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Kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. llmailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaéntd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) sekd Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
TUTKINTASELOSTUKSEEN LITTYVAT LITTEET

Muu lahdeaineisto taltioitu Onnettomuustutkintakeskuksessa.
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ALKULAUSE

Keskiviikkona 30.6.1999 noin klo 09.04 UTC (kaikki tutkintaselostuksessa kaytetyt ajat ovat UTC-
aikoja, SA -3 tuntia) sattui ilmoittautumispaikan Renko laheisyydessa tapaus, jossa maaraysten
mukainen minimiporrastus kahden ilma-aluksen valilla alittui.

Helsingistd Kokkolaan lahtenyt Finnair Oyj:n ATR 72-201, rekisteritunnus OH-KRL, radiokutsu-
merkki FIN 343, ja Tampereelta Helsinkiin lahtenyt saman lentoyhtion DC-9-51, rekisteritunnus
OH-LYR, radiokutsumerkki FIN 268, olivat vastakkaisilla lentoradoilla, eik& niiden valilla muo-
dostunut vaadittavaa korkeusporrastusta ennen vaadittavan vaakasuoran porrastuksen umpeu-
tumista.

limoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta tekivat Helsingin lahestymislennon-
johdon lennonjohtaja ja FIN 343:n paallikké, sekd lennonjohdon pyynnésta FIN 268:n paallikko.
Lisaksi Tampereen aluelennonjohdon vuoron esimies, Pirkkalan lahestymislennonjohtaja ja Hel-
singin l&hestymislennonjohtaja tekivat Ilimailulaitoksen sisdisen Poikkeama- ja Havainto-
ilmoituksen.

Onnettomuustutkintakeskus paatti 6.7.1999 paivatylla kirjelmallaan No C 14/1999 L suorittaa ta-
pauksesta virkamiestutkinnan. Tutkijaksi maaréattiin suostumuksensa mukaisesti Onnettomuus-
tutkintakeskuksen asiantuntija Erkki Rissanen. Tutkinta paattyi 10.2.2000.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

FIN 343 suoritti Helsingissa lentoonlahddn klo 08.51 kiitotieltéd 33 selvityksella: "Renko 2
N”. Suomen ilmailukasikirjassa (AIP) julkaistun vakiol&htoreitin mukaisesti ilma-aluksen
tulee, ylitettydan Helsingin VOR:n, hakeutua radiaaliin 323 ja seurata sita ilmottautumis-
paikalle Renko. Alkuselvityskorkeus on lentopinta 70. lima-aluksen tulee nousta niin no-
peasti kuin kdytanndsséd mahdollista vahintdan 2000 jalan korkeuteen ja ottaa lentoon-
lahdodsta yhteys Helsingin Tutkaan taajuudella 119.1 MHz. limottautumis-paikan RENKO
jalkeen koneen lentosuunnitelman mukainen reitti oli lentovaylada G44 VOR/DME:lle
PIRKKA, josta suoraan NDB:lle KRUUNU.

FIN 343 ilmottautui Helsingin Tutkalle klo 08.52.40 ja sai jatkoselvityksen nousta lento-
pinnalle 180.

FIN 268 suoritti Pirkkalasta lentoonlahdon kiitotieltd 24 klo 08.58 selvityksella: "Selva
Helsinkiin, lentopinta 130, koodi 5665. Helsingissd Renko 1Y, kiitotie 33, Kiitotieltd 24
vasen kaarto, kun ilmassa yhteys Pirkkalan lahestymiseen taajuudella 126.2 MHz".

Lyhyilla reittivaleilld, joissa ilma-alusta ei oteta aluelennonjohdon radiotaajuudelle, niille
annetaan aluelennonjohdon nomaalisti valittdmaa tuloselvitystd vastaava tieto liitettyna
reittiselvitykseen. AIP:ssa julkaistun vakiotuloreitin mukaisesti ilma-aluksen tulee, ylitet-
tyaan ilmottautumispaikan RENKO hakeutua VOR/DME ANTON:in radiaaliin 269 ja seu-
rata sitd VOR/DME ANTON:lle, josta jatkaa radiaalia 153 VOR/DME PORVOQO:lle.

FIN 268 ilmottautui Pirkkalan Tutkan radiotaajuudella klo 08.58.

Aluelennonjohdon, kyseisesta ilmatilasta vastuullisen sektorin, R1-tydpisteen lennon-
johtaja sai tiedon kummankin lennon aktivoitumisesta valittémasti niiden lentoonlahtdjen
jdlkeen ja kuittasi lennot vastaanotetuksi tutkanaytélle. R2-tydpisteen lennonjohtaja oli
my06s huomauttanut R1-tyopisteelle alustavasti syntyvasta liikennetilanteesta klo 08.53
myonnettyaan reittiselvityksen Pirkkalasta lahtevalle FIN 268:lle.

Helsingin lahestymislennonjohtaja oli saanut tiedon FIN 343:een vaikuttavasta vastak-
kaisesta liikenteesta lennonjohtoliuskan muodossa klo 08.54 kun aluelennonjohto aktivoi
lennon Pommery-jarjestelmalle perustuen Pirkkalan antamaan arvioituun lahtbaikaan.
Arvioitu lahtdaika oli 09.00.

Pirkkalan lahestymislennonjohtaja oli saanut tiedon FIN 268:aan vaikuttavasta vastak-
kaisesta liikenteesta arviosanoman muodossa aluelennonjohdon puhelinsano-malla klo
08.55.

Helsingin lahestymislennonjohtaja totesi syntyvan liikkennetilanteen, soitti aluelennon-
johdolle klo 09.02.40, huomautti tilanteesta, mutta arveli: "Kylla tda kolme nelja kolme
tietysti nousee sen padlle, varmaan”. Aluelennonjohtaja totesi myds tilanteen ja sanoi:
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"No joo, ma otan ton alas vaikka yhteen yhteen nollaan”, johon Helsingin lahestymis-
lennonjohtaja totesi: "No se on ehka parempi.” Aluelennonjohtaja lupasi: "Yks yks nol-
laan lahtee toi kaks kuus kasi.” Helsingin l&hestymislennonjohtaja varmisti vield: "Siis
saman tien.”

Syntyvaan tilanteeseen reagoi myds Pirkkalan lahestymislennonjohtaja, joka saamaan-
sa arviosanomaan perustuen odotti FIN 343:n tulevan tutkan nayttdalueelle. Pirkkalan
lahestymislennonjohto  oli  varannut aluelennonjohdolta  hallintaansa  sotilas-
lennonjohtoalueen ja timan liikenteen johtamiseksi lahestymislennonjohtaja oli kayttanyt
tutkan nayttdalueen sateena 45 NM:ia. Sotilaslennonjohtoalueen sade on 35.1 NM, kes-
kipisteend VOR/DME PIRKKA.

