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ACC
ADF
ATC
ATIS

CAVOK

CTR
DME
ETA
FL
ICAO

ILS
IFR
LIKK
MSSR
NM
PAPI
PHI
RNAV
QFE

QNH
SHK
VFR

VHF
VOR

Area control centre

Automatic direction finding equipment
Air traffic control (in general)
Automatic terminal information service

Visibility, cloud and present weather
better than prescribed values or con-
ditions

Control zone

Distance measuring equipment
Estimated time of arrival

Flight level

International Civil Aviation Organizati-
on

Instrument landing system
Instrument flight rules

Air traffic controller's handbook
Monopulse secondary radar

Nautical miles

Precision approach path indicator

Area navigation

Atmospheric pressure at aerodrome
elevation

Corrected mean sea level pressure

Statens haverikommision
Visual flight rules

Very high frequency (30 to 300 MHz)
VHF omnidirectional radio range

Aluelennonjohto

Radiokompassi

Lennonjohto (yleisesti)
Lahestymisalueen automaattinen tie-
dotuspalvelu

Nakyvyys, pilvisyys ja vallitseva saa
ovat maarattyja arvoja tai olosuhteita
paremmat

Lahialue

Etaisyydenmittauslaite

Arvioitu saapumisaika

Lentopinta

Kansainvélinen siviili-ilmailujarjesto

Mittarilaskeutumisjarjestelma
Nékdlentosdannot

Lennonjohtajan kasikirja

Monopulssi toisiovalvontatutka
Meripeninkulma
PAPI-liukukulmavalojarjestelma
Poikkeama- ja havaintoilmoitus
Aluesuunnistus

limanpaine lentopaikan korkeustasos-
sa

Korjattu keskimaaraisen merenpinnan
ilmanpaine

Ruotsin onnettomuustutkintaviran-
omainen

Nakolentosaannot

Hyvin suuret taajuudet (30-300 MHZz)
VHF-monisuuntamajakka
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ALKULAUSE

Maanantaina 16.8.1999 klo 15.14 (tassa raportissa on kaytetty Suomen aikaa) sattui Vaasan
lentokentan kiitotie 34:n loppuosalla vaaratilanne, jossa Suomen limavoimien omistama ja kayt-
tama, kutsumerkilla M 42 lentanyt, Vinka VN-21 koulukone vaisti Aircraft Finance and Trading
BW:n omistamaa ja ruotsalaisen lentoyhtié Skyways AB:n kayttamaa, reittitunnuksella SKX 1593
lentanyttd Fokker 50-tyyppista liikennelentokonetta SE-LIN. Liikennelentokoneessa oli 29 mat-
kustajaa ja neljan hengen miehistd. Koulukoneessa oli vain ohjaaja. Kukaan ei loukkaantunut,
eika tapahtuma aiheuttanut vaurioita.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta 17.8.1999 koulukoneen ohjaajan vaaratilan-
neilmoituksen perusteella. Vaasan lennonjohdossa tapahtuman aikana tydskennellyt lennonjoh-
taja teki oman vaaratilanneilmoituksensa 17.8.1999. Liikennelentokoneen paallikké ei raportoinut
vaaratilanteesta, koska han ei ollut siita tietoinen.

Onnettomuustutkintakeskus asetti tapahtuman johdosta 20.8.1999 kirjeellddn n:o B 3/1999 L tut-
kintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi maarattiin elakkeella oleva liikkennelent&ja Jussi Haila ja
jaseneksi elakkeella oleva lennonjohtaja Erkki Kantola. Tutkintalautakunta kutsui asiantuntijaksi
psykologi, fil.tri Leena Norroksen, joka analysoi inhimillisten tekijéiden osuutta tapahtumassa Tut-
kinta perustui onnettomuuksien tutkinnasta saadettyyn lakiin (373/85) ja asetukseen (79/96),
ICAO Annex 13:een ja Euroopan Unionin Neuvoston direktiiviin 94/56/EY.

Tutkintalautakunta kavi 30.9.1999 Vaasan lentokentalla ja limasotakoulussa Kauhavalla. Lauta-
kunta haastatteli talléin Vaasan lentoaseman paallikkéa ja tutustui Vaasan lennonjohdon tyds-
kentelyolosuhteisiin. Tapahtumahetkella Vaasan lennonjohdossa tydskennellyt lennonjohtaja ja
koulukoneen ohjaaja antoivat lausuntonsa lautakunnalle samassa yhteydessa. Liikennelentoko-
neen paallikkd antoi lausuntonsa puhelimitse 6.9.1999. Tutkintalautakunnan asiantuntija teki
8.10.1999 lennonjohtajalle lisdkysymyksia.

Lentokoneiden lennonrekisterdintilaitteiden tietoja ei ollut kaytettavissa. Tutkintalautakunta sai
tapahtuma-ajan Vaasan lennonjohdon radiopuhelin- ja puhelinlikennenauhoitteiden tiedot kéayt-
toonsa 20.8.1999. Lautakunta pyysi lentoja koskevia aluelennonjohdon tutkataltiointitietoja Etela-
Suomen lennonvarmistuskeskuksesta 24.8.1999 ja sai tiedot kaytt66nsa 8.9.1999.

Onnettomuustutkintakeskus tiedotti Ruotsin onnettomuustutkintaviranomaiselle, Statens haveri-
kommision (SHK), vaaratilanteesta 18.8.1999. SHK ilmoitti asettavansa herra Rune Lundinin
valtuutetuksi edustajakseen tutkintaan ja nimedvansd Skyways AB:n edustajan, lentokapteeni
Tore Svenssonin héanen avustajakseen.

Tutkintakertomuksen lopullinen luonnos on lahetetty tutkinnasta annetun lain mukaisesti lausun-
nolle limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle 3.12.1999. Siitd on pyydetty lausunnot myds
lImavoimilta ja limailulaitoksen lennonvarmistusosastolta. Saadut lausunnot on huomioitu tutkin-
taselostuksessa ja ne ovat liitteena 2-4.
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Tutkintalautakunnan puheenjohtaja keskusteli 24.1.2000 Tietosuojavaltuutetun kanssa tutkin-
taselostuksen kohdassa 1.18 esitetyistd asioista. Tietosuojavaltuutettu ja Oikeusministeridssa
henkilttietoasioista vastaava lainsdadantdneuvos ovat tarkistaneet tutkintaselostuksen kyseisen
kohdan lopullisen tekstin ennen tutkintaselostuksen julkaisemista.

Tutkintaselostuksen lopullisen luonnoksen kohta 1.18 sek& lisatty turvallisuussuositus on lahe-

tetty lausunnolle limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle 10.2.2000. Saatu lausunto on liittee-
na 5.

Tutkinta saatiin paatokseen 13.3.2000.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Tapahtumat ennen vaaratilannetta

Lennonjohtajan tyévuoro oli alkanut Vaasan yhdistetyssa lahi- ja lahestymislennonjoh-
dossa 16.8.1999 klo 11.30 ja paattyi klo 18.30. Tydvuoro ei ollut tydvuorolistan mukai-
nen, silla han oli vaihtanut vuoroa toisen lennonjohtajan kanssa taman pyynndsta. Ty6-
vuorolistan mukainen vuoro olisi alkanut klo 18.00. H&n oli edellisend paivana tydsken-
nellyt iltavuorossa, joka alkoi klo 18.00 ja jatkui nyt kyseessa olevan vuorokauden puo-
lelle klo 01.30:een. Tydvuorojen valilla jai lepoaikaa 10 tuntia. Han oli edellisen vuoron
jalkeen mennyt kotiinsa ja paassyt nukkumaan klo 02.30 ja lahtenyt sieltd nyt kyseessa
olevaan vuoroon noin klo 10.30. H&n ilmoitti olleensa tyokuntoinen, mutta koki ydlevon
jadneen vajaaksi. Lennonjohtaja tydskenteli normaalisti Kruunupyyn lennonjohdossa,
mutta hanelld oli my6skin voimassa oleva kelpuutus Vaasan lennonjohtoon, jossa han
vuorotteli henkildstotilanteen niin vaatiessa.

Lentoliikenne oli Vaasan lahestymis- ja lahialueella 16.8.1999 ennen vaaratilannetta
kohtalaisen vilkasta. Liikenne koostui lapilaskuja tekevistd VFR (Visual Flight Rules, na-
kolentosaannoét) yksimoottorisista pienkoneista ja kahdesta aikataulun mukaisesta IFR
(Instrument Flight Rules, mittarilentosaannoét) likennelentokoneesta. Vaasan lahi- ja 1a-
hestymisalue on ilmatilaluokkaa D, jossa lennonjohtopalvelua annetaan siten, etta IFR-
lennot porrastetaan keskendan ja VFR-lennoista annetaan liikkenneilmoitus IFR-lennoille.
VFR-lennoille annetaan liikkenneilmoitus kaikista muista lennoista. Koska liikenne koostui
paaosin VFR-lennoista, ei lennonjohtajan tarvinnut suorittaa porrastustoimenpiteita
muille kuin kahdelle l1ahtevéalle liikennekoneelle. Muu liikennekin oli, vaikka sita oli luku-
maaraisesti melko paljon, sen verran harvatahtista, etta tarvittava liikenneilmoitus an-
nettiin vain yhdessa tapauksessa.

Vaasan lahilennonjohdossa on kaytdssa myos tutkamonitori, johon saadaan nayttod
Kauhavan MSSR-tutkasta (Monopulse Secondary Surveillance Radar, monopulssi toi-
siovalvontatutka). Laitetta voidaan kaytettda liikenteen suunnitteluun, mutta ei porrasta-
miseen. Sita voidaan kayttdd myos transponderilla (toisiotutkavastaaja) varustettujen il-
ma-alusten paikantamiseen. Tama edellyttaa paikan varmistamista myos muilla keinoil-
la. Tassa tapauksessa lennonjohtaja ei kayttanyt laitteen tarjoamia mahdollisuuksia hy-
vakseen.

Skyways AB:n aikataulunmukainen reittilento SKX 1593 oli l&htenyt Tukholmasta klo
14.10 ja lahestyi Vaasaa lounaasta ilmoittautumispaikka ETANI:Ile saamansa suoran
lennonjohtoselvityksen mukaisesti. Kapteeni ohjasi konetta ja peramies toimi monito-
roivana ohjaajana, hoiti radioliikenteen ja luki tarkistuslistat. Tampereen aluelennonjohto
(ACC) oli ensin ilmoittanut Vaasan lennonjohtajalle SKX 1593:n saapumisajaksi klo
15.13 ja luovutusajaksi Vaasan vastuulle klo 15.05. ACC oli mydhemmin korjannut len-
non Vaasaan saapumisarvioksi klo 15.17 ja luovutusajaksi klo 15.10. SKX 1593 otti ra-
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diolla yhteyden Vaasan lennonjohtoon klo 15.07.30 ja ilmoitti olevansa laskeutumassa
lentopinnalle (FL) 70. Huolimatta ACC:n ilmoittamasta luovutusajasta klo 15.10 (viite
LIKK 2.3), lennonjohtaja selvitti valittdmasti koneen lahestymaén suoraan kohti HY-
majakkaa ja laskeutumaan 1700 jalkaan ilmanpaineella 1004 QNH:lla, ilmoitti ATIS
(Automatic Terminal Information Service, lAhestymisalueen automaattinen tiedotuspal-
velu) E:n (Echo) olevan voimassa, etta myohastymisté ei ole odotettavissa ja ettd SKX
1593 voi odottaa nékolahestymisselvitysta kiitotielle 34. SKX 1593 kuittasi saamansa
selvityksen asianmukaisesti. Lentdjat ilmoittivat ndkevdnsad Vaasan lentokentan klo
15.10, jolloin lennonjohtaja selvitti koneen vasemmanpuoleiseen nakodlahestymiseen
kiitotielle 34 ja ilmoitti iimanpaineen 1004 QNH:lla. SKX 1593 kaytti englannin kielta ra-
diopuhelinliikenteessa.

