikaan normaalista toiminnasta poikkeavan
kiireen

ohjaamoon ja kun paallikké noin 1,5 - 2 min myéhemmin havaitsi
ohittavansa ylapuolellaan lentdvan ilma-aluksen, oli selvaa. ettd he
halusivat tietdaa syyn siihen, ettd alkuperdinen selvitys oli muuttunut.
FIN-3439:n paallikkd kysyi radiolla DEP:iltd oliko heidan saamansa
lentokorkeuteen liittyva selvitys normaali, koska he ohittavat toisen
koneen sen alapuolelta. DEP vastasi selvityksen olleen normaalin
uudelleenselvityksen, jolla otettiin huomioon FL 130:ssa lentava ilma-
alus. Paallikké huomautti saamastaan FL 250:sta syyna kriittisyys



lahinna viime hetkessa tapahtuneesta muutoksesta ja tieto siita, etta
alempana lennettdessa kuluu aina enemman polttoainetta.

KFB-9267:n miehistd, kuunnellessaan keskustelua ja havaitessaan
alta samaan suuntaan lentdavan ilma-aluksen, keskusteli keskenaan
syntyneesta tilanteesta ja sai mielikuvan, jonka mukaan takaa tullut il-
ma-alus oli ollut nousemassa suoraan lapi heidan noudattamansa
lentopinnan. Uskoen, etta alta ohittanut ilma-alus, vasta havaittuaan
heidat, oikaisi lentopinnalle 120, miehistd epéili kyseessa olleen vaa-
ratilanteen. Taman vuoksi he tekivat asiasta lennon paatyttya OPS
M1-4:n mukaisen raportin.

Tutkinnassa kaytettiin apuna tallennettua tutkadataa. Helsingin léahes-
tymislennonjohdon kaytettavissa olevasta tutkajarjestelméasta ainoa
tallenne on Lentoaseman Liikenneryhman kaytdssa olevaan GEMS-
ohjelmaan (Global Environmental Measuring System) liittyva tallenne.
Ohjelma tallentaa Helsingin SSR-tutkan dataa, jota kaytetddn melun-
mittaustarkoitukseen. Koska taman tiedoston kayttda tutkinnallisiin
tarpeisiin ei oltu virallisesti vahvistettu, tutkijat selvittivat datan analyy-
sin.

Tutkan tiedoston perusteella teetettiin analyysi, jossa laskettiin saatu-
jen tutkatranspondereiden vastauspisteiden paikat verrattuna ohjel-
man naytdn laskemiin paikkoihin. Saatuja tuloksia kaytettiin kyseisen
tapauksen selvittdmiseen. Verrattaessa eri haastatteluissa saatua il-
maliikennekuvaa ja analyysin antamaa tilannekuvaa, todettiin ne yh-
tenevaisiksi. Saadun kokemuksen perusteella voidaan kyseista tutka-
analyysia pitaa riittavan luotettavana tutkintamenetelmana valittomasti
kun eri ajoitusjarjestelmat, lennonjohto, aanitaltiointi ja tutkataltiointi on
saatu yhtenevaiseksi.

Taman analyysin perusteella saatiin vahvistettua, etta porrastus-
minimien alitusta ei ollut tapahtunut. Syyna FIN-3439:n uudelleensel-
vitykseen alemmalle lentopinnalle kuin aiemmin annettu lentopinta, oli
se, etta lennonjohtaja havaitsi porrastusminimin olevan alittumassa ja
selvitti sen vuoksi takaa lahestyvan ilma-aluksen aiemmalle lentopin-
nalle taatakseen vaadittavan porrastuksen.

Tutkaharjoittelijan koulutusanalyysi

Tutkalennonjohtajana toiminut harjoittelija oli suorittanut hyvaksytysti
tutkalennonjohtokurssin 28/96. Kurssi oli paattynyt 28.09.1996. Ta-
pahtumapaivana harjoittelija suoritti kelpuutukseen johtavaa tydhar-
joittelua.

Kurssin paattymisen jalkeen tapahtumapaivadan mennessa kyseinen
henkil6 oli suorittanut yhteensd 20 harjoitteluvuoroa. Tama tarkoittaa
keskimaarin viisi harjoitteluvuoroa kuukaudessa. Kuitenkaan harjoitte-
luvuorot eivat olleet jakautuneet tasaisesti, vaan harjoittelupaivien



tiheydessa oli ollut suuriakin vaihteluita. Tutkinnan aikana selvisi, etta
my6hemmin ennen kelpuutuksen myoéntamistad harjoitteluvuorojen ja-
kautuma oli vielékin voimakkaampi.