Lennonjohtaja vaihtoi nayttbalueen kokoa siten, ettd sateeksi tuli 80 NM ja totesi, etté
FIN 343 oli noin 10 NM ilmoittautumispaikan RENKO etelapuolella nousussa lapi lento-
pinnan 115. FIN 268 oli juuri saavuttamassa lentopintaa 130. Koneiden keskindinen
etdisyys havaintohetkella oli noin 20 NM ja lentosuunnat vastakkaiset. Lennonjohtaja
paatteli ensin, ettd FIN 343 oli mahdollisesti selvitetty nousemaan vain lentopinnalle
120, eik& aluelennonjohto ollut ehk& ehtinyt valittéda tietoa hanelle. Lennonjohtaja soitti
kuitenkin klo 09.03 aluelennonjohtoon varmistuakseen asiasta. Puheluun vastasi ty6-
poydassa tydskenteleva lennonjohtoapulainen, joka sulki puhelimen kuitenkin niin nope-
asti, ettei l&ahestymislennonjohtaja, johtuen samaan aikaan ajoittuneesta radioliiken-
teestd, ehtinyt esittda asiaansa. Lahestymislennonjohtaja valmistautui kaantamaan FIN
268:n oikealle mikali tilanne nayttaisi muodostuvan kriittiseksi.

Aluelennonjohdon tyéjarjestyksen mukaan ty6poydassa tydskenteleva lennonjohto-
apulainen vastaa normaalisti kaikkiin tuleviin puheluihin. Tutkalennonjohtajalla (R1) on
suora puhelinliitanté ainoastaan Helsingin lahestymislennonjohtoon.

Lahetymislennonjohtaja soitti valittomasti uudelleen aluelennonjohtoon ja nyt puheluun
vastasi R1-lennonjohtaja, joka oli soittanut samanaikaisesti Pirkkalan lahestymis-
lennonjohtoon. Aluelennonjohtaja sanoi valittdmasti: "Otatko kaks kuus kasin yks yks
nollaan.” Lahestymislennonjohtaja, joka totesi vastaantulevan ilma-aluksen yh& olevan
alapuolella vastasi: "Niin mutta siind tulee tuo kolme nelja kolmonen, tulee.” Aluelen-
nonjohtaja vahvisti: "Yks kolme nollaan, paatko sen nyt yks yks nollaan”, johon lahesty-
mislennonjohtaja vastasi: "Kasken sen heti alas”. Aluelennonjohtaja lisasi vield: "Niin ja
expedite, kiitos”.

Lahestymislennonjohtaja antoi klo 09.04 FIN 268:lle maarayksen: "Kaks kuus kaheksan
laskeudu yhteen yhteen nollaan ja jata korkeus.” Kone kuittasi saamansa selvityksen.
Lahestymislennonjohtaja lisési valittomasti: "Ja jouduta lapi yks kaks nolla.” llma-alus ei
kuitannut sanomaa.

Puhelinyhteys oli edelleen avoinna aluelennonjohdon ja lahestymislennonjohdon valill&.
Aluelennonjohtaja, joka totesi ettei korkeudenmuutos olisi enaa riittava toimenpide mi-
nimiporrastuksen sailyttdmiseksi, antoi ohjeen: "Pane samalla eteldan se kaks kuus ka-
si.” Lahestymislennonjohtaja varmisti saamansa ohjeen: "Yks kaheksaan nollaan,” ja
aluelennonjohtaja vahvisti: "Niin”.
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Lahestymislennonjohtaja antoi FIN 268:lle klo 09.04 ohjeen: "Finnair kaks kuus kahek-
san lenna suuntaan yks kaheksan nolla.” FIN 268 kuittasi saamansa lentosuunnan ja il-
moitti samalla jattavansa lentopinnan 130 ja laskeutuvansa lentopinnalle 110.

GEMS-taltionnin mukaan FIN 268 jatti lentopinnan 130 klo 09.05.00. Koneiden kes-
kindinen etaisyys oli talléin 6.5 NM ja kohtaamisnopeus 590 kts. FIN 343 oli nousussa
l&pi lentopinnan 129 ja aloittanut kaarron oikealle.

GEMS-taltioinnin mukaan FIN 268 aloitti kaarron klo 09.05.10 ja oli laskeutumassa lapi
lentopinnan 128. FIN 343 oli kaarrossa oikealle ja oli nousussa lapi lentopinnan 130.

Aluelennonjohtaja, joka oli puhunut lahes samanaikaisesti puhelimessa seka Pirkkalan
l&hestymislennonjohtajalle, ettd Helsingin l&ahestymislennonjohtajalle, oli keskittanyt
huomionsa tilanteeseen ja todennut, etteivat korkeuden muutokseen liittyvat toimen-
piteet olisi riittdvat minimiporrastuksen sailyttdmiseen, oli jo sanonut Helsingin lahesty-
mislennonjohtajalle: "Kaanna, se pitaa nyt kaantaa johonki, eihén toi oo, paa toi pohjo-
seen, se lahtee nyt yks yks nollaan.” Lahestymislennonjohtaja kuittasi: "Joo”. Aluelen-
nonjohtaja vastasi: "Joo”. Lahestymislennonjohtaja ehdotti suuntaa: "Pohjoseen suo-
raan”, johon aluelennonjohtaja vahvisti: "Pohjoseen se kolme nelja kolme.”

Klo 09.04.00 Helsingin lahestymislennonjohtaja antoi FIN 343:lle ohjeen: "Finnair three
four three turn right heading three six zero for spacing.” FIN 343 kuittasi saamansa oh-
jeen ja aloitti kaarron oikealle.

FIN 343 aloitti kaarron GEMS-taltioinnin ajoituksen mukaan klo 09.04.50. lima-alusten
keskindinen etaisyys oli talléin 6.8 NM. FIN 343 oli nousussa lapi lentopinnan 128, sen
nousunopeus oli tapahtumahetkella GEMS-taltioinin mukaan 600 ft minuutissa ja maa-
nopeus noin 200 kts.

Koneiden pienin keskindinen etéisyys ilman vaadittavaa korkeusporrastusta oli 2.4 NM,
korkeuseron ollessa 300 ft. lima-alukset olivat |apaisseet toistensa korkeuden. Toteu-
tuneet lentoradat eivat leikanneet toisiaan, niiden pienin keskindinen etaisyys oli 1.6 NM.
Tapahtumapaikasssa pienin maaraysten mukainen tutkaan perustuva vaakasuora por-
rastus on 5 NM.

lima-alukset olivat ilman vaadittavaa vaaka- tai pystysuoraa porrastusta noin 35 sekun-
nin ajan.

Vaadittavan minimiporrastuksen muodostumisen jalkeen Helsingin lahestymislennon-
johtaja antoi FIN 343:lle klo 09.05.10 ohjeen jatkaa omalla suunnistuksella ja ottaa ra-
dioyhteys Pirkkalan Tutkaan.

Pirkkalan lahestymislennonjohtaja antoi FIN 268:lle ohjeen ottaa radioyhteys Helsingin
l[&hestymisen klo 09.05.

liIma-alukset eivat missaan lennon vaiheessa olleet samanaikaisesti saman lennonjohto-
yksikon radiotaajuudella.
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1.2.2

123

124
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Perustiedot

IIma-alukset
FIN 343

Tyyppi, ATR 72-201.

Valmistaja, Aerospatiale/Aeritalia.

Omistaja ja kayttaja, Finnair Oyj;j.

Lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

Koneessa oli yhteentdrmaysvaarasta varoittava jarjestelma (TCAS).

FIN 268

Tyyppi, DC-9-51.

Valmistaja, McDonnell Douglas Corp.
Omistaja ja kayttaja, Finnair Oyj.

Lentokelpoisuustodistus oli voimassa.
Koneessa ei ollut yhteentdrmaysvaarasta varoittavaa jarjestelmaa (TCAS).