limavoimien Vinka-koulukone VN-21 oli lahtenyt Kauhavalta klo 14.22 VFR-suunnistus-
lennolle, joka suuntautui eteldéan, Seindjoelle, ja sieltd edelleen lounaaseen ja lanteen
lahestyen Vaasaa lounaasta pakollisen ilmoittautumispaikan MALAX kautta. Kone lensi
kutsumerkilla M 42 (Matti 42), ja sen paallikkd oli ohjaajaoppilas, joka oli yksin konees-
sa. Lentotehtdavdn mukaisesti ohjaajan piti suorittaa Vaasassa nakoélahestyminen seka
lapilasku ja jatkaa sen jalkeen ilmoittautumispaikan MAKSA kautta pois Vaasan lahialu-
eelta ja edelleen Kauhavalle. Ohjaaja ilmoitti klo 15.08.20 ohittavansa ilmoittautumispai-
kan MALAX kahden minuutin kuluttua, pyysi lahestymisohjeita lapilaskua varten ja il-
moitti lentavansd 150 m:n korkeudessa. Lennonjohtaja selvitti M 42:n liittymaan MA-
LAX:in kautta perusosalle kiitotie 34 ja ilmoitti iimanpaineen 1004 QFE:lla. Ohjaaja kuit-
tasi selvityksen asianmukaisesti. Han ei kuitenkaan ilmoittanut pakollisen ilmoittautu-
mispaikan MALAX ohitusta, eikd lennonjohtaja sitéd hanelta pyytanyt. M 42 kaytti suo-
men kielté radiopuhelinlikenteessa Vaasan lennonjohdon kanssa.

Koneiden l&ahestymisreitit on esitetty kuvassa 1

Tulojarjestys ja liikkenneilmoitukset

Lennonjohtaja ei lausuntonsa mukaan maarittanyt koneiden tulojarjestysta niiden otta-
essa radiolla yhteytta lahilennonjohtoon, vaan hanen tarkoituksenaan oli seurata tilan-
netta ja maarittaa tulojarjestys lahempana lentokenttad. Huolimatta ACC:n antamasta
arvioidun saapumisajan muutoksesta saattoi lennonjohtajalla olla lennonjohtoliuskoihin
laskettujen aikojen perusteella kasitys, etta SKX 1593 olisi laskeutumisvuorossa ennen
M 42:ta. Antaessaan tuloselvityksen SKX 1593:lle ja lahestymisohjeet M 42:lle lennon-
johtaja ei maarittanyt koneiden sijaintia. SKX 1593:n ilmoitettua ndkevansa lentokentan
lennonjohtaja antoi sille selvityksen nakolahestymiseen Kiitotielle 34. Han ei talldinkaan
varmistanut koneen sijaintia eika pyytanyt siltd paikkailmoitusta [&hestymisen aikana.
Lennonjohtaja ei antanut kummallekaan koneelle mitdéan liikenneilmoituksia.

Lennonjohtaja puhui liikenteen johtamisen ohessa lennonjohtoon tulleen, seitseman mi-
nuuttia kestdneen yksityispuhelun, joka paattyi viisi minuuttia ennen SKX 1593:n yhtey-
denottoa.
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SKX 1593 lahestymisreitti

Kuva 1 Koneiden lahestymisreitit

Tapahtumat laskukierroksessa

M 42 liittyi loivalla oikealle kaarrolla kiitotien 34 laskukierroksen perusosalle 150 m:n
korkeudessa. Ohjaajan lentama perusosa oli noin 500-700 m kauempana kiitotiesta kuin
lentokentdn laskeutumiskartassa julkaistu perusosa. Ohjaaja ilmoitti klo 15.14.05:
”...perus 34 ja ldpi”. Lennonjohtaja antoi hanelle valittémasti selvityksen: "Matti 42, Iapi-
laskun jélkeen jéta ldhialue MAKSA:n kautta VFR”. M 42 Kuittasi selvityksen, jonka jal-
keen lennonjohtaja antoi sille valittémasti laskeutumisluvan: "Matti 42, selva lapi 34:lle,
oikea kaarto, tuuli kymmenen astetta kymmenen solmua’.

Lausuntonsa mukaan lennonjohtaja oli aloittanut tydskentelyn lennonjohdossa olevalla
tietokonepaatteellda ennen kuin SKX 1593 ja M 42 ottivat yhteyttd Vaasan lennonjohtoon.
Antaessaan M 42:lle selvitysté ja lapilaskulupaa lennonjohtaja todennékoisesti edelleen
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tyoskenteli tietokonepéaatteen aaressa. Tydasema on sijoitettu vasemmalle lennonjoh-
tajan tydpoydasta siihen nahden 90 asteen kulmaan. Tietokoneella tyoskenteleva istuu
selin tdssé tapauksessa kyseessa olevaan liikenteeseen ndhden. Lausuntonsa mukaan
lennonjohtaja ajatuksissaan antoi M 42:lle selvityksen ja lapilaskuluvan koneen ilmoitta-
essa perusosan. Han ei talléinkaan varmistanut M 42:n ja SKX 1593:n sijaintia.

ACC:n tutkatallenteen ja kapteenin lausunnon mukaan SKX 1593 lensi nakol&hestymis-
selvityksen saatuaan noin neljdn meripeninkulman (NM) loppuosalle HY-majakan taak-
se. Lentokone ohitti HY:n noin klo 15.13.30 ja oli noin kolmen meripeninkulman loppu-
osalla kiitotielle 34, kun M 42 ilmoitti perusosan ja sai lapilaskuluvan. Liikennelentoko-
neen ohjaamomiehistd ei ymmartanyt suomenkieltd eikd voinut paatella M 42:ta suo-
menkielisen radiopuhelinliikenteen perusteella heidén lentoonsa vaikuttavaksi liiken-
teeksi. M 42:ta ohjannut lento-oppilas ei ymmartanyt englanninkielistéa radiopuhelinlii-
kennetta eikéd sen perusteella voinut paatella SKX 1593:n olevan lahestyméssa saman-
aikaisesti samaa kiitotieta.

Kun M 42:n ohjaaja oli kuitannut lapilaskuselvityksen, han aloitti vasemman kaarron Kii-
totien 34 loppuosalle. Hanen katseensa ja huomionsa oli kiinnittynyt vasemmalle, lasku-
kierroksen loppuosalle ja kiitotielle. Valittémasti, kun M 42 oli kuitannut Iapilaskuselvityk-
sen, SKX 1593 ilmoitti: "Sky Express 1593 short final” ("Sky Express 1593 lyhyt loppu-
osa”). M 42:n ohjaaja huomasi kaksimoottorisen liikennekoneen vilahtavan hyvin lahelta
koneensa nokan alta oikealta vasemmalle. Han arvioi koneiden vélisen lyhimmén etai-
syyden olleen 30-50 metria. Ohjaaja vaisti likennekonetta vasemmalle ja yl6spain.
Kymmenen sekuntia SKX 1593:n ilmoituksen jalkeen lennonjohtaja sanoi: "Matti 42,
teepd siind ympyrd vasemmalle”. Taméan jalkeen SKX 1593 ilmoitti uudelleen: "Sky Ex-
press 1593 short final (Sky Express 1593 lyhyt loppuosa”). Lennonjohtaja antoi sille las-
keutumisselvityksen ja kaski jonkin ajan kuluttua M 42:n tehda viela toisen ympyran,
jotta laskeutunut SKX 1593 ehtisi rullata pois kiitotieltd ennen M 42:n laskeutumista. An-
nettuaan M 42:lle uuden lahestymisselvityksen lennonjohtaja sanoi: "Joo, meinasin teh-
dé virheen tuossa, oftaa teiddt samaan aikaan laskuun tuon isomman koneen kanssa.
Menipéd ndin kuitenkin hyvin”. Tahan M 42:n ohjaaja vastasi: "Onneks”. Muuta keskus-
telua tapahtuman johdosta ei osapuolten valilla kayty. SKX 1593:n ohjaajat eivét olleet
nahneet koulukonetta loppuosalla, eiké lennonjohtaja kertonut heille tapahtumasta, mita
koneen kapteeni piti jalkeenpain outona.

M 42:n ohjaaja ilmoittautui noudatetun kaytdnnon mukaisesti lennon jalkeen esimiehel-
leen ja ilmoitti tapahtumasta. Tama otti yhteyttd Vaasan lennonjohtoon ja ilmoitti kes-
kustelussa lennonjohtajan kanssa, ettda M 42:n ohjaaja tulee tekemaan tapahtumasta
vaaratilanneilmoituksen. Lennonjohtaja ilmoitti, ettd han ei tee toistaiseksi mitaan. M
42:n ohjaaja teki vaaratilanneilmoituksen, jonka Onnettomuustutkintakeskus vastaanotti
seuraavana paivana 17.8.1999.

Vasta, kun Onnettomuustutkintakeskuksesta oli otettu yhteyttd Vaasan lennonjohtoon
tiedustellen tapauksen yksityiskohtia, lennonjohtaja teki oman vaaratilanne- ja PHI-
ilmoituksensa (poikkeama- ja havaintoilmoitus) yli 24 h tapahtuman jalkeen. Lennon-
johtaja oli talléin samassa tydvuorossa kuin edellisena paivanakin. Tapahtumasta ei ollut
myodskaan tehty merkintdd lennonjohdon paivékirjaan. Tapahtuma-ajan paivakirjan leh-



B 3/1999 L

Yhteentérmaysvaara Vaasan lentoasemalla 16.8.1999

1.2

13

14

15

151

teen oli merkitty seuraavan paivan paivamaara, jonka lentoaseman paallikké oli jalkika-

teen korjannut.

SKX 1593:n miehistd ei ollut ndhnyt koulukonetta, eiké lennonjohtaja ilmoittanut tapah-
tumasta, joten he eivat olleet tietoisia sattuneesta vaaratilanteesta eivatka tehneet il-

moitusta.

Henkilévahingot

Henkildvahinkoja ei aiheutunut.

lIma-aluksen vahingot

lIma-alukset eivat vaurioituneet.

Muut vahingot

Muita vahinkoja ei aiheutunut.

Henkildsto

Liikennelentokoneen paallikkod

Paallikko:
Lupakirjat:

Lupakirjan huomautus:

Kelpuutukset:

Tyyppikelpuutukset:
Viimeinen tarkastuslento:
Laakarintarkastus:
Lepoaika ennen vaara-

tilannelentoa:

Mies, 41 v

Liikennelentgjan lupakirja (D) 1989, voimassa
31.12.1999 saakka

Kaytettava silmalaseja

Simulaattorikouluttaja, 1-moottoriset maakoneet, mo-
nimoottoriset maakoneet, hinauskelpuutus

FK50, SF34
3.6.1999
8.6.1999

yli 2 vrk

11
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Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana

Kaikilla kone- 3 h 30 min 16 h 27 min 93 h 8944 h

tyypeilla

FK50:1la 3 h 39 min 16 h 27 min 93 h 2294 h

Liikennelentokoneen peramies

Peramies: Mies, 40 v

Lupakirjat: Ansiolentgjan lupakirja (B) 1993, voimassa 31.12.1999

Kelpuutukset:

saakka

Liikennelentdja teoriaopettaja, 1-moottoriset maako-
neet, monimoottoriset maakoneet

Tyyppikelpuutukset: CS12 peramies, FK50 peramies

Viimeinen tarkastuslento: 29.10.1998

Laakarintarkastus: 29.12.1998

Lepoaika ennen vaara-

tilannelentoa: yli 2 vrk

Lentokokemus | Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana

Kaikilla kone- 3 h 30 min 15 h 20 min 42 h 1210 h

tyypeilla

FK50:11a 3 h 30 min 15 h 20 min 42 h 85h

Koulukoneen ohj
Paallikko:
Lupakirjat:

Viimeinen tarkastuslento:

Laakarintarkastus:

aaja

Ohjaajaoppilas, mies, 21 v

Ohjaajalla ei ollut siviililupakirjaa

21.7.1999

29.9.1998

Lepoaika ennen vaaratilannelentoa: yli 10 h
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Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana

Kaikilla kone- 1 h 30 min 5h 26 min 16 h 58 min 65 h 13 min

tyypeilla

Ohjaaja ei ollut lentanyt muilla konetyypeilla kuin Vinkalla.

