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tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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ALKULAUSE

Torstaina 27.8.1998 noin klo 05.44 UTC sattui lentovaylassa G5 tapaus, jossa Helsinki-Malmilta
l[&htenyt ja Turkuun matkalla ollut, Seppo Gerdt'in omistama ja BF-lento Oy:n kayttamé& Cessnha
402B tyyppinen ilma-alus, rekisteritunnus OH-CGA, jatti lennonjohtoselvityksen mukaisen mat-
kalentokorkeuden lentopinta 80, ja aiheutti ndin lentoturvallisuutta vaarantaneen tilanteen Turusta
lahteneen ja Helsinki-Vantaalle matkalla olleen Rajavartiolaitoksen omistaman ja kayttaman Dor-
nier 228-213 tyyppisen ilma-aluksen, rekisteritunnus OH-MVO, kanssa.

Tapauksesta tekivat vaaditun ilmoituksen Helsingin l&ahestymislennonjohdon DEP- ty6pisteen
lennonjohtaja ja Tampereen aluelennonjohdon sektorin 2 vastaava lennonjohtaja.

Onnettomuustutkintakeskus paatti kaynnistaéd tapauksesta virkamiestutkinnan ja maarasi tutkijak-
si lennonjohtaja Erkki Rissasen.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

TAPAHTUMIEN KULKU

Kaikki tassa tutkintaselostuksessa kaytetyt ajat ovat UTC-aikoja (paikallinen aika -3 tun-
tia). Johtuen eri taltiointien vélisistd ajoituseroista on tapahtumat mukautettu Helsingin
lennonjohdon taltiointiaikaan.

OH-CGA oali jattanyt IFR-lentosuunniteman kyseisesta lennosta jo edellisend paivana,
koska lahdon piti tapahtua aikaisin aamulla.

OH-CGA oli l&ahddssa Helsinki-Malmilta taksilennolle Turkuun. Aluksi Malmin Rullaus
antoi selvityksen: "Olet selvitetty plaanin mukaan Turkuun, 1&hdodn jalkeen hedinki kaks
kaks nolla kolmeen tuhanteen, reitilla lisa&, koodi on kolme kaks kuus neljd”. Juuri en-
nen lentoonlahtéa Malmin Torni antoi korjatun selvityksen: "Aluksi visuaalissa kohti Nok-
kaa”, ja valittomasti lentoonlahtdselvityksen jalkeen tdydennyksen: "Ja ilmoita Nokka
tuhat jalkaa”. Malmin lennonjohtaja ainoastaan valitti Helsingin [&hestymis-
lennonjohdolta saamansa selvityksen. Laht6 tapahtui kiitotielta 18 klo 05.16.

OH-CGA ohitti ilmottautumispaikan Nokka korkeudella 1000 jalkaa klo 05.18.30 ja sai
ohjeen ottaa yhteys Helsingin Tutkaan taajuudella 119.1.

OH-CGA otti yhteyden Helsingin Tutkaan klo 05.18.50. Lennonjohto ilmoitti tutkayhtey-
den vallitsevan ja antoi selvityksen: "Fly on heading two two zero, climb to flight level
eight zero” (Lenna ohjaussuuntaan kaksi kaksi nolla, nouse lentopinnalle kahdeksan
nolla). OH-CGA kuittasi saamansa selvityksen.

Klo 05.20 lennonjohto ilmoitti OH-CGA:lle, ettd se on valvotussa ilmatilassa.

Klo 05.20.30 lennonjohto antoi OH-CGA:lle ohjeen kaartaa oikealle ohjaussuuntaan 280
ja OH-CGA kuittasi uuden ohjaussuunnan. Seitseman minuuttia myéhemmin lennon-
johto antoi ohjeen kaartaa edelleen oikealle ohjaussuunnalle 300 ja OH-CGA kuittasi
saamansa ohjaussuunnan.

Klo 05.28.40 OH-CGA ilmoitti saavuttavansa lentopinnan 80.
Klo 05.38.00 lennonjohto antoi ohjeen kaartaa vasemmalle ohjaussuuntaan 280.

Klo 05.38.10 FNG 01 ilmottautui aluelennonjohdon radiotaajuudella ja ilmoitti sailytta-
vansé lentopintaa 70. Aluelennonjohto ilmoitti tutkayhteyden vallitsevan.

Klo 05.42.54 OH-CGA lapaisi lentovaylan G5 keskilinjan.
Klo 05.42.56 FNG 01 ohitti ilmottautumispaikan Vaski.

Klo 05.43.00 OH-CGA ilmoitti odottavansa selvitysta korkeuden vahentamiseen, kaytta-
en sanontaa: "Oskar golf alfa is standing by for descent” (Oskar golf alfa odottaa selvi-
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tysta alaspéain). Lennonjohto ei kuullut, kuka kutsui, ja pyysi sanomaan uudelleen, jolloin
OH-CGA toisti sanomansa.

Klo 05.43.10 lennonjohto vastasi: "You have opposite traffic on flight level seven zero,
contact now Tampere one two one three zero, resume own havigation airway Golf four
four, correction Golf five” (Sinulla on vastaantulevaa liikennettd lentopinnalla seitseméan
nolla, ota nyt yhteys Tampereeseen yksi kaksi yksi kolme nolla, jatka omalla navigoin-
nilla lentovayla Golf nelja nelja, korjaan Golf viisi). OH-CGA kuittasi saamansa sano-
man: "Tampere one two one desimal three to flight level seven zero and own navigation
Golf five, confirm” (Tampere yksi kaksi yksi desimaali kolme, lentopinnalle seitseman
nolla ja oma navigointi Golf viisi, vahvista).

Lennonjohtaja siirsi huomionsa, valitttmasti annettuaan sanoman, seuraavaan liikenne-
tilanteeseen, ei kuunnellut takaisinluvun oikeellisuutta, mutta paatti kuitenkin radioyhtey-
den sanomalla: "Roger”.