Lentojen tyypit

FIN 343 oli toistuvaislentosuunnitelman mukaisella reittilennolla Helsingista Kokkolaan.
FIN 268 oli toistuvaislentosuunnitelman mukaisella reittilennolla Tampereelta Helsinkiin.

Henkildmaarat

FIN 343:n henkilomaéra oli 52, joista miehistda 4 henkiléa. FIN 268:n henkilomaara oli
41, joista miehist6a 5 henkiloa.

Henkilostot

FIN 343
lima-aluksen paallikko

Mies, 50 v (s.1949).

Lupakirja, liikennelent&ja, voimassa 11.9.1999 asti.

Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.
Kokonaislentoaika, noin 8600 tuntia.

lima-aluksen peramies

Mies, 25 v (s.1974).
Lupakirja, ansiolentaja, voimassa 4.4.2000 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.

Kokonaislentoaika, noin 1000 tuntia.
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1.24.2

1243

1244

1245

125

FIN 268
liIma-aluksen paallikko

Mies, 32 v (s.1966).

Lupakirja, likennelentajd, voimassa 11.6.2000 asti.

Kelpuutukset, kaikki tehtéavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.
Kokonaislentoaika, noin 5300 tuntia.

llIma-aluksen peramies

Mies, 32 v (s. 1967).

Lupakirja, ansiolentaja, voimassa 3.8.2000 asti.

Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.
Kokonaislentoaika, noin 1500 tuntia.

Tampereen aluelennonjohto
TyOpiste R1 (tutkalennonjohtaja)
Mies, 29 v (s.1969).

Lupakirja, lennonjohtaja, voimassa 25.1.2000 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.

TyOpiste R2 (menetelméalennonjohtaja)

Mies, 32 v (s. 1967).
Lupakirja, lennonjohtaja, voimassa 29.6.2000 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.

Helsingin l&hestymislennonjohto

Mies, 31 v (5.1968).
Lupakirja, lennonjohtaja, voimassa 18.3.2000 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtéavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.

Pirkkalan lahestymislennonjohto
Mies, 54 v (s.1944).

Lupakirja, lennonjohtaja, voimassa 26.11.1999 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.

Saa

Tapaus sattui ilmottautumispaikan Renko léheisyydessé, lentopintojen 110 ja 130 valilla
ja FIN 343:n ohjaajien mukaan selvasti pilven paalla nakdsaaolosuhteissa.
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1.3

131

Tutkimukset

Tutkinnassa on haastattelujen lisaksi kaytetty materiaalina Pirkkalan TAR1-tyOpisteen
puhelin- ja radioliikenteen nauhoituksia, Helsingin lahestymislennonjohdon radio- ja pu-
helinliikenteen nauhoitusta ja Helsingin lentoaseman likenneryhmén kaytdssa olevan
GEMS-ohjelman (Global Environmental Measuring System) tutkatallennetta.

Tampereen aluelennonjohdon tutkatallenne ei ollut kaytettéavissa johtuen taltioinnissa
tapahtuneesta toimintahdairiosta kyseisella hetkella.

Helsingin l&hestymislennonjohdon tutkakuvaa ei taltioida. Mydskaén ns. huoltotaltiontia
ei purettu, koska GEMS-taltiointi antaa saman informaation.

FIN 343 oli varustettu yhteentérmayksestéa varoittavalla jarjestelméalla (TCAS) mutta sen
taltiointi ei ollut kaytettavissa.

Tutkinnassa on todettu, etteivat eri taltiointien kelloajoitukset ole yhtenevaiset.

Tampere-Pirkkalan taltioinnissa kaytetaan Asmann-jarjestelméad, jossa nauhoitus ei ole
jatkuvaa, vaan nauhoitus kaynnistyy heratteesta. Taltioinnin kdynnistyksesséa on pieni
viive, joka voi aiheuttaa myds sen, ettei lahetyksen taltiointi ala sanoman alusta vaan
hetke& sen jalkeen. Jarjestelméasta johtuen Pirkkalan taltiointiin perustuvia ajoituksia ei
ole pystytty vertaamaan aivan tarkasti muihin taltiointeihin. Pirkkalan Lennonvarmistus-
teknikon antamien lausuntojen mukaan ajoitus taltioinneissa tai lennonjohdon kaytetta-
missa kelloissa ei "pysy ajassaan”. Kellojen tarkistus ei kuulu pdivittaiseen tarkistuslis-
taan, vaan tarkistus tehdaan lennonjohtajien pyynndésta, kun virhe tulee vaikuttavaksi.

GEMS-taltioinnin ajoitus on normaalisti synkronoitu Helsingin lentoaseman kelloihin,
mutta kesan aikana synkronoinnissa on todettu hairioita, eikd synkronointi toiminut ta-
pahtumahetkelld. Ajoituksen ero lennojohdon taltiointeihin oli noin 45-50 sekuntia.

Tampereen aluelennonjohdon tutkatallenteen ajoitusta verrataan Yleisradion aikamerk-
keihin ja &aninauhotteiden ajoitus on sidottu GPS-jarjestelmaan. Ajoitusten virhe on suu-
rimmillaan 3 sekuntia, eika silla ole tutkinnallista merkitysta.

Helsingin lentoaseman tallenteiden ajoitusta verrataan Yleisradion aikamerkkiin.

Radio- ja puhelinliikenne

Pirkkalan lahestymislennonjohdon TAR1-tytpisteen radio- ja puhelinlikenne alue-
lennonjohdon, seka Pirkkalan lahilennonjohdon kanssa on esitetty yhdistettyna liitteessa
1. Helsingin lahestymislennonjohdon puhelinlikenne aluelennonjohdon kanssa on esi-
tetty liitteessa 2.
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2.2
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ANALYYSI

IImatilan hallinta

Tampereen lentotiedotusalue on jaettu alueelliseti viiteen eri sektoriin. Aluelennonjohto
on vastuussa palvelun antamisesta lentotiedotusalueellaan tapahtuvalle liikenteelle.
Palvelun laatu on méaritelty kansainvalisesti ilmaliikennepalveluilmatilaluokituksen mu-
kaisesti ja jarjestelma on julkaistu Suomen lentosaanttjen luvussa 3.

Osa ilmatilasta on kuitenkin delegoitu paikallisille lennonjohtoyksikdille, joko maaraajaksi
tai pysyvasti. Delegointi perustuu padsaantoisesti paikallisten lennonjohtoyksikéiden au-
kioloaikoihin.

Aluelennonjohto on vastuussa ilmaliikenteen koordinoinnista eri lennonjohtoyksikéiden
valilla. Aluelennonjohto on lisdksi vastuussa kullekin lentopaikalle saapuvasta liiken-
teestd, kunnes se on luovutettu paikalliselle lennonjohtoelimelle ja lahtevasta liiken-
teesta sen jalkeen kun se on paikallisen lennonjohtoelimen toimesta siirretty aluelennon-
johdon vastuulle.

Vastuunjakoa ja kaytannon toimintaa on tarkennettu aluelennonjohdon ja paikallisten
lennonjohtoelinten valisilla yhteistoimintasopimuksilla.

Lennonjohtopalvelun antaminen
FIN 268 oli tapahtumahetkella aluelennonjohtopalvelun alainen.

Perusmaarayksen mukaisesti aluelennonjohtopalvelua antaa aluelennonjohto ja sen
antamiseen vaaditaan aluelennonjohtokelpuutus. ICAO:n méaaritelmén mukaisesti alue-
lennonjohtopalvelu on lennonjohtopalvelua johdetuille lennoille lennonjohtoalueilla.