Lennonjohtaja

Vaasan lennonjohtaja:

Lupakirjat:

Kelpuutukset:

Mies, 33 v

Lennonjohtaja 1987, voimassa 3.9.1999 saakka
Yksityislentdja 1986, voimassa 3.9.1999 saakka
EFKK lahi- ja lahestymislennonjohto

EFVA 1ahi- ja lahestymislennonjohto

Lennonjohtaja toimi Kruunupyyn lentoasemalla myés lennonjohdon paallikkona.

IIma-alukset

Liikennelentokone

lIma-alus oli 50-matkustajapaikkainen 2-moottorinen liikennelentokone

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: Ruotsin, SE-LIN

Omistaja:
Kayttaja:
Valmistaja:
Tyyppi:
Sarjanumero:
Valmistusvuosi:

Moottorit:

Koulukone

Aircraft Finance and Trading BW

Skyways AB

Fokker Aircraft

F 27 Mk 50

20146

1987

Kaksi Pratt & Whitney PW 125 B-potkuriturbiinia

lIma-alus oli 3-paikkainen 1-moottorinen koulukone

Omistaja ja kayttaja:

Valmistaja:

Tyyppi:

Sarjanumero:

lImavoimat
Valmet Oy
Vinka

21

13
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Valmistusvuosi: 1982
Moottori: Lycoming LY-11 AE10-360-AIB 6-mantamoottori
Saa

Heikon korkeapaineen keskus oli Pohjanlahdella. Tuuli oli tapahtuman aikaan Vaasassa
pohjoisenpuoleinen, ilma oli kuivaa ja nakyvyys hyva. Saa oli CAVOK; sateita ei esiinty-
nyt, eika pilvisyytta ollut 5000 jalan (1500 m) alapuolella.

Vaasan lentoaseman saa 16.8.1999:

Klo 14.50: Tuuli 010° kuusi solmua, vaihdellen 310°-070°, CAVOK, lampétila +18°C,
kastepiste +4°C, ilmanpaine 1004 QNH:lla.

Klo 15.20: Tuuli 360° seitsemadn solmua, vaihdellen 320°-050°, CAVOK, lampdtila
+18°C, kastepiste +5°, ilmanpaine 1004 QNH:lla.

Saatiedot olivat molempien koneiden miehistdjen kaytettavissa. Tapahtumahetkella oli
valoisaa ja nékyvyys oli hyva.

Suunnistuslaitteet

Molemmat lentokoneet olivat suorittamassa nakodlahestymistd. Molemmissa lentoko-
neissa oli ADF-, VOR/DME- ja ILS-laitteet. Liikennelentokoneessa oli lisdaksi RNAV-
laitteet.

Molemmat lentokoneet oli varustettu transponderilla, joka mahdollistaa koneiden naky-
misen MSSR-tutkan naytolla.

Vaasan lentokentdn kiitotielle 34 oli PAPI-liukukulmavalojarjestelma (Precision Ap-
proach Path Indicator).

Radioliikenne

Vaasan lennonjohdon taajuudella 119,3 MHz kayty radiopuhelinliikenne on liitteessa 1.

Lentopaikka

Vaasan lentoasemaa hoitaa limailulaitos. Kaytéssa oli kiitotie 34, joka on 2500 m pitka
ja 48 m leved. Kentdn mittapisteen sijainti on 63°02'43"P, 021°45'51"I ja korkeus me-
renpinnasta 19 jalkaa (5,8 m).

Vaasan lahi- ja lahestymisalue kuuluvat lennonjohdon aukioloaikana ilmatilaluokkaan D.

Lentopaikan lahi- ja lahestymislennonjohtoja hoitaa normaalisti yksi lennonjohtaja, joka
tydskentelee lennonjohtotornissa. Hanella on tavanomaisten lahilennonjohdon laitteiden
lisdksi kaytettavissaan Kauhavan MSSR-tutkan synteettisen videon nayttd lennonjohto-
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1.14

1.15

1.16

poytaan sijoitetussa monitorissa. Tutkintalautakunnan vierailun aikana Vaasan lento-
kentan laheisyydessa noin 500-700 jalan (150-200 m) korkeuden ylapuolella lentavat lii-
kennelentokoneet nakyivat monitorissa. Lennonjohdossa on tietokonepéadte, jolle len-
nonjohtaja syéttaa toteutuneet lennot liikennepaivékirjaa varten. Tydasema on sijoitettu
lennonjohtopdydan vasempaan péaéhan siten, ettéa siiné tydskenteleva henkild istuu selin
kiitotien 34 perus- ja loppuosiin ndhden.

Lennonrekisterointilaite

Lennonrekisterdintilaitteiden tietoja ei ollut tutkinnassa kaytettavissa.

Vaaratilanteen tapahtumapaikka

Vaaratilanne sattui kiitotien 34 loppuosalla, noin 1.5 NM (2.8 km) eteldkaakkoon kiitotien
kynnyksesta noin 500 jalan (150 m) korkeudessa. Kiitotien perus- ja loppuosalle on len-
nonjohtajan normaalista tydpisteesta lennonjohtotornissa hyva nakyvyys.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt. Lentokoneissa oli tapahtumahetkelld polttoainetta yhteensa noin
2000 kg. Liikennekone kaytti A-1:t4 ja koulukone 100 LL lentobensiinia.

Pelastustoiminta ja pelastumisnaktkohdat

Pelastustoimet eivat olleet tarpeen.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Tapahtuman tutkinta-aineisto kasittdd VN-21:n ohjaajan ja lennonjohtajan tekemét vaa-
ratilanneilmoitukset, lentoja, miehistdja ja ilma-aluksia koskevat asiakirjat, otteen len-
nonjohdon péivakirjasta, asianosaisten kuulemistiedot, radiopuhelin- ja puhelinnauhoit-
teiden kuuntelutiedot ja aluelennonjohdon tutkataltiointitiedot sekéa kasikirjoista, asiakir-
joista ja ohjeista saadut tiedot. Aineisto siséltaa liséksi Vaasan lentoaseman tapahtuma-
aikaiset saatiedot.

Saatu aineisto on ollut riittavaa tutkintalautakunnalle yksityiskohtaisen kasityksen muo-
dostamiseksi tapahtumien kulusta.

15
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Organisaatiot ja johtaminen

Yleista

Vaasan lentoasema toimii keskuslentoasemana, jonka alaisuudessa ovat Kauhavan ja
Kruunupyyn lentoasemat. Tapahtumahetkelld Vaasan ja Kruunupyyn lentoasemilla oli
yhteinen paallikkd. Lentoasemat ovat itsendisia tulosyksikoitd, jotka ovat suoraan limai-
lulaitoksen paakonttorin alaisia. Paakonttori paattaa kuitenkin henkildstéhallintoon liitty-
vista asioista, kuten henkildstomaaran lisayksesta ja virkanimityksista.

Vaasan lennonjohdon henkiléresurssit

Vaasan lennonjohto oli auki arkisin klo 05.30-01.30, lauantaisin klo 05.30-18.00 ja sun-
nuntaisin klo 08.15-01.30. Tydvuoroja oli kolme, paitsi lauantaisin, jolloin vuoroja oli kak-
si. Vakituisia lennonjohtajia oli nelja. Lisaksi oli yksi koulutuksessa ollut lennonjohtaja,
jolla ei ollut kelpuutusta Vaasan lennonjohtoon. Tapahtumahetkella vuorossa ollut len-
nonjohtaja tydskenteli normaalisti Kruunupyyn lennonjohdossa, jonka paallikké han oli.
Hanella oli kelpuutus myds Vaasan lennonjohtoon, jossa han tydskenteli henkildstétar-
peen tarpeen sita vaatiessa. Toinen lennonjohtaja, joka vuorotteli Vaasan lennonjoh-
dossa, oli Vaasasta Helsinkiin siirretty lennonjohtaja, jolla oli edelleen Vaasan kelpuutus
voimassa. Muita henkilostbreserveja ei Vaasan lennonjohdossa ollut. Vuoron vaihdon
yhteydessa paattyva ja alkava vuoro olivat yhta aikaa tydssa vuorosta riippuen 15 mi-
nuutista yhteen tuntiin,. Muuna aikana lennonjohtaja tyéskenteli yksin. Tyévuoron pituus
oli 6-8 tuntia. Lennonneuvonta oli auki virka-aikana.

Vaasan lennonjohdon paallikké teki normaaleja lennonjohtovuoroja. Hanella ei ollut toi-
mistovuoroja, joten hallinnolliset ja kehittamistehtavat han hoiti tydvuorojen aikana lento-
liikenteen johtamisen ohessa.

Lennonjohtotydn ohjeistus

Lennonjohtotydn yleinen ohjeistus on annettu LIKK:ssa. Vaasan lennonjohdolla ei ollut
erillistd yhteistoimintasopimusta Tampereen aluelennonjohdon eikd Kauhavan ja Kruu-
nupyyn lennonjohtojen kanssa. Vaasan lentoasemalla ei ole lennonjohdon sisaista tyo-
ohjeistusta eika tutkamonitorin kaytt6a ole ohjeistettu.

Vaasan lentoasemalla oli ilmailuviranomaisen vaatima Lentoaseman toimintakasikirja,
jonka lennonvarmistusta koskevassa osassa ei kuitenkaan ollut ohjeistettu lennonvar-
mistustoimintaa. Myoskdan Vaasan lentoaseman tyojarjestys ei sisaltdnyt ohjeita len-
nonjohtajan tyttehtavista.
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Muut tiedot

Lentoturvallisuushallinnon lupakirjarekisteri

Lentoturvallisuushallinto myontdd suomalaiset ilmailulupakirjat ja pitdd henkilotietolain
(523/1999) soveltamisalan piiriin kuuluvaa limailulain (281/1995) 22 §:ssa méaarattya lu-
pakirjarekisteria, josta on mahdollista saada tietoja saman lain 23 §:n mukaisesti lupa-
kirja, kelpoisuustodistuksen tai kelpuutuksen valvontaa varten.

Laissa onnettomuuksien tutkinnasta (373/1985) on séadetty oikeudesta tutkinnan kan-
nalta tarpeellisten asiakirjojen saamiseen. Lain 10 8:n "Asiakirjat ja esineet” ensimmaéi-
sen momentin mukaan: "Tutkintalautakunnalla on oikeus tarkastaa esineita seka pereh-
tya sellaisiin asiakirjoihin, joilla saattaa olla merkitysta tutkinnassa”. Saman lain 14 §:ssa
"Oikeus saada tietoja” on saadetty: "Tutkintalautakunnalla on oikeus saada viranomai-
silta ja valtion laitoksilta tutkinnan toimittamiseksi tarpeelliset tiedot sen estamatta, mita
asiakirjan julkisuudesta tai salassapidosta on sdadetty”.

lImailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnon lupakirjarekisteri koostuu ATK-pohjaisesta
tietokannasta seka asiakirja-aineistoista. Lupakirjakirjaotteessaan Lentoturvallisuushal-
linto antaa kuitenkin tietoja ainoastaan ATK-pohjaisesta osasta rekisterida. Tiedot ovat
puutteellisia eika tallin tayty henkildtietolain 9 8§:n toisessa momentissa saadetty
"virheettbmyysvaatimus”.