Klo 05.43.40 OH-CGA jatti lentopinnan 80 ja ohitti ilmottautumispaikan Kiika 10 sekuntia
my6hemmin. Minimi korkeusporrastus lakkasi olemasta voimassa kun OH-CGA jatti
lentopinnan 80. lima-alukset lensivat vastakkaisilla lentoradoilla keskilinjan suuntaisesti
siten, ettd OH-CGA oli n. 1.1 NM keskilinjan pohjoispuolella ja FNG 01 n. 0.5 NM keski-
linjan etelapuolella.

Aluelennonjohdon osalta on tédssé osassa kaytetty samassa tyopisteessa, samalla ra-
diotaajuudella toimivista eri lennonjohtajista nimikkeitd tutkalennonjohtaja ja menetel-
malennonjohtaja, jotta kyseisten henkildiden toiminnat ja toimenkuvat on voitu erotella
toisistaan. Tydnkuvat ja vastuu on kuvattu kohdassa 2.3.2 (Tampereen aluelennonjoh-
don sektorin kaksi toiminta).

OH-CGA kutsui Tampereen aluelennonjohtoa taajuudella 121,3 MHz ja ilmoitti laskeutu-
vansa lentopinnalle 70. Menetelméalennonjohtaja kuittasi sanoman, ilmoitti, etta tutkayh-
teys vallitsee ja antoi Turussa kaytossa olleen kiitotien, seka kaytettavan vakiotuloreitin.
OH-CGA kuittasi saamansa sanoman.

Menetelmalennonjohtaja huomioi OH-CGA:n antaman korkeustiedon, tarkisti sen paik-
kansa pitavyyden tutkanaytolta ja kiinnitti tutkalennonjohtajan huomion tilanteeseen.
Tutkalennonjohtaja oli kyseisella hetkelld puhelinyhteydessa Helsingin [&hestymis-
lennonjohtoon koordinoiden toista liikennetilannetta, eika ollut havainnut itsenéisesti ti-
lannetta, eik&a kuullut OH-CGA:n antamaa ilmoitusta.

Puoli minuuttia myéhemmin tutkalennonjohtaja antoi FNG 01:lle ohjeen: "Turn right niner
zero degrees” (Kaanny oikealle yhdeksan nolla astetta), seka tiedotti vastaantulevasta
likenteesta. FNG 01 ei kuitenkaan ollut varma saamastaan ohjeesta, vaan pyysi vah-
vistusta klo 05.44.25 sanoen: "Confirm right niner degrees” (Vahvista oikealle yhdeksan
astetta). Valittomasti taman jalkeen tutkalennonjohtaja kutsui OH-CGA:a ja kysyi sen
lentokorkeutta. Vastaus oli: "Coming to flight level seven zero” (Tulossa lentopinnalle
seitseméan nolla).
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Klo 05.44.45 tutkalennonjohtaja ilmoitti OH-CGA:!lle, ettd sen selvitys oli nousta lento-
pinnalle 80. OH-CGA vastasi, etta Helsinki oli selvittdnyt sen laskeutumaan lentopinnalle
70. Tutkalennonjohtaja kuittasi saamansa sanoman kayttdamalla sanontaa, "roger” (sel-
va), ja jatkoi samassa sanomassa FNG Ol:lle, ettd se voi jatkaa normaalilla ohjaus-
suunnalla koska se on ohittanut vastaantulevan liikenteen, ja antoi talle ohjeen ottaa
yhteys Helsinkiin.

Klo 05.45.25 OH-CGA ilmoitti sailyttavansa lentopintaa seitseman nolla.

Kun ilma-alukset ohittivat toisensa oli niiden keskinainen etaisyys 1.6 NM siten, etta OH-
CGA oli edelleen 1.1 NM keskilinjan pohjoispuolella ja FNG 01 oli 0.5 NM keskilinjan
etelapuolella. Korkeusero oli 100 jalkaa OH-CGA:n ollessa ylapuolella liu'ussa.

Klo 05.48.15, juuri ennen radioyhteyden siirto-ohjeita, lennonjohtaja pyysi OH-CGA:a
soittamaan laskun jalkeen aluelennonjohtoon.

PERUSTIEDOT

IIma-alukset
OH-CGA

Tyyppi, Cessna 402B.

Valmistaja, Cessna Aircraft Company.

Omistaja, Seppo Gerdt.

Kayttaja, BF-Lento Oy.

Lentokelpoisuustodistus voimassa 30.6.2000 asti.

IIma-alus oli, voimassa olevan lentosuunnitelman mukaisesti, ansiolennolla Helsinki-
Malmilta Turkuun.

OH-MVO

Tyyppi, Dornier 228-213.

Valmistaja, Dornier Luftfahrt GMBH.

Omistaja, Rajavatrtiolaitos.

Kayttaja, Vartiolentolaivue.
Lentokelpoisuustodistus voimassa 31.5.1999 asti.

IIma-alus oli lentosuunnitelman mukaisella lennolla Turusta Helsinkiin.
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Henkilévahingot
OH-CGA

Kokonaishenkilomaara oli 6, josta miehistta 1 henkilo.
Ei henkilévahinkoja.

OH-MVO

Kokonaishenkilomaara oli 3, josta miehistta 2 henkiloa.
Ei henkilévahinkoja.

Henkilostot

Henkildston osalta on huomioitu vain ne henkilot, jotka vaikuttivat olennaisesti lentotur-
vallisuutta vaarantaneen tapauksen syntyyn.

Helsingin [&hestymislennonjohdon henkilsto.
Kokonaishenkildsto.

Helsingin lahestymislennonjohdossa oli viikonpaiva ja kelloaika huomioiden normaali,
vuorolistan mukainen miehitys. Koska kyseessé oli ns. aamuruuhka, eli varsin vilkas lii-
kennetilanne, olivat tyopisteet Koordinaattori (COR), Lahtd (DEP) ja Tulo (ARR) eroteltu
ja miehitetty, eika lennonjohdossa ollut ulkopuolisia hairidtekijoita.