Lennonjohtoalueen méaaritelméan mukaisesti lennonjohtoalue on: "Valvottu ilmatila maan
tai vedenpinnan ylapuolella olevasta maarakorkeudesta ylospain”. Maari-telman mukai-
sesti Suomessa lennonjohtoalueiksi luetaan: lahestymisalueet, lentovaylat ja Suomen
AIP:n mukaisesti ilmatila lentopinnan 95 ylapuolella.

FIN 343 oli tapahtumahetkella lahestymislennonjohtopalvelun alainen.

Perusmaaraysten mukaisesti lahestymislennonjohtopalvelua antaa lahestymislennon-
johto ja sen antamiseen vaaditaan lahestymislennonjohtokelpuutus. ICAO:n maéritel-
man mukaisesti l[Ahestymislennonjohtopalvelu on lennonjohtopalvelua saapuvia ja lah-
tevid johdettuja lentoja varten.

ICAO ei ole yksiselitteisesti maaritellyt milloin tulevasta ilma-aluksesta tulee saapuva tai
lahtevasta ilma-aluksesta jo reitilla oleva ilma-alus. Maéaritelmat eivat millaan tavoin liity
ilmatilan rakenteeseen.



C 14/1999 L

Porrastuksen alitus Rengon laheisyydessa 30.6.1999

2.3

Suomessa on kuitenkin todettu, ettd ICAO:n perusmaardysten mukainen toiminta eri
lennonjohtoelinten ja niissa toimivien lennonjohtajien kelpuutusten tai vastuualueiden
mukaisesti on kaytannon lentoliikenteen hoitamisen osalta Suomessa sovelletusssa il-
matilan- ja vastuunjaossa epakaytanndllinen. Niinpa Lentoturvallisuushallinto on len-
nonjohtajan lupakirjoihin ja kelpuutuksiin liittyvassa maarayksessaan PEL M 3-10, koh-
dassa 6.6.2 muutoksella 2, koskien lahestymislennonjohtokelpuutuksella annettavaa
palvelua todennut, ettd lahestymiskelpuutuksen omaava lennonjohtaja voi tilapdaisesti
antaa aluelennonjohtopalvelua, tietyin edellytyksin. Mainittuun maaraykseen perustuen
Lennonjohtan kasikirjassa luku 3, kohdassa 2.1.1 on maaratty, ettd "kun l&hestymis-
lennonjohtopalvelua antava elin on varannut ilmatilaa, se toimii ko. ilmatilassa kuten
aluelennonjohdon sektori”. Kaikki maarayksen edellyttamat ehdot, koskien aluelennon-
johtopalven antamista, tayttyivat seka Helsingin ettd Pirkkalan lahestymislennon-
johdoissa.

Maaraysten ja valtuutusten antamaa oikeutusta palvelun antamisessa sovelletaan aina
kun lahestymislennonjohdon varaamaan ilmatilaan tulee lapilentavaa liikennetta. Peri-
aatteena on, ettad kaikki liikenne lennonjohtoyksikén vastuualueella on myés kyseisen
lennonjohtoyksikon radiotaajuudella. limatilavarausten sivurajojen ollessa lahella toisi-
aan on normaali kaytantd, ettei aluelennonjohto ota liikennettda omalle radiotaajuu-
delleen, vaan se siirretddn suoraan lahestymislennonjohtoyksikolta toiselle. Nain ta-
pahtui tdssakin tapauksessa.

limatilan varausjarjestelma

Suomessa ilmatilan kayttojarjestelma perustuu ilmatilan mahdollisimman monipuoliseen
ja tasapainoiseen kayttoon. Luotu jarjestelma ilmatilan eri kayttdjien, kuten etsinta- ja
pelaspalvelu, ilmavoimat, puolustusvoimat, yleisilmailu, liikenneilmailu jne. valilla on
erittdin hyvin toimiva. Lennonvarmistusjarjestelmasséa aluelennonjohto on ilmatilan kay-
tossa ratkaisevassa osassa. llmatilan varauksissa eri tarkoituksiin ei ole muutamia poik-
keuksia (ilmavoimien harjoitukset) lukuunottamatta havaittavissa eriarvoisuutta. Alue-
lennonjohto koordinoi ilmatilan kayttoon vaadittavat tiedot eri kayttajien valilla tai por-
rastaa annettujen minimien mukaisesti muun liikkenteen ilmatilavarauksiin.

Paikalliset lennonjohtoyksikét voivat varata aluelennonjohdolta ilmatilaa paikallisten tar-
peidensa mukaan. Yhteistoiminkenttien lahestymislennonjohdot varaavat ilmatilaa nor-
maalisti llmavoimien toimintaan tarvittavan ilmatilan mukaan ja sen lisdksi sotilas-
toimielimet voivat varata ilmatilaa omaan kayttéonsa.

Tapahtumahetkellda oli voimassa eri lennonjohtoyksikoille useita ilmatilavarauksia. Ta-
paukseen vaikuittavia ilmatilavarauksia olivat: Helsingin [Ahestymisalue Helsingin la-
hestymislennonjohdon vastuulle, varaus on pysyvan ilmatilajaon mukainen, Pirkkalan
sotilaslennonjohtoalue Pirkkalan lahestymislennonjohdon vastuulle, varaus oli tehty yh-
teistoimintasopimuksen mukaisesti sotilaslentotoiminnan tarpeisiin.

Tapaukseen liittyvien varausten lisdksi aluelennonjohdolta oli tehty useita ilmatila-
varauksia mm. Kuopion l&ahestymislennonjohdolle ja eri sotilastoimielimille. Nama ilma-
tilavaraukset eivat suoranaisesti vaikuttaneet tapahtumaan, mutta olivat oleellisia huo-

11
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mioitaessa aluelennonjohdon kyseisen sektorin toimintaa ja tydkuormitusta nimen-
omaan yhteistoimintatarpeen ja liikenteen koordinoimisen muodossa.

Pirkkalan sotilaslennonjohtoalueen sade kohti ilmoittautumispaikkaa Renko on 35.1 NM
VOR/DME PIRKKA:sta. limoittautumispaikan Renko etéisyys on 36.9 NM. Paikallisten
lennonjohtoelimien vastuualueiden véliin jaa siis lentovaylan keskilinjalla vain 1.8 NM,
joka on aluelennonjohdon vastuualuetta.

Kyseisesta ilmatilan jaosta johtuen aluelennonjohto koordinoi liikennetta Pirkkalan la-
hestymislennonjohdon ja Helsingin lahestymislennonjohdon valilla tapauksissa, jolloin
Pirkkala on varannut sotilaslennonjohtoalueen valvontaansa. Pirkkalan ja Helsingin la-
hestymislennonjohtojen vélilla ei ole suoraa puhelinyhteytta liikenteen koordi-noimiseen.

Yhteistoimintasopimukset

Aluelennonjohdon ja Helsingin |&hestymislennonjohdon vélisen yhteistoimintasopi-
muksen, joka on astunut voimaan 15.1.1999, kohdan 3.1 mukaan aluelennonjohto tu-
lostaa lennonjohtoliuskassa matkalentokorkeuden lisdksi myds selvityskorkeuden, joista
selvityskorkeus on maaraava. Kyseisesta sektorista saapuvan liikenteen kohdan 3.2
mukainen selvityskorkeus on lentopinta 110.