Tassa tapauksessa henkilon rekisteriotteesta kay ilmi, ettd lupakirja on mydnnetty
1.9.1987, mutta otteen mukaan koulutuksen antaja on "tuntematon”, samoin ovat kaikki
kouluttajat, tarkastuslentjat ja tarkastuksen suorittaneet laakarit 30.8.1999 asti. Kysy-
mys on limailulaitoksen antamasta koulutuksesta, josta laitos itse pitaa rekisteria. Myods-
kin lupakirjan uusinnan yhteydesséa vaadittavat tarkastuslento- ja laédkarinlausunnot on
toimitettu Lentoturvallisuushallintoon, joten ndmékin tiedot pitéisi olla lImailulaitoksesta
helposti saatavissa.

Lentoturvallisuushallinnon koulutus- ja lupakirjajaoston jaostopaallikon lausunnon mu-
kaan tietokonepohjainen lupakirjarekisteri on uudistettu huhtikuussa 1998, eika tata
vanhempia koulutus-, tarkastuslento- ja laakarintarkastustietoja syoteta rekisteriin Len-
toturvallisuushallinnon resurssipulasta johtuen.

Tietosuoja-asiantuntijan mukaan “puutteellinen” henkilorekisteritieto on "vaara” tieto.
Tassa tapauksessa Lentoturvallisuushallinnon ainoastaan osasta tiedostoa antama re-
kisteriote on puutteellinen.

Rekisteriote, jossa kaikkien tutkinnan kannalta oleellisten tietojen kohdalla on maininta
“tuntematon’”, ei tayta ylla mainituissa ilmailulaissa ja laissa onnettomuuksien tutkinnasta
saadettya viranomaisen tiedonsaantioikeutta eik& anna riittdvasti tietoa lentoturvallisuu-
den valvontaa tai onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkintaa varten. Puutteellinen re-
kisteriote ei mydsk&aan anna luotettavaa kuvaa lupakirjan mydntamisen ja uusinnan yh-
teydessa vaadittavasta koulutuksesta tai noudatetusta tarkastusmenettelysta. Henkil6lla
itselladn on tarkastusoikeus hénté koskevaan henkilorekisteriin. Lupakirjarekisterin ATK-

17
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tiedoston mukainen ote annettuna asianomaiselle henkildlle ei tayta hanen lain mukaista
oikeusturvaansa.

Tutkittaessa onnettomuus- ja vaaratilanteita on tarkeaa, etta riittdvan yksiselitteiset, oi-
keat ja tarkat tiedot tapahtumaan osallisina olleiden henkildiden taustoista ja koulutuk-
sesta kayvat ilmi lupakirjarekisteriotteesta.
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ANALYYSI

IIma-alusten toiminta
Molemmat ilma-alukset lensivéat niille annettujen ja kuitattujen selvitysten mukaisesti.

SKX 1593 ilmoittautui Vaasan lennonjohdolle ja sai ensin selvityksen HY-majakalle 1700
jalkaan QNH:lla 1004 ja vdhdn mydhemmin, ohjaajien ilmoitettua nakevansa lentoken-
téan, nakdlahestymisselvityksen Kkiitotielle 34. IFR-lentosuunnitelmalla lentanyt kone ei
saanut liikenneilmoitusta VFR-liikenteestd, vaikka lennonjohtajan olisi pitanyt ilmoittaa
sille vaikuttavasta VFR-liikenteestd, koska koneet lensivat D-luokan ilmatilassa. Len-
nonjohtaja ei mydskaan pyytanyt koneelta paikkailmoitusta lahestymisen aikana, eika
varmistanut sen etéisyytta esimerkiksi kysymalla sen DME-nayttdméaa (Distance Measu-
ring Equipment, etdisyydenmittauslaite) Vaasan VOR:sta (VHF-monisuuntamajakka).
Kone sai lahestyéa rajoituksetta kiitotietd 34 eivatkd ohjaajat olleet tietoisia muusta lii-
kenteesta.

M 42 ilmoittautui kaksi minuuttia ennen MALAX:ia Vaasan lennonjohdolle ja sai talta la-
hestymisselvityksen MALAX:in kautta perusosalle 34, jota selvitystd ohjaaja noudatti.
Ohjaaja ei ilmoittanut pakollisen ilmoittautumispaikka MALAX:in ohitusta, eikd lennon-
johtaja sitd hanelta pyytanyt. VFR-lentosuunnitelmalla lentanyt M 42 ei saanut liiken-
neilmoitusta muusta liikenteestd, vaikka se olisi D-ilmatilassa pitanyt sille antaa.

Liikenneilmoituksen antaminen téssa tapauksessa olisi ollut erityisen tarkeatd, koska
SKX 1593 kaytti radiopuhelinlikenteessa englannin ja M 42 suomen kielta, eivatka ilma-
alusten ohjaajat ymmartaneet toistensa radiopuhelinlikennesanomia.

M 42:n ohjaaja keskittyi, lapilaskuluvan saatuaan, kaartoon laskukierroksen loppuosalle.
Koska hén ei ollut tietoinen muusta liikenteesta, han ei osannut erityisesti tarkkailla oi-
kealta lahestyvaa liikennelentokonetta. Aloitettuaan vasemman kaarron, han naki toisen
koneen oman koneensa nokan alapuolelta vilahtavana tummana hahmona, jota héan
vaisti vaistomaisesti vetamalla koneen ohjaussauvasta, jolloin koneen kaarto tiukkeni ja
lentokorkeus lisdantyi. Ohjaajaoppilaan melko vahaisen lentokokemuksen perusteella
voidaan pitaa mahdollisena, etté lennon tekninen suoritus vaati melko paljon hanen ka-
pasiteettiaan. Tasta syysta on mahdollista, etté ilmatilan tarkkailu ja radiopuhelinliiken-
ne, joka ei koskenut omaa lentoa, jaivat vahemmalle huomiolle. M 42 teki lennonjohtajan
kaskemat kaksi ympyraa vasemmalle, mutta ohjaaja ei kuitannut annettuja ympyrasel-
vityksia. Nailla seikoilla ei ole merkitysta tapahtumien kulkuun, mutta kuittausten jaami-
nen pois viittaa siihen, ettd ohjaajan huomio oli kokonaan keskittynyt koneen ohjaami-
seen.

Koneiden lentoradat loppuosalla 34 on esitetty kuvassa 2.

19
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Lennonjohtajan toiminta

Lennonjohtajan kasikirjan (LJKK) kohdassa 1.1 on maéaritetty ilmaliikennepalvelun tar-
koitus. Kappaleen a-kohta kasittelee lentokentan laskukierroksessa lentaville koneille
annettavaa ilmaliikennepalvelua:

limaliikennepalvelun tarkoituksena on:

a) yhteentérméysten estdminen lentopaikan laskukierroksessa lentédvien
ilma-alusten valill4.

Saman kappaleen huomautuksessa on ilmaliikennepalvelu maaritetty lennonjohtajan
ensisijaiseksi tehtavaksi muihin tehtaviin nahden:

Huom.  Kun ilmaliikennepalveluelin suorittaa lennonvarmistuspalvelun eri
muotoja, on ilmaliikennepalvelulla etusija muihin palveluihin ndhden.
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LIJKK:n, kohdan 2.2, Vastuu palvelun antamisesta, mukaan:

Lennonjohto on vastuussa ilmaliikennepalvelun antamisesta kaikille tiedossa
oleville ilma-aluksille siten kuin tdssé kirjassa on esitetty.

LJKK:n kohdan 2.3.1 mukaan:
Lennonjohtopalvelun antamista varten lennonjohtoelimen tulee:

a) omata tiedot jokaisen ilma-aluksen aikomista liikkeistd, seka ajan ta-
salla olevat tiedot kunkin ilma-aluksen lennon edistymisestd,

b) méédrittdd saamiensa tietojen perusteella tiedossa olevien ilma-
alusten sijainnit toisiinsa ndhden,

c) antaa selvityksia ja tietoja johdettavanaan olevien ilma-alusten vélis-
ten yhteentérméayksien estadmiseksi ja sujuvan liikennevirran yllapitdmiseksi ja

d) koordinoida selvitykset muiden lennonjohtoelinten kanssa.

Lennonjohtajalla oli SKX 1593:sta ja M 42:sta liuskoillaan saapumisarviot, jotka perus-
tuivat SKX 1593:n osalta aluelennonjohdon arviosanomaan ja M 42:n osalta Vaasan
lennonjohtajan todellisesta lahtbajasta lentoajan mukaan laskemaan arvioituun saapu-
misaikaan. Naiden arvioiden perusteella lennonjohtajalla saattoi olla kasitys, ettd SKX
1593, jonka saapumisarvio oli klo 15.13, olisi automaattisesti lahestymisvuorossa ennen
M 42:a, jonka laskettu saapumisaika oli klo 15.22. ACC:n antaman muutoksen mukaan
SKX 1593:n uusi saapumisarvio Vaasaan oli klo 15.17 ja yhteydenottoaika, jolloin myds
lennonjohtovastuu siirtyisi Vaasalle, oli klo 15.10. Lennonjohtaja korjasi tiedot SKX
1593:n liuskaan.

SKX 1593 otti yhteyden Vaasan lennonjohtoon klo 15.07.30 kertoen olevansa laskeutu-
massa lentopinnalle (FL) 70. Huolimatta ACC:n antamasta luovutusajasta (15.10), len-
nonjohtaja selvitti koneen vélittémasti suoraan HY majakalle ja laskeutumaan aluelen-
nonjohdon selvityskorkeuden (FL 70) alapuolelle. Tdma ei vaikuttanut varsinaisen tilan-
teen kehittymiseen.

M 42 otti yhteyden Vaasan lennonjohtoon klo 15.08.20 ja kertoi olevansa kahden mi-
nuutin padssa MALAX:in ilmoittautumispaikasta, joka on Vaasan lentokentéan lahialueen
(CTR, control zone) rajalla. Tama merkitsi sitd, ettd M 42:n saapumisaika Vaasaan
muuttui noin viisi minuuttia lennonjohtajan laskemaa saapumisarviota klo 15.22 aikai-
semmaksi, joten tdman ilmoituksen jalkeen molemmilla koneilla oli sama arvioitu saa-
pumisaika. Lennonjohtaja ei korjannut uutta saapumisaikaa M 42:n liuskaan. Jos han
olisi tehnyt korjauksen, han olisi saattanut huomata, ettd molempien koneiden arvioitu
saapumisaika Vaasan lentokentalle oli 15.17.

Antaessaan koneille tuloselvitykset lennonjohtaja ei pyytanyt niiltd paikkailmoitusta.
Lausuntonsa mukaan hanella oli tarkoitus tehda liikenneratkaisu koneiden ollessa la-
hempdané kenttdd. Han ei kuitenkaan pyytanyt SKX 1593:a ilmoittamaan mitaan DME-

21



B 3/1999 L

Yhteentérmaysvaara Vaasan lentoasemalla 16.8.1999

22

etdisyyttad tai majakan ohitusta, eikd M 42:a ilmoittamaan MALAX:in (pakollinen ilmoit-
tautumispaikka) ohitusta. Hanella oli myds kaytettdvanaan tutkamonitori, jota voi kayttaa
liikenteen ja porrastusten suunnitteluun. Vaikka tassa tapauksessa ei koneiden valilla
vaadittukaan porrastusta, olisi lennonjohtaja voinut kayttaa laitetta SKX 1593:n paikan
maarittamiseen. Tama olisi edellyttdnyt koneen etaisyyden tarkistamista ja sen vahvis-
tamista radiolla kysymalla. M 42 ei todennakoisesti nakynyt monitorissa matalasta lento-
korkeudesta johtuen, vaikka silla oli toisiotutkavastaaja paalla. Kone oli varustettu DME-
vastaanottimella, ja lennonjohtaja olisi voinut varmistua M 42:n etdisyydesta kysymalla
radiolla koneen DME-nayttdmaa. Molemmat koneet lahestyivat lentokenttdd arvioiden
saapuvansa sinne samanaikaisesti. Ne kayttivat samaa Kkiitotietd, ja koneiden lentoradat
olivat leikkaavat. Niilla oli selvitysrajoina viela tdssa vaiheessa paikat (SKX 1593:lla HY-
majakka ja M 42:lla perusosa 34), jotka eivat olleet konfliktissa kesken&an.