Seka kouluttajien etta koulutettavien voimakas kritiikki kohdistui erityi-
sesti menettelyyn, jossa vuorolistaan merkittyd tutkakoulutettavaa
kaytettiin nimenomaan korvaamaan muissa tyopisteissa esiintynytta
miehitysvajausta. Nain ollen miehitystilanteen héairiét heijastuivat suo-
raan koulutettavaan.

lImailumaarays M3-10 kohta 6.5.2, kokemus, edellyttaa. etta vahintaan
kuukauden pituinen tydharjoittelu suoritetaan valitttmasti koulutusta
seuraavin 12 kuukauden aikana. Maarayksesséa ei ole erikseen méaa-
ritelty harjoitteluvuorojen tiheytta. Maarayksessa vaadittava kuukauden
pituinen harjoittelu voi jakautua tasaisella laskennalla siten, etta har-
joittelija suorittaa vain kaksi harjoitteluvuoroa kuukaudessa. Tall6in
lasketaan nykyisen tulkinnan mukaan kuukaudessa olevan 22 ty6pai-
vaa. Toisaalta, harjoitteluvuorojen jakauma voi aiheuttaa tilanteen,
jossa saaolosuhteet kohtelevat eri harjoittelijoita eri tavoin, Kkiitotie-
olosuhteiden tai saan vaikutus liikennetiheyteen on erilainen jne. Har-
joitteluvuorot, viikonpaivdjakaumat ja tydvuorojakaumat saattavat har-
joittelijat eri asemaan harkittaessa kelpuutuksen mydntamista.

Tutkinnan aikana on edelleen kaynyt ilmi, ettéd lomakauden lahestyes-
sa ja henkil6tilanteen vaatiessa, koulutusvuoroja tiivistetaan siten, etta
vaadittava koulutuspaivien lukumaara saadaan tayteen. Uutta vuoro-
listaa tehtdessa uudelle kelpuutusta odottavalle tutkalennonjohtajalle
merkitddn vastaavan tutkalennonjohtajan vuoroja ennakoivasti, lain-
kaan tietamattd onko kyseinen henkilé valmis ja saako han kelpuutuk-
sen madaraaikaan. Naissa tapauksissa toukokuu on myods kuukausi,
jolloin miehitystilanne normaalisti on parhain.

Tapaukseen liittyvan harjoittelijan osalta oli pitkia harjoitteluvuorojen
valeja esiintynyt 11.10-21.10, 28.10-15.11, 23.11-09.12, 15.12-28.12,
28.12-04.01, 06.01-13.01 ja 13.01-25.01. Tapahtuman jalkeen 25.01-
03.02, 13.02-07.03 ja 07.03-26.03. Tallaisella vuorotiheydellda valtta-
mattdmat rutiinit eivat pysty kehittyméén. Lennonjohtajan, missa ta-
hansa tyopisteessa, tydskentelysta suurin osa on rutiinia. Mikali tama
ei ole kehittynyt, lennonjohtajan kapasiteetti hoitaa likennetta heikke-
nee olennaisesti. Tutkalennonjohtoharjoittelijalla oli ennen tapausta
harjoitteluvuorojen valilla kaksi pitkaa taukoa, 06.01-13.01 ja 13.01-
25.01.

llmailulaitos on kirjelmallaan 31.10.1994 antanut yleiset ohjeet tyo-
paikkakoulutuksen jarjestdmisesta. Helsinki-Vantaan lentoasema on
mainitun kirjelman mukaisesti antanut ohjeet tyopaikkakoulutuksen
jarjestamisesta lennonjohdon paallikbn maarayksella 18.09.1996.
Maaradys on astunut voimaan 01.10.1996. Maarays on riittdva ja paa-
osiltaan kattava. Maarayksestéa puuttuu kuitenkin soveltamisohje



edella mainitun limailulaitoksen kirjelmén edellyttamista kouluttajapa-
lavereista. Edelleen Helsinki-Vantaan lentoasemalla ei ole, osaksi
henkilostétilanteen vuoksi, yleisesti sovellettu mainitun kirjelmén koh-
taa koskien loppulausuntoa, jonka tekevat tydpaikkakouluttajat yhdes-
sa koulutusyhdyshenkilén kanssa. Tallainen lausunto yhteisesta kou-
luttajapalaverista ennen kelpuutuksen suosittelemista olisi erittéin tar-
ked.

Helsingin ldhestymislennonjohdon tutkajérjestelmé

Helsingin lahestymislennonjohdossa on kaytdssa ns. monitutkajarjes-
telma, jossa samalle nayttolaitteelle esitetddn samanaikaisesti kahden
eri tutkan, ensio- ja toisiotutkan tiedot. Tama jarjestelmé on toiminnas-
sa paasaantoisesti, ainoastaan jommankumman tutkan huoltotoimen-
piteiden tai vikatapausten aikana kaytetaan vain toista tutkatiedon tu-
lostusta itsenaisesti. Yhden tutkan kaytto on lyhytaikaista ja vahaista.