Lahto- (DEP) tutkatyopiste.

Tutkalennonjohtaja.
Nainen, 38 v (s. 1960).
Lupakirja, lennonjohtaja, voimassa 30.10.1999 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.

Tampereen aluelennonjohdon henkildsto.
Kokonaishenkilsto.

Tampereen aluelennonjohdossa oli normaali, vuorolistan mukainen miehitys. Sektorissa
2, jossa tilanne syntyi tyoskenteli kaksi lennonjohtajaa ja lennonjohtoapulainen. Ty6pis-
teessa ei ollut ulkopuolisia hairidtekijoita.

Vastaava lennonjohtaja (tutkatyOpiste).
Tutkalennonjohtaja.
Mies, 38 v (s.1959).
Lupakirja, lennonjohtaja, voimassa 23.2.1999 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtdvan edellyttdmat kelpuutukset olivat voimassa.
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Avustava lennonjohtaja (menetelmatyopiste).
Aluelennonjohtaja.
Mies, 30 v (s. 1967).
Lupakirja, lennonjohtaja, voimassa 23.5.1999 asti.
Kelpuutukset, Tampereen aluelennonjohto- (ei tutka-) kelpuutus oli voimassa

OH-CGA:n henkilosto.
Lento suoritettiin yhden henkilon ohjaamomiehityksell&.

lima-aluksen ohjaaja.
Mies, 57 v (s. 1941).
Lupakirja, ansiolentdja, voimassa 25.9.1998 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.
Kokonaislentoaika n. 1 830 h.

Saaolosuhteet.

Tapaus sattui lentovaylassa G5, Kiikan ilmottautumispaikan lansipuolella lentopintojen
70 ja 80 wvadlilla. Kummankin koneen ohjaajien mukaan koneet olivat nakésaa-
olosuhteissa.

TUTKIMUKSET

Tapauksen tutkinnassa on kuultu eri osapuolia, purettu tapaukseen liittyvat radio-
likennenauhoitukset, analysoitu Helsinki-Vantaan melunseurantajarjestelman ja Tampe-
reen aluelennonjohdon tutkataltioinnit.

Eri taltiointeja verrattaessa on havaittu, etteivat taltiointien ajoitukset ole yhtenevaiset,
vaan ajoituksissa on huomattaviakin eroja. Vastaavasti esim. puhelinliikenteen taltioinnin
ajoitus / Helsinki-Malmin lahilennonjohdon kellon aika poikkesivat tdssa tapauksessa
toisistaan n. 2 minuuttia. Helsingin lennonjohdon radio-/ puhelintaltioinnin ja Tampereen
aluelennonjohdon tutkataltioinnin aikaero oli n. 35 sekuntia siten, etta tutkataltioinnin ai-
ka oli n. 35 sekuntia jéljessa. Tampereen aluelennonjohdon radio- ja puhelinlikenteen
seka tutkataltioinnin ajoituseroa ei ole pystytty varmistamaan, mutta se on ilmeisesti ollut
n. 20-30 sekuntia.

Taltiointijarjestelmien ajoituksien eroihin on kiinnitetty jo aikaisemminkin huomiota tapa-
uksissa, joissa on jouduttu vertailemaan toisiinsa eri lennonvarmistuselinten ja jarjestel-
mien toimintaa. Saatujen lausuntojen mukaan ajoitukset tulevat yhden-mukaistumaan
kun FATMI saadaan kokonaisuudessaan kayttoon.
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AIP:n osa GEN ENR, sivu GEN 2.1-2 kohdan 2.1 mukaan lennonjohtopalvelussa kay-
tettavat kellot ovat oikeassa ajassa 15 sekunnin tarkkuudella.

Taltiointijarjestelmien aikaerot vaikeuttavat huomattavasti aivan tarkan tapahtumakuvan
muodostamista. Taltiointien aikaerot voivat myds olla, tapaukseen liittyvien henkildiden
oikeusturvan kannalta erittain vaikuttavia tekijoita tapauksissa, joissa ei esim. tutkatalti-
oinnin puuttuessa, voida maéaritella eri taltiointien todellisia aikaeroja.

Koska tapauksen tutkinnan yhteydessa oli kaynyt ilmi, ettd oli syyta epailla, ettei len-
nonjohtojarjestelma ollut toiminut taysin voimassa olevien ohjeistusten ja maaraysten
mukaisesti IFR-lentosuunnitelman esittdneen ilma-aluksen kasittelyssa, selvitettiin myds
OH-CGA:n lennon alkuvaiheet.

ANALYYSI
OH-CGA:N LENNON ALOITTAMISEEN LIITTYVAT TAPAHTUMAT.

OH-CGA oli jattanyt jo edellisena paivana IFR-lentosuunnitelman Helsinki-Malmilta Tur-
kuun johtuen suunnitellusta, varhaisesta lahtdajasta. Lentosuunnitelman kenttdén 18 ol
merkitty: "/RMK, DOF 27.8.98".

Kun OH-CGA pyysi ja sai kaynnistysluvan Malmin Rullaukselta aamulla 27.8. klo
05.06.00 soitti kyseinen lennonjohtoelin Helsingin lahestymislennonjohtoon (DEP-
tyopiste) saadakseen ilma-alukselle reittiselvityksen.

Helsinki-Malmilla toimii ainoastaan lahilennonjohtoelin ja lentopaikan lahestymis-
lennonjohtopalvelusta vastaa Helsingin lahestymislennonjohto.

Helsingin l&ahestymislennonjohto, DEP-ty6piste soitti Malmille klo 05.07.20 ja antoi OH-
CGA:n selvityksen: "Yks kasilta, heding kaks kaks nolla kolmeen tuhanteen ja lahtélupa
COR:lta”. Malmi luki takaisin saamansa selvityksen ja liséasi: "Reitilla lisaa”, jonka l&-
hestymislennonjohto vahvisti. Malmin Rullaus vélitti saamansa selvityksen OH-CGA:lle
valittdmasti rullausselvityksen jalkeen klo 05.10.00.