SKX 1593 ilmoitti ndkevansa kentan klo 15.10, jolloin lennonjohtaja antoi sille selvityk-
sen nékdldahestymiseen kiitotielle 34, mutta ei tarkistanut koneen paikkaa. Han ei myos-
kaan pyytanyt siltd minkaéanlaista paikkailmoitusta lahestymisen aikana. Jos nakoélahes-
tymisselvitys annetaan ilman paikkailmoituspyyntdda, se edellyttda, ettd lennonjohtaja
seuraa ilma-aluksen lennon edistymistd nakdhavainnoin. Lahestymisselvityksen saatu-
aan SKX1593 lensi loppuldhestymisen siten, ettd se tuli loppuosalle noin neljan meri-
peninkulman etaisyydella kiitotiestd. Samaan aikaan M 42 oli tulossa perusosalle kiitotie
34, jonka se hetked myohemmin ilmoitti.

Saatuaan M 42:n perusosailmoituksen lennonjohtaja antoi sille ensin selvityksen lennon
jatkamiseen lapilaskun jalkeen MAKSA ilmoittautumispaikan kautta kohti Kauhavaa.
Ohjaaja luki selvityksen takaisin. Heti tdmén jalkeen lennonjohtaja antoi M 42:lle lapilas-
kuselvityksen kiitotielle 34, jonka M 42 kuittasi. Lennonjohtaja ei antanut sille mitaan lii-
kenneilmoitusta. Tamén sanomanvaihdon aikana SKX 1593 oli jatkanut lahestymista.
Koska sek&én ei ollut tietoinen muusta liikenteesta, se ilmoitti olevansa lyhyella loppu-
osalla. Taman ilmoituksen jalkeen kului noin 10 sekuntia ennen lennonjohtajan seuraa-
vaa ohjetta, joka oli M 42:lle:”...teepd siind ympyrd vasemmalle”. M 42 ei tatad ohjetta
kuitannut, sen sijaan SKX 1593 ilmoitti uudelleen noin yhdeksan sekunnin kuluttua ole-
vansa lyhyella loppuosalla. Se sai laskeutumisluvan, jonka se kuittasi. M 42 sai ohjeen
tehda vield toisen ympyran perusosalla, jotta edella laskeutunut ehtisi rullata pois kiito-
tieltd. Tatdkaan ohjetta M 42 ei kuitannut.

Lausunnossaan lennonjohtaja kertoi nakyvyyden olleen hyvan ja liikenteen seuraamisen
laskukierroksessa olleen helppoa. Han ei todennakdisesti kuitenkaan lainkaan seuran-
nut perus- tai loppuosaa antaessaan M 42:lle lapilaskuluvan. Molemmat ilma-alukset oli-
vat silla hetkelld jo noin 1-1,5 NM:n etéisyydelld kiitotien kynnyksesta, joten molemmat
olisi ollut mahdollista nédhda lennonjohtotornista. Lausunnossaan lennonjohtaja kertoi
myos, ettd hdn mahdollisesti tydskenteli tietokonepaatteelld tayttaen likennepdaivakirjaa
tai mahdollisesti laatien tyévuorolistaa. Tata olettamusta tukee se, ettd SKX 1593:n en-
simmaisen loppuosailmoituksen jalkeen kului 10 sekuntia ennen kuin M 42 sai vaisto-
ohjeen. Myds se, etta lennonjohtaja ei antanut SKX 1593:lle laskeutumislupaa heti ta-
man jalkeen, osoittaa, ettd han vaistdohjeen jalkeen seurasi tilanteen kehittymista, jona
aikana SKX ilmoitti uudelleen lyhyen loppuosan.
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SKX 1593:n laskeutumisen jalkeen lennonjohtaja pyysi M 42:a tekemaéan viela toisen
ympyran perusosalla, jotta SKX 1593 ehtisi rullata pois kiitotieltd. Annettuaan M 42:lle
luvan jatkaa lahestymista han lisési viela:” Meinasin tehdé virheen tuossa...Menipéd néin
kuitenkin hyvin”. Tamén M 42 kuittasi sanomalla: "Onneks”. Keskustelu kaytiin suomen
kielella.

SKX 1593:n miehistéa ei tapahtuneesta informoitu lainkaan. Lennonjohtaja ei tehnyt
vaaratilanne- eikd PHI-ilmoitusta. Lennonjohdon paéivakirjassa ei tapahtumasta ollut
mainintaa. Tama viittaa siihen, etté lennonjohtaja piti tapahtumaa merkityksettomana. M
42:n ohjaaja teki lennon jalkeen tapahtumasta vaaratilanneilmoituksen, jonka Onnetto-
muustutkintakeskus sai seuraavana paivana 17.8. Sen sijaan Vaasan lennonjohtaja ei
ryhtynyt tapauksen johdosta oma-aloitteisesti mink&éanlaisiin toimenpiteisiin. Vasta kun
Onnettomuustutkintakeskus otti Vaasan lennonjohtoon yhteyttd tiedustellen tapauksen
yksityiskohtia, lennonjohtaja teki vaaratilanne- ja PHI-ilmoitukset.

Inhimillisten tekijoiden osuus vaaratilanteessa

Nojautumalla edellisissa osissa 2.1 ja 2.2 esitettyyn analyysiin tutkittavan vaaratilanteen
kulusta ja lennonjohdon toiminnan osuvuudesta tassa jaksossa tarkastellaan inhimillis-
ten tekijoiden merkitysta tilanteen kehittymisessa. Tarkastelussa kiinnitetd&dn huomiota
ensinnakin lennonjohtajan paatdksentekoon ja sen perusteisiin. Taman perusteella arvi-
oidaan, miten lennonjohtaja otti huomioon lennonjohdon perustehtdvan asettamat vaa-
timukset. Kolmanneksi eritelladn lennonjohtajan suhtautumista raportointiin ja vaarati-
lanteen tarjoamiin oppimismahdollisuuksiin.

Tapahtumasarja lennonjohtajan paatoksenteon kannalta

Vaaratilanne syntyi liikennetilanteessa, jossa Vaasan lentokenttaa oli lahestymassa
kaksi ilma-alusta. SKX 1593:n ETA perustui aluelennonjohdon arviosanomaan ja M 42:n
ETA lennonjohtajan laskelmaan perustuen sen todelliseen lahtdaikaan. Alkuperaisten
arvioiden perusteella lennonjohtajalle oli mahdollisesti muodostunut ennakkokasitys,
ettd ensin mainittu on ensimmaisena lahestymisvuorossa. Koneiden arvioihin mydhem-
min tulleiden muutosten epéatarkasta huomioimisesta voidaan paatella, ettd han ei ilmei-
sesti ollut kuitenkaan muodostanut itselleen kovin tietoista likennekuvaa. Tama johti sii-
hen, ettd lennonjohtaja ei tiedostanut, ettd koneet olivat tosiasiassa saapumassa sa-
maan aikaan Vaasan lentokentalle.

Mieltdmassaan tilanteessa lennonjohtaja ei katsonut olevan tarvetta suunnitella lahes-
tymisia sen tarkemmin. Han antoi ilma-aluksille selvitykset lahelle lentokenttdd, mutta
hanen kasityksensa mukaan tilanne oli hallittavissa eika varmistaminen ollut tarpeen.
Han sanoi tietoisesti arvioineensa, etta tilanne ei vaadi tarkempaa huomiota viela, eika
han myodskaan katsonut koneiden vaikuttavan toisiinsa niin, etta olisi tarvittu liikkenneil-
moituksia. Sen sijaan han arvioi likennetilanteen olevan sellaisen, ettd han voi aloittaa
tyoskentelyn lennonjohdossa olevalla tietokonepaatteelld, jolloin hanen piti siirtyd pois
lennonjohtajan normaalista ty0pisteesta ja asettua selin nyt kyseessa olevaan liikentee-
seen nahden. Perusteluna han totesi, etta tilanteessa oli vain kaksi konetta. (Edella niita
oli ollut useita, mutta ne eivat kuitenkaan olleet asettaneet porrastamisvaatimuksia.)
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Taman jalkeen hén sanoi unohtaneensa SKX 1593:n, jolle han oli antanut selvityksen
nakolahestymiseen.

Seuraavassa vaiheessa han antoi selvityksen lapilaskuun M 42:lle harkitsematta ja var-
mistamatta tilannetta ulos katsomalla. Han ei ollut seurannut M 42:n lahestymista ja ha-
vaitsi yhteentdrmaysvaaran vasta, kun SKX 1593 ilmoitti olevansa lyhyella loppuosalla,
mink& tama ehti toistaa lennonjohtajan késkettya valilla M 42:n vaistaa.

2.3.2 Lennonjohdon perustehtdvéan asettamien vaatimusten huomioonottaminen

Aiemmissa lennonjohdon vaaratilanteita koskevissa Onnettomuustutkintakeskuksen tut-
kintaselostuksissa (2/1993, B8/1997 L, B8a/1997 L ja C8/1998 L) on paatelty, mitka voi-
sivat olla lennonjohdollisten tavoitteiden ja vaatimusten kannalta tarkoituksenmukaiset
toimintatavat ja esitetty niitd kuvaavia kaytannon esimerkkeja.

Lennonjohtajan toimintatavallisia vaatimuksia ovat:
1.Varmistava tyétapa

Lennonjohtajan antaessa ilma-alukselle selvityksid on oltava varmistettu, ettd edel-
Iytykset lennon selvityksen mukaiselle etenemiselle ovat olemassa. Esimerkiksi
laskeutumisluvan edellytysten varmistaminen ennen luvan antamista.

2 .Kokonaisuuden tajuaminen

Lennonjohtajan on muodostettava itselleen ajantasainen kuva jatkuvasti muuttu-
vasta liikennetilanteesta ja miellettédvéd yhteistoimintatahojen merkitys oman toimin-
tansa kannalta. Esimerkiksi saapuvan/ ldhtevén liikenteen luovuttaminen toiselle
lennonjohtoyksikdlle vastaanottavan yksikén ehdoilla.

3. Aktiivinen ohjaavuus

Lennonjohtajan on suunniteltava ennakoiden ilmaliikenteen ohjaaminen ja aktiivi-
sesti johdettava liikennettd suunnitelman toteuttamiseksi. Esimerkiksi saapuville il-
ma-aluksille l1&hestymisjérjestyksen méaérittdminen ja johtaminen.

4. Informaation hyédyntdminen ja kommunikointi

Lennonjohtajan on jatkuvasti tulkittava tilannekohtaista informaatiota liikenneku-
vansa ajan tasalla pitdmiseksi sekd kommunikoitava yhteistoimintatahojensa kans-
sa liikennekuvansa tdydentédmiseksi. Tdrked informaation ldhde on esimerkiksi len-
nonjohdon ja ilma-aluksen vélinen radiopuhelinliikenne.
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5.Toimenpiteiden oikea-aikaisuus

Lennonjohtajan liikennekuvan ja informaation perusteella tekemét oikea-aikaiset
pddtbkset ovat aktiivisen ja ennakoivan ilmaliikenteen johtamisen edellytyksié.
Esimerkiksi radiopuhelinliikennesanomien tarkeysjérjestyksen méaérittdminen.