Tapaukseen liittyen ainut lennonjohtoliuskaan tulostettu korkeus oli 130, joten Helsingin
lahestymislennonjohtajan olisi tullut todeta, ettei ilma-alusta oltu selvitetty alaspéin mat-
kalentokorkeudelta.

Yhteistoimintasopimuksen kohdan 4 mukaan: "Helsingin koordinaattori koordinoi saapu-
van lilkkenteen yhteistoiminnassa aluelennonjohdon sektorin tutkalennonjohtajan kanssa.
Ensisijaisesti koordinoidaan ilma-alusten selvityskorkeutta, nopeutta tai ohjaussuuntaa”.

Yhteistydsopimuksen kohdassa 7.1 todetaan, ettd tutkaporrastusminimi yhteis-
toiminnassa on 5 NM. Edelleen kohdassa 7.4 todetaan: "Toiminnassa tutkaporras-
tuksen aikaansaamiseksi samallla reitilla vastakkain lentavien ilma-alusten valilld, kun
niiden arvioitu kohtaamispiste on vastuualueiden rajan laheisyydessa sovitaan joka
kerta erikseen kayttden seuraavia menetelmid.” Kohdassa 7.4.1 todetaan: "Lahteva lii-
kenne porrastetaan tulevaan liikkenteeseen tai kaytettaviin tuloreitteihin soveltamalla tut-
ka-porrastusta”. Sopimuksessa ei mainita kumpi osapuoli soveltaa tutkaporrastusta, eli
kumpi maaraa mahdollisen tutkaohjaussuunnan. Kaytanndssa on muodostunut menet-
tely, jossa Helsingin lahestymislennonjohto vastaa tutkaporrastuksen soveltamisesta.

Kohdassa 7.4.2 todetaan: "Tutkalennonjohtovastuun- ja radioyhteyden siirrossa toimi-
taan siten, etta porrastettavat toisiinsa vaikuttavat ilma-alukset ovat saman tutka-
palveluelimen valvonnassa ja radiotaajuudella”.

Aluelennonjohdon ja Pirkkalan ldhestymislennonjohdon vaélisessa yhteistoiminta-
sopimuksessa, joka on astunut voimaan 17.5.1999, kohdassa 2 todetaan, etta kumpikin
osapuoli soveltaa 2.5 NM:n tutkaan perustuvaa vaakasuoraa porrastusminimia (Talla
maarayksella tarkoitetaan porrastusta vastuualueen rajaan).
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Kohdassa 4 todetaan, koskien radioyhteyden ja lennonjohtovastuun siirtokohtaa:
"Lahtevan liikenteen radioyhteyden ja lennonjohtovastuun siirtokohta on vastuualueen
raja ellei vaikuttavasta liikenteesta johtuen toisin sovita. Saapuvan liikenteen radio-
yhteyden ja lennonjohtovastuun siiirtokohta on TMA:n sivuraja, ellei toisin sovita. Mikali
EFTP on varannut ilmatilaa ACC:lta, seka radioyhteys ja lennonjohtovastuu siirtyvat
vastuualueen sivurajalla”.

Kohdassa 5 todetaan viela erikseen: "Tutkayhteistoiminnasta sovitaan joka kerta erik-
seen puhelimitse”.

Lennonjohtoelinten toiminta

Tampereen aluelennonjohdon toiminta

Tampereen aluelennonjohdossa oli vuorolistan mukainen miehitys. Kaksi tyopoytaa oli
miehitetty. Lennonjohdossa ei ollut ulkoisia hairidtekijoita ja kaikki laitteet toimivat nor-
maalisti.

Tapaukseen liittyvassa tyopoydassa hoidettiin sektoreiden 3-5 liikenne. Tydpodydassa
tyoskenteli kolme henkildd: R1-tutkalennonjohtaja, R2-menetelmélennonjohtaja ja len-
nonjohtoapulainen. Johdetun lilkkenteen maard oli normaali, mutta ilmatilavarauksista
johtuva koordinaatiotarve lisasi tydkuormitusta, samoin kuin ei-johdettu liikenne samalla
radiotaajuudella.

TyOpoOydasta hoidettavan vastuualueen maantieteellinen laajuus hajoitti tutkalennon-
johtajan kykya ja mahdollisuutta seurata yksittaisia tilanteita. Nain tilanne, jossa por-
rastuksen syntyminen varmistaminen kahden johdetun ilma-aluksen valilla tuntui selval-
t&, jai ilman huomiota.

R1-tybpiste

Sisdisen tyojarjestyksen mukaisesti tyopiste vastaa ilma-alusten porrastamisesta ja en-
sisijaisesti radioliikenteestd seké tutkaan perustuvasta koordinaatiosta muiden lennon-
johtoelinten kanssa.

Lennonjohtaja sai tiedon ilmottautumispaikan Renko laheisyydessa syntyvasta liikenne-
tilanteesta R2-lennonjohtajalta, tAman myonnettya reittiselvityksen Pirkkalasta lahtevalle
FIN 268:lle. Lennonjohtaja myds vastaanotti kummatkin ilma-alukset niiden lahtdjen jal-
keen tutkanaytolleen, joten héan oli tietoinen liikenteesta.

Kajaanista oli [ahddssa Helsinkiin aikataulun mukainen reittilento, jonka lentosuunni-
telman mukainen reitti oli Kajaanista suoraan VOR/DME LUONET:ille Reitilla oli soti-
lastoimielimen varaama ilmatila. Tésta johtuen reititysta tuli muuttaa siten, ettéd se kulkisi
VOR/DME VEHKA:n kautta ja tama aiheutti koordinaatiotarpeen Kuopion lahes-
tymislennonjohtoon, jolla oli ilmatilavaraus sotilaslennonjohtoalueelle. Lennonjohtaja
hoiti puhelimitse vaadittavaa koordinaatiota.
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Samanaikaisesti sektorin radiotaajuudelle tuli iimassa oleva purjelentokone, joka halusi
suorittaa matkalennon siten, ettd se lapaisisi Pirkkalan sotilaslennonjohtoalueen poh-
joiskoillisesta lounaaseen. Purjelentokone oli valvomattomassa ilmatilassa mutta saa-
puakseen Pirkkalan sotilaslennonjohtoalueelle se tarvitsi lennonjohtoselvityksen ja siita
tulisi valvotussa ilmatilassa johdettu lento. Lennonjohtaja koordinoi puhelimitse kyseista
lentoa Pirkkalan lahestymislennonjohdon kanssa. Purjelentokoneen paikan ja reitityksen
maarittely vaati erityistd huomiota, koska purjelentokoneessa ei ollut toisiotutkavastaa-
jaa.

Lennonjohtajan huomio oli samanaikaisesti kiinnittynyt useisiin eri tapahtumiin jotka
vaativat koordinaatiota puhelimitse eri lennonjohtoelimiin sek& karttapohjan seurantaa
purjelentokoneen reitin osalta. Normaalia tyOrutiinia oli vuoronvaihdon aikana jo myds
hairinnyt tapaus, jossa valokuvauslennolla olleen ilma-aluksen ja reittilennolle l&hteneen
ilma-aluksen valilla oli ollut epéselvyyttd porrastusvelvollisuudesta ja lennonvarmis-
tuksellisesta vastuusta.