Lennonjohtoelimien vélinen puhelinlikenne ja lennonjohtoselvityksen vélitys olivat |ahes
koulutuksen mukaiset, yksiselitteiset ja hyvaksyttavat.

Kun OH-CGA ilmoitti olevansa valmis lentoonlahtéon klo 05.15.20 antoi Malmin Torni
sille ohjeet rullata kiitotielle ja soitti Koordinaattorille ilmoittaen, ettd OH-CGA on valmis
l[&htoon. Koordinaattori antoi uuden selvityksen sanoen: "Totaa, paas se visuaalissa No-
kan kautta, niin ma nostan sen senjalkeen Nokasta....anna se Nokasta mulle”. Malmi
luki takaisin selvityksen ja lisési siihen sanan VFR. Takaisinluvussa kéaytetty sanonta oli:
"VFR, Nokan kautta ja Nokasta teille”. Koordinaattorin vahvistus oli: "Joo”.
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Lennonjohtoelimien vélisessd puhelinlikenteessa tarkoitettiin  selvasti, ettd IFR-
lentosuunnitelman jattédneelle ilma-alukselle maarattaisiin, sen esittdman lento-
suunniteman vastaisesti, nédkdlentosdantdjen mukainen alkuselvitys.

Koordinaattorin antama reittipiste, Nokka, on pakollinen ilmottautumispaikka VFR-
likenteelle, mutta kyseista ilmottautumispaikkaa ei edes ole mainittu IFR-liikenteelle tar-
koitetuissa kartoissa.

Kun Malmin lahilennonjohto antoi OH-CGA:lle muutetun selvityksen se kaytti sanontaa:
"Golf alfa selvitykseen tulee muutoks.., aluksi visuaalissa kohti Nokkaa”. Annettu uusi
selvitys kumosi aiemmin annetun lennonjohtoselvityksen, eikéa selvityksessa ilmennyt
oliko kyseessa IFR- vai VFR-selvitys.

Ohjaaja, jonka kotikenttd oli Malmi, tunsi kuitenkin ilmottautumispaikan sijainnin ja
saattoi nain hyvaksya annetun selvityksen.

Tallainen selvitys on ICAO:n voimassa olevien maaraysten ja Lennonjohtajan k&sikir-
jassa olevien ohjeistusten vastainen. Kaytetty, "ammattislangiin” pesiytynyt termi
"visuaali” ei tarkoita lentosaantéja, vaan tarkoittaa nakodyhteyttd, se ei muuta ilma-
aluksen lentosuunnitelman mukaista asemaa VFR/IFR. Annettu selvitys annettuna IFR-
iima-alukselle ei siséltanyt mitdan Lennonjohtajan Késikirjan luvun 1, kohdan 9.4.1 mu-
kaisia vaadittuja tietoja, ei myodsk&édn VFR-lennolle annettavan selvityksen mukaisia
tietoja, jotka on ohjeistettu limailulaitoksen julkaisemassa radiopuhelinlikenneoppaassa,
kohdan 3.5.12 soveltamisohjeissa. Kyseisen kohdan radioliikennesanonta on korjattu
IAM OPS 6/10.12.1997.

Kun Malmin lahilennonjohto, [&htdluvan jalkeen, antoi ohjeen: "Ja ilmoita Nokka tuhat
jalkaa”, se toimi, lahestymislennonjohdon sanonnalla: "Joo”, hyvaksyman tulkintansa
(VFR) mukaan. Ohjaajan mukaan kyseessa oli kuitenkin IFR-selvitys, koska "normaali
kaytantd on, etta n. tuhannesta jalasta Helsingin Tutka vektoroi reitille”. Tasta syysta
ohjaaja kuittauksellaan hyvaksyi annetun selvityksen.

Lennonjohtajan Kasikirjan luvun yksi, kohdan 9, Yleistd, mukaan, ilma-alusta ei saa sel-
vittdd valvomattomaan ilmatilaan, ellei se itse sita hyvaksy. Talla ymmarretddn kansain-
valisesti tilannetta, jossa ohjaaja on tehnyt lentosuunnitelman siten, etta se johtaa val-
vomattomaan ilmatilaan tai ohjaajalta on ennakolta kysytty, hyvaksyyko han selvityksen,
joka vie valvomattomaan ilmatilaan ja ohjaaja on sen hyvaksynyt. Ohje: "limoita Nokka
tuhat jalkaa” edellytti IFR-ilma-aluksen menemista valvomattomaan ilmatilaan.

Useiden haastattelujen perusteella, seka ohjaajien, ettéa lennonjohtajien kanssa on kay-
nyt selvaksi, etta tapahtuneen mukainen toiminta on varsin yleista. Malmilta lahteva lii-
kenne, kiitotien 15 ollessa kaytdssa Helsinki-Vantaalla, on oppinut "noyraksi”. Se ei ha-
lua pitkia viiveita lahtoselvitykseen, eika "retteldida” lennonjohdon kanssa.

Lentoonlahtd tapahtui klo 05.16 kiitotieltd 18, ja kone ohitti Nokan klo 05.18.30 korkeu-
della 1000 jalkaa.
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Nokan ohituksen jalkeen OH-CGA otti yhteyden Helsingin Lahtoon ja sai jatkoselvityk-
sen: "Fly on heading two two zero, climb to flight level eight zero”. Selvityksesséa ei mai-
nittu lentosaantéjen muuttumista.

Helsingin Laht6 oli antanut aikaisemman IFR-selvityksen ja Koordinaattori oli antanut
muutetun alkuselvityksen. Koordinaattori oli kirjannut sen lennonjohtoliuskaan, néin ol-
len tieto muuttuneesta selvityksesta oli siirtynyt Lahto-tyopisteelle.