6. Normeihin ja sovittuihin toimintatapoihin sitoutuminen

Lennonjohtojérjestelmédn kokonaisvaltaisen toiminnan ja toimintavarmuuden edel-
lytyksenéd on kaikkien jérjestelmédssa toimivien sitoutuminen noudattamaan annet-
tuja normeja ja sovittuja toimintatapoja. N&itd ovat esimerkiksi lennonjohtoyksikéi-
den vélisissd yhteistoimintasopimuksissa sovitut menettelyt.

Riskialttiiksi toimintatavoiksi on kutsuttu sellaisia kayttaytymismuotoja, joiden on voitu
katsoa ilmaisevan naiden lennonjohdollisten tavoitteiden laiminlydntia. Vastaavanlaisia
riskialttiita toimintatapoja esiintyi tdssakin tapauksessa.

lIma-alusten arvioitujen saapumisaikojen toteaminen pyrkimatta mieltamaan niiden mer-
kitysta likennekuvan kannalta seké yhtéaaikaiset lahestymisselvitykset ilman koneiden
keskindisen aseman seurantaa ovat tdsséa tapahtumasarjassa ilmenneité lennonjohtajan
toimintatavan piirteitd. Niiden voidaan katsoa ilmaisevan sitd, ettd lennonjohtaja ei tayt-
tanyt riittavasti likennekuvan muodostamisen ja aktiivisen liikkenteen johtamisen vaati-
musta. Ne voidaan luonteensa perusteella katsoa riskialttiiksi, ja tdssa tapauksessa ne
vaikuttivat osaltaan vaaratilanteen syntymiseen.

Laskeutumisselvitys annettin M 42:lle varmistamatta laskeutumisen edellytyksid. Yh-
denkin koneen tapauksessa patee vaatimus varmistaa, etta edellytykset lennon selvityk-
sen mukaiselle etenemiselle ovat olemassa. Teon ilmaisevaa toimintatapaa voidaan pi-
taa riskialttiina, koska se tuo esiin puutteita tilannekohtaisen tiedon hyvaksikaytdéssa se-
ké oletusten ja toiminnan perusteiden osuvuuden varmentamisessa.

Varmistusten puutteesta ja oletuksenvaraisesta toimintatavasta kertoo myds se, etta
lennonjohtaja totesi tutkinnan aikana jatkossakin toimivansa lahestymisselvitysten suh-
teen tapahtumassa kuvatulla tavalla. Lennonjohtaja ei painota, ettd hdnen olisi varmis-
tauduttava koneiden sijainnista pyytamalla niilta paikkailmoituksia lahestymisen aikana,
vaan odottaa, ettd koneet oma-aloitteisesti ilmoittaisivat paikkansa. Tassa tapauksessa
varmistamisen puute ja oletustenvarainen toiminta vaikuttivat myos osatekijana vaarati-
lanteen syntymiseen.

Tutkintalautakunnalle muodostuneen kasityksen mukaan lennonjohtaja pitda lennon-
johtotyota tarkedna ja arvostaa sitd. Han esitti ndkdkohtia, jotka antavat aihetta olettaa,
ettd han nakee lennonjohdollisten perusasioiden merkityksen. Han esimerkiksi korostaa
ennakointia ja suunnittelua, varautumista, yhteistoiminnan tarvetta, kokonaisuuksien
hahmottamista jne. Mutta kasiteltdessa konkreettisesti hanen omaa toimintaansa tutkit-
tavassa tilanteessa, han ei nayta tunnistavan, mitd ndma yleiset periaatteet tilannekoh-
taisesti vaativat, tai milloin tilanne on sellainen, ettd hanen periaatteessa esiin tuomansa
perusasiat ovat toiminnallisesti merkityksellisia.
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Lennonjohtaja oli saanut lupakirjan 1987 ja osallistunut sen jalkeen kertauskoulutukseen
ainoastaan vuonna 1996. Jotta ty6tavat muodostuisivat oikeansuuntaisiksi, olisi tarkeaa,
ettad lennonjohtajan tyburan kuluessa, erityisesti alkuvaiheessa, suoritettaisiin tydn seu-
rantaa ja ohjattaisiin heita noudattamaan tarkoituksenmukaisia tyétapoja.

Suhtautuminen raportointiin ja vaaratilanteen tarjoamiin oppimismahdollisuuksiin

Lennonjohtajan tapa selittdd tapahtumaa on merkityksellinen tarkasteltaessa hanen
suhtautumistaan raportointiin ja tapauksesta oppimiseen. Han katsoi, ettd sattuneessa
vaaratilanteessa oli kyseessa satunnainen unohdus, eikd vaaratilanteella tuntunut ole-
van merkitysta hanelle oppimismielessa. Vaikka asiaa on kasitelty seka tutkinnan yhtey-
dessa ettd sattumalta kertauskoulutuksessa tapausesimerkking, han ei koe siitd olevan
opittavaa. TAma johtuu siita, ettd han ei nde unohdusta muuna kuin lipsahduksena, ei
lennonjohdon perustehtavavaatimusten tavaksi muodostuneena huomioimattomuutena
ja mahdollisena tekijana lentoliikenteen vaarantumisessa.

Lennonjohtajan suhtautuminen raportointiin sopii yhteen edellisen kanssa. Han ei tuntu-
nut panevan erityisen paljon painoa raportoinnille ja toteaa sen sinansd ymmarrettavan
asian, ettd omista virheisté on vaikea raportoida varsinkin, jos toimintakulttuuriin kuuluu
syyllistaminen. Olisi kuitenkin olettanut, ettd h&n - myds lennonjohdon esimiehena - olisi
jossain maarin arvioinut kriittisesti omaa raportointia vélttelevaa menettelyaan tapahtu-
man yhteydessa.

Paatelmia

Yleisella tasolla tapahtuma vahvistaa sitéd aiempaa kasitysta, ettd lennonjohtajien ei ole
helppo tunnistaa kaytdnndn toiminnassa, mita perustehtdvan mukaiset toimintatavat
ovat ja suuntautua naiden avulla tehtavan olennaisiin vaatimuksiin. On mahdollista, etta
tama ongelma voi olla tyypillinen suhteellisen hiljaisen liikkenteen lentoasemilla, joilla pai-
vittdisessa tydssa vain harvoin tulee julki perustehtavavaatimusten kriittinen merkitys
jarjestelman turvallisuuden takaamisessa. Taméan vuoksi on olennaista kehittdd konk-
reettisia kriteereja hyville lennonjohdon toimintatavoille, ja kayttdd naitd apuna perus-
koulutuksessa, taydennyskoulutuksessa seké tyopaikoilla tapahtuvassa kelpuutushar-
joittelussa ja tasoarvioinnissa.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Molempien ilma-alusten miehistéilla oli kyseisid lentoja varten vaadittavat lupakirjat
ja kelpuutukset.

Molemmat ilma-alukset lensivat saamiensa ja kuittaamiensa lennonjohtoselvitysten
mukaisesti.

Lennonjohtajalla oli voimassa oleva lupakirja ja Vaasan lennonjohdon kelpuutus.

lImailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnon lupakirjarekisteri koostuu ATK-pohjai-
sesta tietokannasta seka asiakirja-aineistosta. Lupakirjaotteessaan Lentoturvalli-
suushallinto antaa kuitenkin tietoja ainoastaan ATK-pohjaisesta osasta rekisteria.

Lennonjohtaja ilmoitti olleensa tyékuntoinen, mutta koki yolevon jadneen vajaaksi.

Lennonjohtaja koki, etta likenne ennen tapahtumahetkea oli ollut hieman normaalia
vilkkaampaa.

Liikenne vaati porrastustoimenpiteita ainoastaan kahden ldhteneen IFR-koneen va-
lila.

Ennen tapahtumaa lennonjohtajan piti antaa liikenneilmoitus ainoastaan yhdessa ti-
lantessa.

Lennonjohtaja merkitsi aluelennonjohdon antaman SKX 1593:n arvioidun saapumis-
ja luovutusajan muutoksen liuskaan, mutta ei M 42:n muuttunutta arvioitua saapu-
misaikaa.

Lennonjohtaja ei tehnyt liikenneratkaisua koneiden tultua Vaasan radiotaajuudelle,
vaan han kertoi tarkoituksenaan olleen tehda ratkaisu mydhemmin koneiden ollessa
lahempana lentokenttaa.

Lennonjohtaja selvitti SKX 1593:n aluelennonjohdon selvityskorkeuden alapuolelle
ennen luovutusaikaa.

Kummankin koneen tuloselvityksen selvitysrajat olivat asianmukaiset.

M 42 ei ilmoittanut pakollista MALAX:in ilmoittautumispaikkaa, eika lennonjohtaja
pyytanyt silté ilmoitusta.

Lennonjohtaja ei pyytanyt SKX 1593:lta paikka- tai etdisyysilmoituksia tulo- eika la-
hestymisselvityksen yhteydessa.

Lennonjohtaja ei antanut kummallekaan koneelle liikenneilmoitusta.
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18.
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20.

21.

Koneiden lahestyesséa kenttdd lennonjohtaja tydskenteli todennakdisesti tietokone-
paatteelld ollen selin liikenteeseen.

Antaessaan laskeutumisluvan M 42:lle lennonjohtaja ei tarkistanut perus- ja loppu-
osaa Kkiitotielle 34 ndkdhavainnoin.

M 42 aloitti vaiston vasemmalle ennen lennonjohtajan kaskya.

Lennonjohtaja kaski M 42:n tehda ympyran vasemmalle vasta, kun SKX 1593 oli il-
moittanut lyhyen loppuosan.

SKX 1593:n miehistd ei ndhnyt M 42:a missaén vaiheessa.

Lennonjohtaja teki PHI- ja vaaratilanneilmoitukset yli 24 h tapahtuman jalkeen vasta,
kun Onnettomuustutkintakeskus oli tiedustellut h&neltéd tapahtuman yksityiskohtia.

Vaaratilanteen syy

Vaaratilanne syntyi, kun lennonjohtaja antoi M 42:lle [apilaskuluvan tarkistamatta kum-
mankaan lahestyvan ilma-aluksen sijaintia.

Vaaratilanteen syntymiseen vaikutti myos se, etta lennonjohtaja ei antanut ilma-aluksille
likenneilmoituksia.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkintalautakunta esittaa seuraavat turvallisuussuositukset:

IImailulaitoksen lennonvarmistusosaston tulisi huolehtia, etta

lennonjohtajien perus- ja tydpaikkakoulutusta koskevaan ohjeistukseen ja koulutettavien
seurantaan kehitetdaan valineitd, jotka auttavat arvioimaan, missd maarin koulutettavat
ovat sisdistaneet ja tayttavat lennonjohtotoiminnan perusvaatimukset. Samaa arviointia
tulee tehda jo kelpuutuksen omaavien lennonjohtajien kertauskoulutuksessa.

limailulaitoksen lennonvarmistusosaston tulisi huolehtia, etta

lennonjohtoihin sijoitetuille tutkakuvamonitoreille laaditaan ilmailuviranomaisen hyvak-
symat kayttéohjeet huomioon ottaen laitteen tekniset ominaisuudet.

limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnon tulisi huolehtia, etta

limailulaissa limailulaitoksen pidettavaksi saadetyt lupakirjarekisteri ja siitd annetut re-
kisteriotteet vastaavat henkilttietolain saadoksia ja siten paremmin palvelevat lupakirjo-
jen valvonnan sek& onnettomuus- ja vaaratilannetutkinnan tarpeita.