Kyseisen tapauksen aikana oli normaalitilanne, eli molemmat jarjes-
telmat olivat kaytossa.

Normaalitilanteissa kaytetdaan ensidtutkan paikkamerkkeja vaa-
kasuoran porrastuksen maarittelyyn. Toisiotukan antamaa tietoa kay-
tetdan ilma-aluksen tunnistamiseen, ilma-aluksen korkeuden seuran-
taan ja tietokoneen laskeman maanopeuden seurantaan. Tutkien yh-
teiskayton ehtona on, etta ensittutkan paikkamerkin ja toisiotutkan
paikkamerkin symbolin vélinen etdisyys on enintaan yksi (1) merimaili
(NM). Toisiotutkan antaman korkeusnayton kaytén ehtona porrastus-
tarkoituksiin on, etta ohjaajan ensimmaisessa radioyhteydessa anta-
man korkeustiedon ja samanaikaisen tutkan antaman tiedon ero on
enintédéan 300 ft (90 m).

limailulaitos maarittelee kullekin laitteelle kaytettavat minimit ja rajoi-
tukset. Annetut arvot eivat kuitenkaan saa alittaa kansainvalisia
(ICAO) minimiarvoja. Kansainvalisida minimiarvoja maariteltdessa on
lahtokohtana se, laitetoleranssit ja lukutarkkuus huomioiden, etta ilma-
alusten asema toisiinsa nahden annetuilla minimeill& on aina sellainen,
ettei yhteentdrmaysvaaraa synny.

Helsingin lahestymislennonjohdossa kaytettavat, limailulaitoksen vah-
vistamat kayttéehdot tayttavat kansainvaliset vaatimukset.

Lahestymislennonjohdon tutkan nayttélaitteilla esiintyvat haamumaalit
ovat erittain lyhytaikaisia. Lennonjohtajat tietavat taméan ongelman ja
sen kanssa on totuttu tydskentelemaan.



TOTEAMUKSET

Ohjaajien lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.
Lennonjohtajien lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.
Lahestymislennonjohdon miehitys oli normaali.

Lahestymislennonjohdossa oli ty6harjoittelua suorittava lennon-
johtaja kouluttavan lennonjohtajan valvonnassa.

Johtuen koulutettavan oppilaan koulutusvaiheesta, jossa koulu-
tettavan on itsenaisesti suoriuduttava tehtavista, vuorossa olevan
valvovan lennonjohtajan toimenpiteet olivat oikeat.

Tilanteeseen johti lennonjohtajan havainto siitd, ettd vaakasuora
porrastusminimi oli alittumassa ja tata seurannut uudelleenselvitys.

Porrastusminimia ei missdan vaiheessa alitettu
Lennonjohdossa ja ilma-aluksissa kaytetyssa radioliikenteessa oli
eroavaisuuksia voimassaolevaan radiopuhelinlikennesanastoon

nahden.

Air Botnian miehisto teki raportin, koska heille tuli kaydyn radiolii-
kenteen perusteella epdvarmuuden tunne tapahtuneesta.



5 TUTKIJOIDEN KOMMENTIT

1. Tutkinnassa tarvittavan materiaalin saannin turvaamiseksi olisi
valttamatonta. ettd Onnettomuustutkintakeskuksen toimenpiteet
paastaisiin aloittamaan mahdollisimman pian tapahtuman jalkeen.
Kasiteltdvassa tapauksessa viive oli kaksi kuukautta. Suomessa
taltioidaan tutkatietoa ainoastaan Tampereen aluelennonjohdos-
sa. Kaytdssa olevien nauhojen vahaisyydesta johtuen taltiointiaika
on alle yksi (1) kuukausi.

Radio- ja puhelinlikennenauhojen taltiointiaika vaihtelee eri len-
nonjohtoyksikoissa, ollen yhdesté kolmeen kuukautta.

Paivittdisen paperimateriaalin sailytys vaihtelee kahdesta kolmeen
kuukauteen.

2. Tarkan todellisen tilanteen selvittdmiseksi tulisi eri taltiointijarjes-
telmissa kaytettavien aikatietojen olla yhtenevaiset.

Helsingissa 19.11.1997

Erkki Rissanen Martin Blomqvist



LAHDELUETTELO

1. Kuulemispoytékirjat

2. Hairidilmoitus

3. Radiopuhelinliikenteenpurku

4. Tutkaharjoittelijan koulutusanalyysi

5 Lahestymislennonjohdon paivakirjaote
6 Lennonjohtoliuskat

7 Tutkadatan analyysi

8 Kopiot asianosaisten lupakirjatiedoista

9 Lennolla kertyneet asiakirjat