Helsingin L&ahto ilmoitti OH-CGA:lle klo 05.20.00, ettd se oli valvotussa ilmatilassa. OH-
CGA oli joutunut lentaméaan valvomattomassa ilmatilassa 1 minuutti 30 sekuntia.

SYNTYNEESEEN VAARATILANTEESEEN LIITTYVAT TAPAHTUMAT.
Helsingin l&hestymislennonjohdon Lahtd- (DEP) tydpisteen toiminta.

TyOpisteessa vaihtui lennonjohtaja klo 05.36. Liikennetilanne oli varsin vilkas. Vuoron-
vaihtobriefaus, siis likennetilanteen selvittdminen ja vastuun luovutus seuraavalle len-
nonjohtajalle oli normaali. OH-CGA oli lentopinnalla 80 ja sailytti tutkan antamaa ohja-
ussuuntaa 300.

Klo 05.38 lennonjohtaja antoi OH-CGA:lle uuden ohjaussuunnan 280. Lennonjohtaja
siis huomioi ilma-aluksen omana liikenteenaan, kuitenkaan kun OH-CGA lapaisi lento-
vaylan G5 keskilinjan klo 05.42.54 lennonjohtaja ei huomioinut tapahtumaa. OH-CGA oli
edelleen tutkaohjaussuunnalla 280 ja lentovaylan keskilinjan suunta oli 269. Kun OH-
CGA pyysi selvitysta korkeuden vahentamiseen lennonjohtaja ei heti tiedostanut kuka
kutsui, vaan pyysi sanomaan uudelleen ja OH-CGA toisti pyyntonsa.

Lahto-tyopisteen lennonjohtajalla ei ollut "virallista” tietoa vastaantulevasta liikenteesta,
koska lennonjohtoliuska tulevasta liikenteesta ei siirry tyopisteeseen, eika kyseinen il-
ma-alus tule sen yksikén radiotaajuudelle. Kokeneena lennonjohtajana han oli kuitenkin
seurannut liikkennetilanteen kehittymista kayttden aina valilla tutkan naytolla suurempaa
nayttdaluetta, sade jopa 100 NM. Kyseisen tydpisteen vastuualueen rajan suurin etéi-
syys Helsingin VOR:sta on alle 50 NM. Tallaisella menettelylla pyritddn vdhentdmaan
vilkkaissa lilkennetilanteissa kohtuuttomasti kasvavaa koordinaatio-tarvetta eri tytpistei-
den valilla.

Lennonjohtaja siis tiesi vastaantulevasta liikenteesta ja totesi koordinaation turhaksi,
koska OH-CGA ei kuitenkaan saisi selvitysta alaspain. lima-aluksen paikka oli sellainen,
ettei se enda vaikuttanut lahestymisalueella olevaan liikenteeseen. llma-alus oli lapais-
syt lentovaylan G5 keskilinjan ja oli lahella ilmottautumispaikkaa Kiika. N&in ollen len-
nonjohtaja antoi OH-CGA:lle liikenneilmotuksen, ohjeen ottaa yhteys Tampereen aluee-
seen ja jatkaa omalla navigoinnilla. Kaytetty sanonta oli: "You have opposite traffic on
flight level seven zero, contact now Tampere one two one desimal three zero, resume
own navigation airway Golf four four, correction Golf five” (Sinulla on vastaantulevaa lii-
kennettd lentopinnalla seitseméan nolla, ota nyt yhteys Tampereeseen yksi kaksi yksi
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desimaali kolme nolla, jatka omalla navigoinnilla lentovayla Golf nelja nelja, korjaan Golf
viisi).

Vilkkaasta liikennetilanteesta johtuen lennonjohtaja siirsi huomionsa valittomasti lahte-
viin lentokoneisiin, eikd nain ollen kuunnellut tarkkaan OH-CGA:n takaisinlukua,
"Tampere one two one desimal three, to flight level seven zero, and own navigation Golf
five, confirm” (Tampere yksi kaksi yksi desimaali kolme, lentopinnalle seitseméan nolla ja
omalla navigoinnilla Golf viisi, vahvista). Lennonjohtaja paéatti radioyhteyden sanomalla:
"Roger” (selva).

Kun lennonjohtaja seuraavan kerran siirsi katseensa lahtevasté liikenteestd OH-CGA:an
han totesi sen jattaneen lentopinnan 80 ja lahteneen alaspain. Koska lennonjohtajalla ei
ollut tiedossaan minka tyOpisteen radiotaajuudella saapuva ilma-alus oli han yritti,
huutoyhteydella COR- ja ARR-ty6pisteisiin, pelastaa tilanteen. Saapuva kone oli kuiten-
kin viela aluelennonjohdon radiotaajuudella.

Puhelinyhteydessa aluelennonjohtoon lennonjohtaja ilmoitti tekevansa tapauksesta ra-
portin.

Tampereen aluelennonjohdon sektorin kaksi toiminta.

Sektorin tyopisteessa tyoskenteli kaksi lennonjohtajaa, joiden tydmenetelmat / vastuun-
jako on méaaritelty 18.5.1998 voimaan astuneella ohjeella.

Ohjeen mukaan vastaava lennonjohtaja R1 (tutkatytpiste),

- vastaa ilmaliikennepalvelusta vastuualueellaan,

- porrastaa ilma-alukset toisiinsa nahden, seka ilma-alukset ilmatilan kayttdvarauksiin
nahden,

- suorittaa sektoreiden véliset HND/ACT-toiminnot ja

- hoitaa radiopuhelinliikenteen.