Lennonjohtaja ei pyrkinyt vahentamaan tyokuormitustaan esim. siirtamalla purjelento-
koneen radioyhteyttéa suoraan Pirkkalan lahestymislennonjohdolle, tai Kajaanista lahte-
van ilma-aluksen koordinaatiota R2-tyOpisteen hoidettavaksi. R2-tyopiste oli kuitenkin jo
itsendisesti havainnut saman tilanteen ja kasitteli Kajaanista lahtevaa ilma-alusta Kuopi-
on lahestymislennonjohdon kanssa, joten toiminnat olivat osittain paallekkaisia.

Lennonjohtaja havaitsi ilmoittautumispaikan Renko laheisyyteen muodostuvan liikenne-
tilanteen vasta kun Helsingin lahestymislennonjohtaja huomautti siitd puhelimitse. lima-
alusten keskindinen etdisyys oli télldin vahan alle 20 NM. Lennonjohtaja luotti Helsingin
lahestymislennonjohtajan arvioon, ettad lahtenyt ilma-alus kylla nousisi vastaantulevan
padlle riittdvan ajoissa, mutta paatti kuitenkin varmistaa tilanteen lupaamalla, etta han
ottaa vastaantulevan ilma-aluksen alaspain.

Lennonjohtaja ei riittdvasti huomioinut sitd, ettei vastaantuleva ilma-alus ollut hénen
omalla radiotaajuudellaan, joten han ei pystynyt antamaan ohjetta suoraan ilma-
alukselle, ei mahdollista viivetta puhelinyhteydessa ja radioliikenteen taajuuskuormi-
tusta Pirkkalan lahestymislennonjohdon radiotaajuudella, eika suurta kohtaamis-
nopeutta.

Lennonjohtaja soitti puhelimitse Pirkkalan l&hestymiseen ja antoi korkeudenmuutos-
ohjeen. Han havaitsi kuitenkin valittdmasti, ettd pelkka korkeudenmuutos ei olisi riittdva
toimenpide ja antoi kummallekin lahestymislennonjohdolle ohjeet ohjaussuuntien muut-
tamiseksi lentoratojen pitamiseksi erillaan.

Tilanteeseen reagointi ja ohjeiden anto tapahtuivat liian myohaan. Puhelinkeskustelujen
muoto ei ollut yksiselitteisesti maaraava ja tilannetta hallitseva. Puhelinliikenne Helsingin
l&hestymislennonjohtoon on kuvaava. Aluelennonjohtaja sanoi: "K&anna, se pitda nyt
kaantaa johonki, eihan toi 0o, paa toi pohjoseen.” Samoin puhelinlikenne Pirkkalan la-
hestymislennonjohtoon: "Otatko kaks kuus kasin yks yks nollaan”, ja edelleen, "paat-ko
sen nyt yks yks nollaan”, ja jatko, "paa samalla etelaan se kaks kuus kasi.”
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Lennonjohtajilla on selvasti vaikeuksia soveltaa Lennonjohtajan kasikirjan luvun 3 koh-
taa 1.1.1: "Lahestymislennonjohtopalvelua antavien elinten tulee huomioida yhteis-
tybohjeet ja -maaraykset, jotka antaa aluelennonjohto.” Aluelennonjohdossa kuitenkin,
etenkin virkaidltddn nuorien lennonjohtajien on vaikea "maarata” muita lennonjohto-
elimia toimimaan tietylla tavalla nyt ja heti.

Vastuullisen, koordinoivan lennonjohtoelimen ohjeiden ja mé&araysten tulee etenkin Kii-
reellisissa tapauksissa olla selvia, yksiselitteisia ja selvasti maaraavia. Lennon-johtajien
fyysisen- tai virkasuhteeseen perustuvan ian, tai lennonjohtoelimen asemaan perustu-
van vastakkainasettelun ei saa antaa vaikuttaa liikennetilanteen hoitoon.

Koneiden ohitettua toisensa lennonjohtaja antoi Helsingin lahestymislennonjohdolle oh-
jeen kaantda FIN 343 kohti VOR/DME PIRKKA:a ja siirtda radioyhteys Pirkkalan lahes-
tymiselle. Samassa puhelinyhteydessa lennonjohtoelimet sopivat, etté tapauksesta pitaa
tehda vaadittavat ilmoitukset.

Lennonjohtaja ilmoitti myds Pirkkalan lahestymislennonjohtajalle, ettd kaikki osapuolet
tekevat tapauksesta ilmoituksen ja han kehoitti myds Pirkkalaa tekemaan omansa seka
iimoittamaan FIN 343:lle, etté tamankin tulisi tehda ilmoitus.

R2-tybpiste

Sisdisen tyojarjestyksen mukaisesti tydpiste vastaa reittiselvitysten annosta lahteville il-
ma-aluksille ja puhelinliikenteesta.

Lennonjohtaja sai tiedon Helsingista lahtevasta FIN 343:sta Pommery-jarjestelmalla ja
hyvéksyi reittiselvityksen yhteistoimintasopimuksen mukaisesti. Koneen lentoonl&ahdon
jalkeen klo 09.54 lennonjohtaja soitti Helsingin lahestymislennonjohtoon ja antoi radio-
yhteyteen liittyvan ohjeen: "Rengosta Pirkkalan Tutka, yks kaks kuus kaks”. Valittomasti
taman jalkeen lennonjohtaja soitti Pirkkalan Iéhestymislennonjohtoon ja antoi arvio-
sanoman Pirkkalan ilmatilaan suuntautuvasta lapilentavasta ilma-aluksesta: "Kolme
nelja kolme, Finnair, Pirkka nolla yheksan yks kaks, nousussa yhteen kaheksaan nol-
laan, Renko aaneen luovutus”. Pirkkalan lahestymislennonjohtaja kuittasi saamansa sa-
noman sanomalla: "Ja toiselta puolelta yks kaks seittaman ykkoselle”.

Lennonjohtaja sai tiedon Pirkkalasta lahtevasta FIN 268:sta klo 08.52 kun Pirkkalan |&-
hestyminen soitti ja pyysi reittiselvitystd. Puheluun vastasi lennonjohtoapulainen, joka
lennonjohtajan vahvistettua reittiselvityksen liuskamerkinnalla valitti sen Pirkkalan la-
hestymislennonjohdolle. Reittiselvityksen valittamisen yhteydessa annettiin myds radio-
yhteyteen liittyva ohje: "Rengosta Helsingin Lahestymiselle 119.1".

Vahvistettuaan FIN 268:n reittiselvityksen lennonjohtaja huomautti R1-lennonjohtajalle
syntyvasta tilanteesta. Taman jalkeen han ei puuttunut tilanteeseen.

Lennonjohtaja toimi sisaisen ty6jarjestyksen ja vallitsevan kaytannon mukaisesti.
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Sisaisen tyojarjestyksen mukaisesti lennonjohtotydpodydassa tydskenteleva lennonjohto-
apulainen vastaa paatteen kayttsta ja vastaa paasaantdisesti tuleviin puheluihin.

Lennonjohtoapulainen oli vastaanottanut Pommery-jarjestelmalla tiedon FIN 343:n rulla-
uksesta. Tieto valitetddn T-funktiolla. Funktio on toimenpide, jolla I&hilennonjohtaja il-
moittaa seuraaville lennonjohtoelimille, ettd ilma-alus on valmis kaynnistamaan tai rul-
laamaan ja pyytaa reittiselvitystd. R1-lennonjohtajan vahvistettua liuskamerkinnalla reit-
tiselvityksen lennonjohtoapulainen kuittasi T-funktion.