Helsinki 13.3.2000

Jussi Haila Erkki Kantola
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LITE1

Radiopuhelinliikenne Vaasan lahilennonjohdon taajuudella 119.3 MHz

TWR =Vaasan lahilennonjohto

SKX 1593 =SKYWAYS AB:n lento 1593, Fokker 50 SE-LIN

M 42 =llmavoimien Vinka koulukone VN-21

Kenelta Kenelle Aika Sanoma

(paikall.)

SKX 1593 TWR 15.07.30 Tower, afternoon, Sky Express 1593 descending
for flight level seven zero (Torni, iltapaivaa, Sky
Express 1593 laskeutumassa seitsem&an nol-
laan)

TWR SKX 1593 Afternoon Sky Express 1593, cleared direct
Hotel Yankee, descend to 1700 feet, QNH 1004,
information Echo, and expect no delay and visu-
al 34 (lltapaivaa, Sky Express 1593, olet selvi-
tetty suoraan Hotel Yankeelle, laskeudu 1700
jalkaan, QNH 1004, tiedotus Echo, ja ei myo-
hastymista odotettavissa ja nakolahestyminen
34:lle

SKX 1593 TWR Fly direct Hotel Yankee, descend 1700 feet,
QNH 1004 and Echo received, expect visual to
runway 34, Sky Express 1593 (Suoraan Hotel
Yankeelle, laskeudun 1700 jalkaan, QNH 1004
ja Echo vastaanotettu, odotan nakoélahestymista
kiitotielle 34, Sky Express 1593)

TWR SKX 1593 Vaasa

M 42 TWR 15.08.20 Torni, Matti 42

TWR M 42 Matti 42, Vaasa

M 42 TWR Matti 42 kahden minuutin kuluttua MALAX si-
sdén ja lahestymisohjeet lapilaskua varten, ja
ollaan 150 metrissé

TWR M 42 Matti 42, Malaxin kautta liity perusosalle kiitotie
34, QFE 1004

M 42 TWR Liitytddn Malaxin kautta perusosalle 34 ja QFE
1004, Matti 42

TWR M 42 Torni

SKX 1593 TWR 15.10 Vaasa, Sky Express 1593, we have field in sight
(Vaasa, Sky Express 1593, meilla on kenttd na-
kyvissa)

TWR SKX 1593 Sky Express 1593, cleared visual 34, left circuit,

1004 (Sky Express 1593, selva nakoélahestymi-
seen 34:lle, vasen kierros, 1004)



Kenelta Kenelle Aika Sanoma
(paikall.)

SKX-1593 TWR Cleared visual 34, left hand circuit, SKy Express
1593 (Selva nakolahestymiseen 34:lle, vasen
kierros, Sky Express 1593)

OH-CVQ TWR 15.12 Oscar Victor Quebec Maksamaan tasalla ja tul-
tais lapilaskuun

TWR OH-CVQ Oscar Victor Quebec, liity oikeeseen mydtéatuu-
leen 34

OH-CVQ TWR Liityn oikeaan myoététuuleen 34, Oscar Victor
Quebec

OH-CKB TWR Oscar Kilo Bravo, Maksa outbound, morjens

TWR OH-CKB 15.13 Kilo Bravo, terve

M 42 TWR 15.14.05 ...perus 34 ja lapi

TWR M 42 15.14.11 Matti 42, lapilaskun jélkeen jéta ldhialue MAK-
SAN kautta VFR

M 42 TWR 15.14.18 Lépilaskun jdlkeen MAKSAN kautta VFR, Matti
42

TWR M 42 15.14.23 Matti 42 selvd ldpi 34:lle, oikea kaarto, tuuli
kymmenen astetta kymmenen solmua

M 42 TWR 15.14.28 Selvé lapi 34:lle, ja oikea kaarto, Matti 42

SKX 1593 TWR 15.14.31 Sky Express 1593 short final (Sky Express 1593
lyhyt loppuosa)

TWR M-42 15.14.40 Matti 42, teepé siitd ympyrd vasemmalle

SKX 1593 TWR 15.14.49 Sky Express 1593 short final (Sky Express 1593
lyhyt loppuosa)

TWR SKX 1593 15.14.52 You are cleared to land 34, zero one zero de-
grees eight knots (Olet selvd laskuun 34:lle,
nolla yksi nolla astetta kahdeksan solmua)

SKX 1593 TWR 15.14.56 Cleared to land 34, Sky Express 1593 (Selva
laskuun 34:lle, Sky Express 1593)

TWR M 42 15.15.01 Ja Matti 42 ja teepd yks ympyrd vield niin tulee,
ehtii tuo toinen kone rullata takaisinpdin

TWR SKX 1593 15.15.45 1593 landed one five, backtrack via Alfa to gate
(1593 laski yksi viisi, rullaa takaisinpain Alfan
kautta portille)

SKX 1593 TWR Alfa to gate, Sky Express 1593 (Alfa portille, Sky
Express 1593)

TWR M 42 15.16.05 Voit jatkaa l&hestymistéa

M 42 TWR Jatketaan ldhestymistd, Matti 42

TWR M 42 Joo, meinasin tehdéa virheen tuossa, ottaa teidét
samaan aikaan laskuun tuon isomman koneen
kanssa. Menipd ndin kuitenkin hyvin.

M 42 TWR Onneks

TWR M 42 15.16 Matti 42 selvd lapi, oikea kaarto, kymmenen
astetta seitsemén

M 42 TWR Selvé lapi, oikea kaarto, Matti 42
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LAUSUNTOPYYNTO 08.12.1999

ILMAILULAITOKSEN LENTOTURVALLISUUSHALLINNON LAUSUNTO

wiet TUTKINTASELOSTUKSEN LOPULLISEEN LUONNOKSEEN B3/1999L

Postiosoite-Postal address
P SO0 Box 50
FINCO15:31 Vantaa, [inland

Lentoturvallisuushallinto yhtyy tutkintaselostuksessa esitettyihin turvallisuussuosi-
tuksiin ja pitda niitd lentoturvallisuuden kannalta perusteltuina.

Siltd osin kuin tutkintaselostusluonnoksen 1.18.1 kohdassa on otettu kantaa Lento-
turvallisuushallinnon lupakirjarekisterijérjestelmain, Lentoturvallisuushallinto ha-
luaa tuoda esille seuraavaa;

Ilmailulupakirjojen ja kelpuutusten myontéjénd Lentoturvallisuushallinto yllapita4 ilmailu-
lain 22 §:ssd tarkoitettua lupakirjarekisterié, johon merkittyjé tietoja se voi luovuttaa siini
laajuudessa kuin mainitun lain 23 §:ssd todetaan.

Tutkintaselostusluonnoksessa on kiinnitetty erityistd huomiota tutkitussa tapaukses-
sa osallisena olleen lennonjohtajan lupakirjarekisteriotteesta ilmeneviin koulutta-
jan, tarkastuslentdjén ja tarkastuksen suorittaneen ld4kérin yhteydessa kaytettyyn
ilmaisuun “tuntematon”. Kyseisen ilmaisun perusteella tutkintaselostusluonnokses-
sa on arvosteltu muun muassa lupakirjarekisterin luotettavuutta. Lentoturvallisuus-
hallinto katsoo aiheelliseksi oikaista ilmeisestd vadrinymmarryksesta johtuvat tut-
kintalautakunnan arviot lupakirjarekisterista.

Lupakirjarekisterin muodostavat automaattisen tietojenkasittelyn muodossa pidetts-
vd tietokanta sekd sen perusteena oleva asiakirja-aineisto kokonaisuudessaan.

Huhtikuussa 1998 Lentoturvallisuushallinto otti kayttédnsa uudistetun ATK-
pohjaisen lupakirjarekisterijarjestelmin, johon vietiin tarkoituksenmukaisuussyista
vanhan lupakirjajérjestelmén tiedot sellaisenaan. Vanhan lupakirjajarjestelman
tietokannassa ei ollut erikseen mainittu nimeltd tarkastuslentsjid ja tarkastuksen
suorittaneita ladkireitd, vaan namai tiedot olivat ja ovat edelleenkin saatavissa lu-
pakirjan tai kelpuutuksen hakijaa koskevasta asiakirja-aineistosta. Kouluttajien ni-
mien osalta lentédjan lupakirjan haltijoiden kouluttajien nimitiedot ofi merkitty jo
vanhan lupakirjajérjestelmsn ATK-pohjaiseen tietokantaan, mutta ei lennonjohtaji-
en kouluttajan osalta, koska koulutuksen kokonaisvastuussa on luonnollisesti II-
mailulaitos. Uudistetussa lupakirjajarjestelmassa kouluttajien nimitietojen lisaksi
tarkastuslentdjien ja ldakireiden nimitiedot viedaan suoraan lupakirjojen tai kel-
puutusten hakijoita ja haltijoita koskeviin tietokantoihin.

Puhelin-Phone felefan

Nat (0982 771 09y 8277 244949
Int +358982771 P A R P )



Uudistetussa jarjestelmassa vanhan jarjestelman asiakirja-aineistoon perustuva ky-
seinen nimitieto on korvattu ilmaisulla “tuntematon”. lImaisu voisi toki olla tosiasi-
allista tilannetta paremmin kuvaava, mutta yhteisty6ssa jérjestelmén toimittajan
kanssa on paadytty kyseisen ilmaisun kéyttimiseen. Lentoturvallisuushallinto ko-
rostaa, ettd kyseiset tiedot ovat helposti saatavissa lupakirjan haltijaa koskevasta
asiakirja-aineistosta. Koulutus- ja lupakirjajaoston paallikks oli kertomansa mukaan
selvittinyt tdman tutkintalautakunnan puheenjohtajalle puheenjohtajan oltua ha-
neen puhelinyhteydessi ja oli ollut my&s valmis toimittamaan osallisena olleen
lennonjohtajan lupakirja-aineistosta kyseiset nimitiedot tutkintalautakunnalle. 1I-
meisestikddn lautakunta ei pitdnyt ndiden tietojen pyytédmisté lennonjohtajan taus-
tan selvittamiseksi tarpeellisena, koska pyyntod ei missddn vaiheessa esitetty.

Edelld mainitun perusteella Lentoturvallisuushallinto ei voi hyviksyd sité tutkin-
taselostusluonnoksessa esitettya johtopéatostd, ettd ilmaisun “tuntematon” kéytosts
johtuen rekisteriote ei taytd ilmailulain 23 §:ss4 madrdttyd viranomaisen tiedon-
saantioikeutta eikd anna luotettavaa kuvaa lupakirjan myéntdmisen ja uusinnan
yhteydessa vaadittavasta koulutuksesta ja noudatetusta tarkastusmenettelystd. Len-
toturvallisuushallinto olettaa lautakunnan virheellisen késityksen johtuvan siitd, ettd
lautakunta on mit4 ilmeisemmin katsonut suppeasti vain ATK-pohjaisen tietokan-
nan muodostavan lupakirjarekisterin. Niin ei ole kuitenkaan asian laita. Lupakirja-
rekisteri on kokonaisuus, jossa tirkedn osan muodostaa tietokannan perusteena
oleva asiakirja-aineisto.

Tutkintaselostusluonnoksessa on niinikdn todettu ilmaisun “tuntematon” olevan
kyseenalaista asianomaisen henkilon oikeusturvan kannalta. Tétakaan vditetta
Lentoturvallisuushallinto ei voi hyviksya. Kun hakijalle my&nnetéén lupakirjan tai
kelpuutus, hakija tietdd, ettd hdanen hakemuksensa liitteineen tayttivit vaatimukset,
ja ettd nam4 asiakirjat voivat joutua tietyiss3 tilanteissa sdddetyilts osin muiden il-
mailulaissa mainittujen viranomaisten tarkasteltaviksi. Jos Lentoturvallisuushallinto
hylkaa hakemuksen kokonaan tai joiltakin osin, Lentoturvallisuushallinto antaa
puutteiden osalta perustellun paatoksen valitusosoituksineen. Lentoturvallisuushal-
linto ei katso ilmaisun “tuntematon” kayttamisen liittyvan millddn tavoin lupakirjan
hakijan tai haltijan oikeusturvaan, koska tietoaineisto on arkistoitu asianmukaisesti
ja on esteettd mainittujen viranomaisten ja lupakirjan haltijan itsensd tarkastettavis-
sa. ’

Edelld mainitun perusteella Lentoturvallisuushallinto pyytdd kunnioittavasti, ettd
sen edell3 esittimiat kannanotot otetaan huomioon ennen fopullisen tutkintaselos-

tuksen antamista.