Avustava lennonjohtaja R2 (menetelmélennonjohtaja),

- vastaa liuskapdydan paivittamisesté ja avustaa R1:sté konfliktin etsinnassa,

- laatii itsenéaisesti lahtevan liikenteen lennonjohtoselvitykset ja tekee lahtdporrastuk-
set vaikuttavaan saapuvaan tai ylilentavaan likenteeseen néahden,

- tiedottaa vastaavalle lennonjohtajalle laatimansa lennonjohtoselvitykset seka valittaa
vastaavan lennonjohtajan tekeméat muutokset lennonjohtoselvityksiin,

- myontaa ilmatilavaraukset, tiedottaa niisté vastaavalle lennonjohtajalle ennen niiden
voimaanastumista ja toimii vastaavan lennonjohtajan ohjeiden mukaisesti niiden
muuttamiseksi tarvittaessa,

- koordinoi itsendisesti toisiaan sivuavien varausalueiden valisen liikenteen,

- Kkertoo arviosanomat ja niihin liittyvat korjaukset,

- hoitaa puhelinliikenteen yhteistytssa sektoriapulaisen kanssa poislukien tutkalinjat
ja

- vastaa VFR-lentojen ARR/DEP ilmoitusten seuraamisesta.

11
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Kun OH-CGA kutsui aluelennonjohtoa klo 05.43.45 sanoen: "Huomenta Tampere, Os-
kar hotel charlie golf alfa descending to flight level seven zero” (Huomenta Tampere,
Oskar hotel charlie golf alfa, laskeutumassa lentopinnalle seitseméan nolla), ei vastaava
lennonjohtaja kuullut sanomaa, koska oli juuri puhelimessa koordinoiden Helsingin la-
hestymislennonjohdon kanssa liikennetilannetta, jossa lannesta oli saapumassa lahes-
tymisalueelle kaksi ilma-alusta tutkajohdettuna. Lennonjohtaja oli omalla paikallaan
mutta ei kayttanyt puhelinyhteyteen headset’eja vaan erillistéa puhelinta. Tapa hoitaa pu-
helinliikenne erillisella puhelimella on yleinen, koska headset teihin tulee puhelinliikenne
toiseen kuulokkeeseen ja radiolikenne toiseen kuulokkeeseen, ndin liikenteet sotkevat
toisiaan. Vastaava lennonjohtaja seurasi myos katseellaan koordinoimaansa liikenneti-
lannetta, eika huomioinut OH-CGA:n labelin (nayttdikkuna) tietoja.

Avustava lennonjohtaja vastasi OH-CGA:n radiokutsuun sanoen: "Oskar golf alfa Tam-
pere, radar contact, Vaski two alfa, runway two six” (Oskar golf alfa Tampere, tutkayhte-
ys, Vaski kaksi alfa, kiitotie kaksi kuusi).

Vastaus oli rutiininomainen ja normaalisti kaytetty. Avustavalla lennonjohtajalla oli I&-
hestymistutkakelpuutus mutta ei aluetutkakelpuutusta. Lennonjohtaja huomioi sano-
massa annetun korkeustiedon, "laskeutumassa lentopinnalle seitseman nolla”. Koska
avustavalla lennonjohtajalla ei ole omaa tutkan nayttblaitetta, han katsoi vasemmalle
vastaavan lennonjohtajan edesséa olevalle nayttolaitteelle varmistaakseen ilmoituksen
paikkansa pitavyyden. Nayttolaitteen tiedot on kohtuullisen helppo lukea myds avusta-
van lennonjohtajan paikalta. OH-CGA:n labelin korkeustieto oli 78 alaspain.

Avustava lennonjohtaja ei kuitenkaan puuttunut OH-CGA:n lentoon, vaikka oli tietoinen
vastaantulevasta FNG 01:sta lentopinnalla 70. Avustava lennonjohtaja ei tiennyt mita
vastaava lennonjohtaja juuri sopi Helsingin lahestymislennonjohdon kanssa puhelimes-
sa. Avustava lennonjohtaja kuitenkin kiinnitti vastaavan lennonjohtajan huomion tilan-
teeseen sanomalla, ettd OH-CGA on laskeutumassa lentopinnalle seitseman nolla ja
vastaan on tulossa FNG 01 lentopinnalla seitseméan nolla, lisaksi han osoitti sormella ti-
lannetta nayttolaitteella. Avustavan lennonjohtajan arvion mukaan koneiden kohtaami-
seen oli silloin aikaa n. 1 minuutti.

Vastaava lennonjohtaja, joka ei ollut havainnut, ettd OH-CGA oli tullut radiotaajuudelle,
antoi valittomasti FNG 01:lle ohjeen: "Finnguard zero one turn right niner zero degrees,
opposite traffic down, flight level seven four now” (Finnguard nolla yksi, kaarra oikealle
yhdeksén nolla astetta, vastaantulevaa liikennettd alaspain, lentopinta 74 nyt). OH-
CGA:n korkeus oli talléin siis tutkan labelin mukaan lentopinta 74. FNG 01 ei kuitenkaan
ollut varma saamastaan ohjeesta vaan pyysi vahvistusta: "Confirm right niner degrees”
(Vahvista oikealle yhdeksan astetta). Lennonjohtaja ei ehtinyt toistaa ohjettaan ennen-
kuin tilanne oli jo ohi, vaan han ilmoitti 40 sekuntia myéhemmin, ettd FNG 01 voi jatkaa
normaalilla ohjaussuunnalla.

Vastaava lennonjohtaja kysyi kuitenkin, valittomasti annettuaan FNG 01:lle kaartomaa-
rayksen, OH-CGA:n korkeutta. Vastaus oli: "Coming to flight level seven zero”, johon
lennonjohtaja vastasi: "You had clearance up to level eight zero”. OH-CGA vastasi:
"Helsinki cleared to.... to me that level, to descend to flight level seven zero”.
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Vastaava lennonjohtaja soitti puhelimitse Helsingin lahestymislennonjohtoon selvittaak-
seen, kuka selvitti OH-CGA:n alaspain.

Vastaava lennonjohtaja pyysi OH-CGA:a soittamaan laskun jalkeen aluelennonjohtoon,
merkitsi tapahtuman lennonjohdon péaivakirjaan ja teki erillisen ilmoituksen lentoturvalli-
suutta vaarantaneesta tapauksesta.

OH-CGA:N TOIMINTA.