Pirkkalan lahestymislennonjohdon soittaessa klo 08.52 lennonjohtoapulainen vastasi
puheluun ja R1-lennonjohtajan vahvistettua liuskamerkinnalla reittiselvityksen vélitti sen
Pirkkalan lahestymislennonjohdolle. Reittiselvitykseen liittyi radioyhteyden otto-ohje.

Kun Pirkkalan lahestymislennonjohto soitti seuraavan kerran klo 09.03 lennonjohto-
apulainen vastasi pulimeen, puhelimesta ei kuitenkaan kuulunut mitdan, joten han sulki
puhelimen valittdmasti. Taman jalkeen lennonjohtoapulaisen toiminta ei liittynyt tapah-
tumaan.

Pirkkalan lahestymislennonjohdossa olevassa radio- ja puhelinjarjestelméssa kaytetaan
normaalisti headsetteja ja siis samaa mikrofonia molemmille jarjestelmille. Jarjestel-
massa puhelinlinjan ollessa auki tangentin painallus siirtdd mikrofonin l&hetyksen radi-
olle ja kytkee irti puhelinlahetteen. Tasta syysta vastaanottava osapuoli ei kuule mitaan
puhelimestaan.

Lennonjohtoapulainen ei tuntenut jarjestelmaé, vaan luuli, ettd kyseessa oli mahdol-
lisesti virhesoitto ja sulki puhelimen.

Lennonjohtoapulaisten koulutukseen ei automaattisesti kuulu tutustuminen toisten osa-
puolien tydymparistdon ja niiden kayttamiin jarjestelmiin.

Pirkkalan lahestymislennonjohdon toiminta

Pirkkalan lahestymislennonjohdossa oli vuorolistan mukainen kahden hengen miehitys.
Koska liikennetilanne oli rauhallinen oli toinen lennonjohtaja kuitenkin tilanteen sattuessa
muissa tehtavissa eri huonetiloissa.

Lahestymislennonjohdolla oli sotilaslentotoiminnasta johtuen ilmatilavaraus, sotilas-
lennonjohtoalue, ylarajana lentopinta 430.

Lahilennonjohto soitti [ahestymislennonjohtoon klo 08.52 ja ilmoitti, ettd FIN 268 kayn-
nistad. Lahestymislennonjohtaja soitti valittémasti aluelennonjohtoon ja sai koneelle reit-
tiselvityksen sekd radioyhteyden otto-ohjeet. Pirkkala ei ole liitetty Pommery-
jarjestelmaan, joten selvitykset valitetaan puhelimitse. Lahestymislennonjohtaja valitti
saamansa selvityksen lahilennonjohtoon ja lisasi radioyhteyden otto-ohjeen: "limasta yks
kaks kuus kaks”.
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Klo 08.55 lahestymislennonjohtaja vastaanotti aluelennonjohdolta arviosanoman lapi-
lentavasta FIN 343:sta.

FIN 268 ilmottautui lahestymislennonjohdon radiotaajuudella klo 08.58 ja lahestymis-
lennonjohtaja ilmoitti tutkayhteyden vallitsevan.

Klo 09.02 lahestymislennonjohtaja havaitsi, ettei FIN 343 ollut tutkan nayttbalueella,
vaikka sen arviosanoman perusteella olisi jo pitanyt olla nékyvissa. Lennonjohtaja oli
oman liikenteensa ja ilmatilavarauksensa perusteella kayttanyt nayttdaluetta, jonka sade
oli 45 NM. Lennonjohtaja vaihtoi nayttbalueen sateeksi 80 NM ja totesi, etta FIN 343 oli
noin 10 NM Rengon eteldpuolella nousussa lapi lentopinnan 115 ja FIN 268 oli juuri
saavuttamassa lentopinnan 130. Koneiden keskindinen etaisyys oli talléin noin 20 NM ja
lentosuunnat vastakkaiset. Lennonjohtaja arveli, ettd FIN 343 oli selvitetty vain lentopin-
nalle 120, mutta aluelennonjohto ei ollut ehtinyt valittdd ilmoitusta muutoksesta. Len-
nonjohtaja paatti kuitenkin varmistautua tilanteesta ja soitti aluelennonjohtoon klo 09.03.
Lennonjohtoapulainen vastasi puheluun.

Samanaikaisesti sotilastoimielin oli siirtdnyt varaamaltaan alueelta palaavan sotilas-
koneen ldhestymislennonjohdon radiotaajuudelle, kone kutsui ja lennonjohtaja vastasi
radiokutsuun antaen tuloselvityksen.

Kaytossa olevassa jarjestelmassa tangentin painaminen siirtda mikrofonista lahtevan |a-
hetteen radiolle ja kytkee irti puhelimen lahetteen. Aluelennonjohdossa lennonjohto-
apulainen sulki puhelinyhteyden, koska ei kuullut puhelimesta mitaan.

Lennonjohtaja valmistautui kaantdamaan FIN 268:n oikealle lanteen mikali tilanne nayt-
taisi muodostuvan kriittiseksi ja soitti uudelleen aluelennonjohtoon. Nyt puheluun vastasi
lennonjohtaja, joka sanoi valittdmasti: "Otatko kaks kuus kasin yks yks nollaan”. Lahes-
tymislennonjohtaja, jolla nyt olivat nékyvissa molemmat ilma-alukset, vastasi: "Niin mutta
siin& tulee tuo kolme nelj& kolmonen, tulee”. Aluelennonjohtaja vastasi: "Yks kolme nol-
laan, paatko sen nyt yks yks nollaan”. Lahestymislennonjohtaja kuittasi: "Kasken sen
heti alas”. Aluelennonjohtaja lisasi: "Niin ja expedite, kiitos”.

Lahestymislennonjohtaja sanoi FIN 268:lle: "Kaks kuus kaheksan laskeudu yhteen yh-
teen nollaan ja jata korkeus”. FIN 268 kuittasi saamansa ohjeen ja ilmoitti jattdvansa
lentopinnan. Lahestymislennonjohtaja lisési: "Ja jouduta lapi yks kaks nolla”. FIN 268 ei
kuitannut saamaansa sanomaa.

Aluelennonjohtaja, jolla oli yha puhelinyhteys auki lisdsi: "Paa samalla eteldén se kaks
kuus kasi”. Lahestymislennonjohtaja kuittasi saamansa ohjeen: "Yks kaheksan nollaan”,
ja aluelennonjohtaja vahvisti: "Niin”. L&hestymislennonjohtaja sanoi FIN 268:lle
"Finnairin kaks kuus kaheksan lennd suuntaan yks kaheksan nolla”. FIN 268 vastasi:
"Finnairin kaks kuus kaheksan jattaa yks kolme nolla yhteen yhteen nollaan”. Lahesty-
mislennonjohtaja sanoi valittémasti: "Joo ja lennd ohjaussuuntaan yks kaheksan nolla”.
FIN 268 kuittasi saamansa ohjeen: "Suuntaan yks kaheksan nolla”.

Lahestymislennonjohtajan ensimmaisesta tutkahavainnosta hetkeen jolloin FIN 268
aloitti kaarron oikealle oli kulunut noin puolitoista minuuttia. Koneiden kohtaamisnopeus
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oli lahes 600 kts. Toiminnan viive johtui huonosti hoidetusta puhelinlikenteesta, maara-
yksiksi tarkoitettujen sanomien sanamuodoista ja radioliikenteessa kaytettyista sanon-
noista, jotka eivat olleen radiopuhelinlikenneohjeen mukaisia ja siitd, ettei kuittauksen
puuttumista havaittu.