Lentoturvallisuushallinto toteaa lopuksi, ettd mahdollisista toimenpiteista paatetaan
erikseen.

o

Ylijohtaja Kim Salonen
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SERVICES DEPARTMENT )

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjonkatu 36
00100 HELSINKI

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostus (lopullinen luonnos); B 3/1999 L

LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEN LUONNOKSESTA

Lennonvarmistusosasto lausuu viitteen tutkintaselostuksesta (lopullinen
luonnos) seuraavaa:

Tutkintaselostus on kokonaisuutena toteutettu asianmukaisesti ja tapahtu-
nut huomattavan tarkasti analysoiden.

Tutkintaselostuksen kohta 1.17.3 on lennonvarmistusosaston kdsityksen
mukaan virheellinen. Vaasan lennonjohdolla on voimassa oleva yhteis-
toimintasopimus Tampereen aluelennonjohdon kanssa. Viittaus Vaasan
fennonjohdon sisdisen ohjeistuksen puutteeisiin, asiaa kuitenkaan tds-
mentdmittd, antaa virheellisen kuvan asiasta. My®s viittaus Vaasan lento-
aseman tydjirjestyksen puutteisiin antaa asiasta virheellisen ja negatiivis-
hakuisen kuvan. Tillainen viittaus edellyttaisi ehdottomasti kokonaisna-
kemystd lennonjohtajien tydtehtdvien ohjeistuksesta ja siind mahdollisesti
olevasta puutteesta, joka koskee nimenomaan Vaasan lentoaseman tyo-

jarjestystd.
Johtaja jussi Mylldrniemi
TILDOKS! ILL-L, Turvallisuus- ja laatukomitea, Vaasan lentoasema
Postiosonte- Postal address Pubelin-Phone Telefax Telex 121247 avia fi
PLSO POBox 50 Nt 0y 8 77 O B277 2299 AFTN [FHKYAYX

FIN-O15 31 Vantaa, biniaod L A R N TR IS8 G BITT 2094



LITE 4

ILMAVOIMIEN ESIKUNTA LAUSUNTO
Lentoturvallisuustoimisto 16.12.1999
Tikkakoski Yo 0097 /(/ / 3/ /Q ////

Onnettomuustutkintakeskus
Jussi Haila

Lausuntopyynt6 yhteentérmaysvaaratilanteesta Vaasan lentoasemalla 16.8.1999
YHTEENTORMAYSVAARA VAASAN LENTOASEMALLA 16.8.1999

limavoimien esikunta on saanut Onnettomuustutkintakeskuk-
selta ylla mainittua vaaratilannetta koskevan
tutkintaselostuksen lopullisen luonnoksen lausunnon
antamista varten.

limavoimien esikunnalla ei ole esitettyjen
turvallisuussuositusten osalta huomautettavaa.

Esikuntapaallikko
Prikaatikenraali Pekka Tuunanen

Lentoturvallisuuspaéallikko
Everstiluutnantti Juhani Hipeli

LUTTEET
JAKELU

TIEDOKSI

Tams4 asiakirja on elekironisesti allekirjoitettu.
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ILMALLULATTOS
CIVIL AVIATION ADMINISTRATION 15.2.2000 18/02/99  1(3)

LENTOTURVALLISUUSHALLINTO
FLIGHT SAFETY AUTHORITY

Onnettomuustutkintakeskus

Lausuntopyynténne

LENTOTURVALLISUUSHALLINNON LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUS-
LUONNOKSEN B3/1999L MUUTETUSTA 1.18 KOHDASTA JA LISATYISTA
3.14)JA 4.3 KOHDISTA

Viitaten viimeisimpasn lausuntopyynt6onne asiakohdassa mainituista muutoksista ja
lisdyksisté tutkintaselostusluonnokseen B3/1999L Lentoturvallisuushallinto toteaa lau-

suntonaan seuraavaa:

Lentoturvallisuushallinto antoi kirjeelldzn 3.1.2000 perustellun ja yksityiskohtaisen
lausunnon kyseisest4 Lentoturvallisaushallinnon lupakirjarekisteris koskevasta tut-
kintaselostusluonnoksen kohdasta ja oletti luonnollisesti lausuntonsa selventivan tut-
kintalautakunnalle lupakirjarekisterin sisilts4 ja laajuutta. Niin ei ole kuitenkaan ta-
pahtunut, koska nyt lausunnolla olevassa tutkintaselostusluonnoksessa tutkintalauta-
kunnan kasitykset lupakirjarekisteristi ovat p4#osin samat kuin aiemmin lausunnolla

olleessa tutkintaselostusluonnoksessa.

Tutkintalautakunta on viitannut tutkintaselostusluonnoksessaan lautakunnan oikeuteen
perehtyd sellaisiin asiakirjoihin, joilla saattaa olla merkitysta tutkinnassa ja oikeuteen
saada tarpeelliset tiedot. Téltd osin toteamme, ettd emme ole missiin vaiheessa asetia-
neet kyseenalaiseksi tutkintalautakunnan oikeutta saada lupakirjarekisteristi tarvitse-
miaan tietoja. Nayttds edelleenkin siltd, ettd lautakunta katsoo lupakirjarekisterin
muodostuvan ainoastaan lupakirjarekisteriotteesta ilmenevisti tiedoista. Lentoturvalli-
suushallinto toistaa sen jo edellisessd lausunnossaan esittimansi oleellisen seikan, et
ATK-pohjainen tietokanta ja sen perusteena oleva-asiakirja-aineisto muodostavat yh-
dessd lupakirjarekisterin. Ne lupakirjan haltijaa koskevat tiedot, jotka eivit ilmene lu-

pakirjarekisteriotteesta, olisivat olleet helposti saatavissa rekisteriotteen perusteena

Postiosoite-Postal address Puhelin-Phone Telefax AFTN EFHKYAYX
PL 50-P.0O.Box 50 . Nat. (09) 82 771 (09) 8277 2499
FIN-01531 Vantaa, Finland Int. +358 982 771 + 35898277 2499



olevasta asiakirja-aineistosta. T4t tutkintalautakunnalle kerrottua mahdollisuutta lau-

takunta ei jostain syysti halunnut kayttad hyvékseen.

Lupakirjan haltijaa koskevaan ATK-pohjaiseen tietokantaan vieddin lupakirjakésitte-
lyn kannalta oleelliset tiedot, mitkd ilmenevdt myos lupakirjan haltijasta annettavassa
lupakirjarekisteriotteessa. Lentoturvallisuushallinto ei nde mitéén tarvetta lisaté lupa-
kirjarekisteriotteesta ilmenevia tietomadrdd nykyisestd, ellei tietosuojaviranomainen
osoita tietokannassa selvid puutteita. Lentoturvallisuushallinnon mielestd tietoméaara

on riittava.

Lentoturvallisuushallinto on edellisessd lausunnossaan todennut, ettd uudistetussa
ATK-pohjaisessa lupakirjarekisterijarjestelmassé vanhan j%irjestelnﬁn asiakirja-
aineistoon perustuvan tarkastuslentdjien, tarkastuksen suorittaneiden lagkéreiden ja
osaksi kouluttajien nimitietojen korvaaminen ilmaisulla “tuntematon”, ei kuvaa tosi-
asiallista tilannetta. Tiltd osin arvosteluun on epdilematté aihetta. Lentoturvallisuus-
hallinto ryhtyykin toimenpiteisiin tuntematon-sanan korvaamiseksi ilmaisulla, joka
osoittaa nimitiedon 16ytyvén lupakirjaa koskevasta arkistoidusta asiakirja-aineistosta.
Vanhan lupakirjajarjestelmén asiakirja-aineistossa olevia nimitietoja Lentoturvalli-
suushallinto ei ryhdy viemézin uuteen ATK-pohjaiseen lupakirj arekisterijdrjestelmaén.
Nimitiedot ovat esteetts lupakirjanhaltijan itsensd ja tietojen saantiin oikeutetun viran-

omaisen tarkistettavissa lupakirjarekisteriin siséltyvistd arkistosta.

Tutkimusselostusluonnoksessa on todettu tietosuojavaltuutetun ja oikeusministeriossd
henkilétietoasioista vastaavan lainsaadantoneuvoksen tarkastaneen lupakirjarekisterid
koskevan tutkintaselostuksen kohdan. Lentoturvallisuushallinto oli asian johdosta pu-
ixelimitse yhteydess tietosuojavaltuutettuun. Tietosuojavaltuutetun mukaan hén oli
selvittanyt tutkintalautakunnan puheenjohtajalle henkilétietolain periaatteita yleiselld

tasolla ja oli todennut Lentoturvallisuushallinnon lupakirjarekisteristé ainoastaan lupa-

kirjarekisteriotteessa kdytetyn sanan “tuntematon” osalta, ctti timi tieto on “vadrd”
ticto. Kyseisen sanan kaytto ei tee Lemoturvalli.suushallinnon jupakirjarckisterijirjes-
telmastd puutteellista, vaikka lautakunta on tutkintaselostusluonnoksessaan antanut
toisin ymmértaa. Mainitun sanan kéytossé on kyse kuitenkin vaikutukseltaan varsin
vihdisestd puutteellisuudesta. Kuten edelld on todettu, Lentoturvallisuushallinto

muuttaa kyseisen sanan vastaamaan paremmin tosiasiallista tilannetta.



Jos vastoin Lentoturvallisuushallinnon kasitysté sen antamia lausuntoja kyseessi ole-
vista tutkintaselostusluonnoksista ei oteta huomioon ennen lopullisen tutkintaselostuk-
sen antamista, pyyddmme, ettd lausuntomme ovat lagjaan jakeluun menevin tutkin-
taselostuksen liitteina. Lentoturvallisuushallinto toteaa myds, ettd lupakirjarekisteriot-
teen tietojen laajuus tai edelld mainitun sanan kdyttdminen eivit valttiméttd ole sellai-
sia kyseisen tapauksen tutkintaan oleellisesti liittyvid seikkoja, etteiké asiaa olisi voitu
ottaa esille erilldn tutkinnasta. Asiaan vaikuttava seikka on lisiksi se, ettd varsinainen
asiantuntijaviranomainen tietosuojavaltuutettu ei ole tarkastanut Lentoturvallisuushal-
linnon uutta lupakirjarekisterijrjestelmas. Lentoturvallisuushallinto katsoo lupakirja-
rekisterijérjestelménsi tiyttavin kyseisen vihiisen muutoksen Jalkeen henkilstietolain

vaatimukset.

Ylijohtajan po.

apulaisjohtaja Hannu Luukkonen



LAHDELIITTEET

Seuraavat lahdeliitteet on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1. Koulukoneen ohjaajan tekeméa vaaratilanneilmoitus.
2. Vaasan lennonjohtajan tekema vaaratilanneilmoitus.
3. Liikennekoneen ohjaajien lupakirjatiedot.

4. Koulukoneen ohjaajan henkilétiedot

5. Lennonjohtajan lupakirjatiedot.

6. Ote Vaasan lennonjohdon paivakirjasta.

7. Vaasan lentoaseman saatiedot.

8. llma-alusten miehistdjen kuulemistiedot.

9. Lennonjohtajan kuulemistiedot.

10. Kopio lennonjohtajan liuskamerkinndista.