OH-CGA oli jattanyt IFR-lentosuunnitelman Helsinki-Malmilta Turkuun jo edellisena péai-
vana, koska suunniteltu lahtdaika oli varhain aamulla.

OH-CGA kaynnisti klo 05.06 ja pyysi Malmin Rullaukselta rullausohjeita klo 05.09.40 il-
moittaensa samalla olevansa valmis kopioimaan reittiselvityksen. Malmin Rullaus antoi
rullausohjeet odotuspaikalle kiitotie 18 ja valitttmasti sen jalkeen reittiselvityksen: "Olet
selvitetty plaanin mukaan Turkuun, lahdon jalkeen hedinki kaks kaks nolla kolmeen tu-
hanteen, reitilla lisd&, koodi on kolme kaks kuus nelja”.

Ollessaan odotuspaikalla 18 ja valmiina laht6on klo 05.15.20 OH-CGA kutsui Malmin
Tornia, ilmoitti paikkansa ja olevansa valmis. Torni antoi ohjeet rullata Kiitotielle.

Klo 05.16.00 Torni ilmoitti, etté selvitykseen tulee muutos. Muutos oli: "Aluksi visuaalissa
kohti Nokkaa”. Ohjaaja ei ihmetellyt selvitystd, koska nomaali kaytantd lahdettdessa
Malmilta oli, ettd n. tuhannesta jalasta Helsingin Tutka vektoroi reitille. Mydskaan valit-
tomasti lahtéluvan jalkeen annettua korkeusrajoitusta: "Ja ilmoita Nokka tuhat jalkaa”
ohjaaja ei ihmetellyt, koska normaali nousunopeus kyseisella konetyypilla pian lentoon-
l[ahdan jalkeen on n. 500 jalkaa minuutissa.

Missaén vaiheessa ohjaaja ei mieltanyt, ettd ensimmainen IFR-lentosuunnitelmaan pe-
rustuva selvitys olisi muutettu VFR-selvitykseksi.

Ohitettuaan ilmottautumispaikan Nokka OH-CGA siirtyi ohjeiden mukaan Helsingin Tut-
kan radiotaajuudelle ja jatkoi Tutkan antamien selvitysten mukaan lentoaan kayttaen
automaattiohjausta.

OH-CGA ilmoitti saavuttavansa lentopinnan 80 klo 05.28.40.

Kyseessa oli paineistamaton ilma-alus, joten korkeuden muutoksessa pyritdan kaytta-
maan pystynopeutta n. 500 jalkaa minuutissa, koska se on "asiakasystavallinen”. Nor-
maali laskutapa korkeuden vahentamiseen kaytetylla nopeudella on ohjaajan mukaan,
lentopinta puoliksi / etdisyys maileina. OH-CGA ilmoitti odottavansa selvitysta alaspain
klo 05.43.00. Lennonjohto ei ilmeisesti kuullut sanomaa vaan pyysi toistamaan ja nain
tapahtui.

Ohjaaja oli viimeaikoina kayttanyt paasaantodisesti englantia radioliikennekielend. Taa-
juuskuormitus oli kuitenkin varsin suuri ja lennonjohtajan antamasta selvityksesta oh-
jaajalle jai mieleen, oma navigointi, radioyhteydenotto-ohjeet ja lentopinta seitseman

13
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nolla. Koska lentopinta seitseméan nolla oli sektorin vastainen ohjaaja ei ollut taysin var-
ma selvityksestd, joten han lisasi takaisinluvun loppuun sanan: "confirm” (vahvista),
varmistuakseen saamastaan selvityksesta. Ohjaajan mukaan lennonjohtaja vahvisti ta-
kaisinluvun oikeaksi.

OH-CGA kaartoi kohti Turkua, jatti lentopinnan kahdeksan nolla ja kutsui Tampereen
aluelennonjohtoa klo 05.43.45, ilmoittaen olevansa laskeutumassa lentopinnalle seitse-
man nolla. Kun aluelennonjohto seuraavan kerran klo 05.44.45 kysyi OH-CGA:n korke-
utta ohjaaja ilmoitti tulevansa lentopinnalle seitseman nolla.

OH-CGA:n ohjaaja ei selvastikdan tuntenut lennonjohdon mahdollisuutta kayttaa toi-
siotutkan korkeusnayttbd porrastustarkoituksiin. Vaadittava tarkkuus ohjaajan ilmoituk-
sen ja tutkanayton valilla on £300 jalkaa.

Aluelennonjohto ei ohjaajan mukaan reagoinut tilanteeseen muutoin kuin sanomalla;
"Sinun pitéisi olla lentopinnalla kahdeksan nolla”.

Nahdessaan vastaantulevan liikenteen ohjaaja irroitti automaattiohjauksen ja jatkoi ka-
siohjauksella. Vastaantuleva liikenne oli ohjaajan nékyvissa koko ohituksen ajan, va-
semmalla ja vahan alapuolella.

Ennen radioyhteyden siirtoa Turulle aluelennonjohto pyysi ottamaan yhteyden aluee-
seen puhelimella, mutta missaan vaiheessa ei ollut ohjaajan mukaan ollut mitdan pu-
hetta raportin tekemisestd, joten ohjaaja ei mydskaan tehnyt ilmoitusta tapahtumasta.

JOHTOPAATOKSET

TOTEAMUKSET
01. OH-CGA oali jattanyt IFR-lentosuunnitelman.

02. Ennen lentoonldhtéd Malmin lahilennonjohto valitti OH-CGA:lle muutetun selvityk-
sen, joka lennonjohtoelinten mukaan oli VFR-selvitys, mutta ohjaajan mukaan
edelleen IFR-selvitys. Nakemysero johtui vaarin kaytetysta fraseologiasta.

03. OH-CGA joutui lentamaan valvomattomassa ilmatilassa n. 1 minuutti 30 sekuntia.

04. Helsingin Lahtd ei muuttanut alkuselvityksessa annetun selvityksen lentoséanttjen
mukaista statusta VFR:sta IFR:Kksi.

05. Kun OH-CGA pyysi selvitystd korkeuden vahentdmiseen Helsingin lahestymis-
lennonjohdon DEP-tyOpiste ei antanut yksiselitteistd ohjetta sailyttdd lentopintaa
80, vaan antoi liikennetiedotuksen sanomassa, jossa oli myds muita osioita.

06. OH-CGA:n ohjaaja mielsi sanomasta, korkeuteen liittyen, vain osan, "lentopinta
seitsemé&n nolla”.
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07.

08.

09.

10.

11.

12.

13.

OH-CGA:n ohjaaja pyysi vahvistusta takaisinluvun oikeellisuuteen (vastaanotta-
mansa sanoman ymmartamiseen) kayttaen sanontaa: "Confirm”.

DEP-tyopisteen lennonjohtaja ei kuunnellut takaisinlukua, eikda huomioinut ta-
kaisinluvussa sanaa, "Confirm”, vaan vahvisti takaisinluvun oikeellisuuden kayttaen
sanaa, "Roger”.

Tampereen aluelennonjohdon, sektorin kaksi avustava lennonjohtaja vastasi OH-
CGA:n radiokutsuun, ilmoittaen tutkayhteyden vallitsevan, vaikka hanella ei ollut
tutkakelpuutusta.

Tampereen aluelennonjohdon, sektorin kaksi vastaava lennonjohtaja ei kuunnellut
radioliikennettd, eikd seurannut tilannetta tutkanaytoltd, koska selvitti saman-
aikaisesti toista liikennetilannetta Helsingin lahestymislennonjohdon kanssa erilli-
sella puhelimella.

Avustava lennonjohtaja ei puuttunut OH-CGA:n lentokorkeuteen, vaikka hé&nella
olivat tiedot vastaantulevasta liikenteestd, vaan han tarkisti korkeusilmoituksen
paikkansa pitdvyyden vastaavan lennonjohtajan tutkanaytoltd. Avustava lennon-
johtaja ei voinut tietdd, mita vastaava lennonjohtaja juuri silla hetkella ollessaan pu-
helimessa, sopi Helsingin [&hestymislennonjohdon kanssa. ( OH-CGA:n selvitys oli
esim. voitu muuttaa VFR-selvitykseksi, porrastusta D-ilmatilassa ei vaadita VFR- ja
IFR-ilma-alusten valilld).

Vastaavan lennonjohtajan toimenpiteet eivat ehtineet vaikuttaa tilanteeseen, ennen
kuin ilma-alukset olivat jo ohittaneet toisensa.

liIma-alukset ohittivat toisensa vaakasuoran pienimman etdisyyden ollessa n. 1.6
NM ja korkeuseron ollessa ohitushetkella n. 100 jalkaa.

TAPAHTUMAN SYY

OH-CGA:n lennon aloittamiseen liittyvat tekijat.

OH-CGA:n lentoonlahtéon liittyvien selvitysten eri tulkintamahdollisuuksien syyna voi-
daan pitdd Helsinki-Malmin Torni-tyopisteen lennonjohtajan kayttdmaa erittédin huonoa
fraseologiaa ja Helsingin lahestymislennonjohdon koordinatiotypisteen lennon-johtajan
puhelimella antamassa selvityksessa kayttdmaa sanontaa.

Lentotuvallisuuta vaarantaneeseen tapaukseen liittyvat tekijat.

OH-CGA:n ohjaaja ei pystynyt vilkkaassa radioliikenteessa yksiselitteisesti ymmarta-
maan saamaansa sanomaa, han mielsi ainoastaan osan lennonjohdon antamasta sa-
nomasta; yhteydenotto-ohjeet, navigaatio-ohjeet ja korkeuteen liittyen vain osan, lento-
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pinta seitseméan nolla. Koska ohjaaja ei ollut varma saamastaan selvityksesta han pyysi
vahvistusta kayttaen sanaa, "Confirm”.

Helsingin lahestymislennonjohdon DEP-tyGpisten lennonjohtaja ei kuunnellut takaisin-
lukua vaan hyvaksyi sen kayttaen sanaa, "Roger”.

OH-CGA aloitti korkeuden vahentamisen mieltdménsa selvityksen mukaisesti.

Tapauksen syntyyn myodtavaikuttaneet tekijat.

Tampereen aluelennonjohdon avustava lennonjohtaja, joka vastasi ensimmaiseen ra-
diokutsuun, ei puuttunut lennon kulkuun, vaikka han tiesi, ettad kyseisella ilma-aluksella
oli vastaan tulevaa liikennettd lentopinnalla 70 ja OH-CGA oli ilmoittanut laskeutuvansa
lentiopinnalle 70.

Vastaava lennonjohtaja, joka tapahtuman sattuessa hoiti toista, koordinaatiota vaativaa
tilannetta, ei seurannut radioliikennettd, eikd seurannut tutkan nayttolaitteelta kyseisen
tilanteen kehitysta, ei ehtinyt tehda mitaéan tilanteen estamiseksi.

TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ei turvallisuussuosituksia.

Helsinki 19.11.1998

Erkki Rissanen
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LAHDELITTEET

Seuraavat lahdeliitteet on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

10.

11.

limoitukset lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta, 2 kpl.
Kuulemistilaisuuksien poytékirjat 4 kpl.

Puhelinliikenteen taltioinnit 2 kpl.

Radioliikenteen taltioinnit 4 kpl.

Tampereen aluelennonjohdon tutkan videotaltiointi 2 kpl.
Tampereen aluelennonjohdon tutkataltiointien analyysi.
Meluseurantatutkan taltiointi.

FNG 01:n paallikbn lausunto.

Helsingin l&hestymislennonjohdon paivékirjaote.

Tampereen aluelennonjohdon paivakirjaote.

Tampereen aluelennonjohdon paallikén ohje koskien tyémenetelmia ja vastuunjakoa vastaa-
van lennonjohtajan ja avustavan lennonjohtajan valilla.
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