Lahestymislennonjohdon ja aluelennonjohdon vélinen puhelin oli koko ajan auki ja I&-
hestymislennonjohtaja huomautti aluelennonjohtajalle, ettei FIN 343 ollut tullut hdnen
radiotaajuudelleen. Aluelennonjohtaja ilmoitti, ettd se oli kd&nnetty pohjoiseen ja aloitti
juuri kaarron. Lahestymislennonjohtaja kysyi antaako han FIN 268:n nyt Helsingin |&-
hestymiselle ja aluelennonjohtaja vastasi: "Anna tutkalle se joo”. Lahestymislennon-
johtaja antoi FIN 268:lle radioyhteyden otto-ohjeet.

FIN 343 kutsui Pirkkalan lahestymista klo 09.07, ilmoitti olevansa nousussa lapi lento-
pinnan 145 ja nousevansa lentopinnalle 180. Lahestymislennonjohtaja kuittasi saaman-
sa sanoman ja ilmoitti tutkayhteyden vallitsevan.

Aluelennonjohtaja soitti lahestymislennonjohtoon ja ilmoitti, ettd Helsinki tekee tapahtu-
masta ilmoituksen ja esitti, ettd myds Pirkkalan lahestymislennonjohtajan tulisi tehda
vaadittava ilmoitus. Lahestymislennonjohtaja vastasi, etta tietenkin hanen pitda tehda
ilmoitus koska minimiporrastus oli alittunut. Aluelennonjohtaja lisasi, etta lahestymislen-
nonjohtajan tulisi myds kehoittaa FIN 343:a tekemaan tapauksesta ilmoitus.

Lahestymislennonjohtaja kutsui FIN 343:a ja totesi: "Kuule sa varmaan teet jonkun pa-
perin tosta askeisestd Rengon paikasta, taikka pyydetaan, etta teet”. FIN 343 vastasi:
"Joo se meidan tuon TCAS:n mukaan me oltiin kolme mailia sivussa ja toinen oli kolme
mailia alaalla”.

Lahestymislennonjohtaja soitti aluelennonjohtoon klo 09.10, keskusteli R1-lennon-
johtajan kanssa tapahtumasta ja teki limailulaitoksen sisaisen Poikkeama- ja Havainto-
ilmoituksen.

Helsingin l&hestymislennonjohdon toiminta

Helsingin lahestymislennonjohdossa oli vuorolistan mukainen miehitys, joista 5 oli len-
nonjohtajia. Vain yksi tyopiste oli miehitetty. Lennonjohdossa ei ollut ulkoisia hairioteki-
joita ja kaikki laitteet toimivat normaalisti.

Tybpisteessa tapahtumahetkella toiminut lennonjohtaja oli ottanut lennonjohtovastuun
likenteesta klo 08.54. Tapahtumaan vaikuttavana ajanjaksona radiotaajuudella oli yh-
teensa 9 ilma-alusta, joista 4 oli saapuvia ja 5 lahtevia ilma-aluksia. Samanaikaisesti ra-
diotaajuudella olevien ilma-alusten maksimimaara oli 7. Tyopisteesta hoidettiin kaikki ra-
dio- ja tarvittava puhelinliikenne.

Lennonjohtaja kaytti tutkan nayttdalueessa niin suurta sadettd, ettd molemmat tapauk-
seen liittyvat ilma-alukset olivat nékyvissa. Lennonjohtaja oli saanut tiedon vastak-
kaisella suunnalla olevasta vaikuttavasta liikenteesté tulostetulla lennonjohtoliuskalla ja
han huomioi FIN 343:n ja FIN 268:n vélisen tilanteen. Lennonjohtaja soitti aluelennon-
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johtoon, suoralla tutkaelinten valisella puhelinlinjalla, klo 09.02.40. L&hestymislennon-
johtaja sanoi: "Tuo Finnairin kaks kuus kasi kontra kolme nelja kolme, ne nousee ihan
samaa tahtii tossa. Kylla taa kolme nelja kolme tietysti nousee paalle, varmaan”.

Koneiden korkeudet havaintohetkella olivat lahes samat, mutta niiden nousunopeudet
eivat. FIN 268:n nousunopeus oli noin 2000 jalkaa minuutissa ja FIN 343:n nousu-
nopeus noin 600 jalkaa minuutissa.

Lennonjohtajan arvio, koskien FIN 343:n nousunopeutta ja korkeusporrastuksen muo-
dostumista ennen vaakasuoran porrastusminimin paattymista vastaantulevaan ilma-
alukseen nahden, perustui kokemukseen ja ns. normaaliin nousunopeuteen, ei mihin-
kaan laskennalliseen tosiseikkaan. Lennonjohtaja ei varmistanut ohjaajalta ilma-aluksen
nousunopeutta eika sen sailyttamista.

lima-alusten pystynopeuksien laskemista perustuen toisiotutkan C-moodin nayttdon, ei
riittdvasti huomioida tutkakoulutuksessa eika tyopaikkakoulutuksessa. Useissa haas-
tatteluissa on kaynyt ilmi etteivat tutkalennonjohtajat edes tieda kayttdmansa tutkan an-
tennin kierrosnopeutta ja nain pysty laskemaan pystynopeuksia perustuen C-moodin
nayton muutoksiin. Lennonjohtajat kylla kayttavat hyvakseen aikavektoreita, eli he tieta-
vat missa ilma-alus on tietyn ajan kuluttua, mutta eivat matemaattisesti pysty laskemaan
mika sen todennékoinen korkeus on kyseisessa paikassa tai kyseisena aikana vallitse-
valla korkeuden muutosnopeudella.

Aluelennonjohtaja lupasi ottaa FIN 268:n alaspain lentopinnalle 110, johon lahestymis-
lennonjohtaja totesi: "No se on ehkd parempi”. Aluelennonjohtaja varmisti klo 09.03.00:
"Yks yks nollaan lahtee toi kaks kuus kasi”, ja lahestymislennonjohtaja viela: "Siis saman
tien”.

Aluelennonjohdon sanoma koskien FIN 268:n lahtemista alaspéin rauhoitti l&hes-
tymislennonjohtajan ja han arvioi, ettei porrastuksesta nain tulisi ongelmaa. Lennon-
johtaja kiinnitti hetkeksi huomionsa muuhun liikenteeseen.

Lahestymislennonjohtajalla ei ollut mahdollisuutta kdantaa lahtenyttéd FIN 343:a oikealle,
ilman koordinaatiota aluelennonjohtoon, koska tulevan FIN 268:n tuloselvitys edellytti
sen kaartavan Rengon ilmottautumispaikan ylityksen jalkeen vasemmalle kohti
VOR/DME ANTON:ia. Lahestymislennonjohtajalla ei myoskaan ollut mahdollisuutta
endd ottaa FIN 343:ea alaspéin, koska yhteistoimintasopimuksen mukaan aluelennon-
johdon sektorista 3 tulevat ilma-alukset selvitetdaan lentopinnalle 110, eikd korkeus-
porrastuksen sailymista olisi voitu varmistaa.

Aluelennonjohtaja soitti klo 09.03.50 ja sanoi: "Kaanna, se pitdd nyt kaantaa johonki, ei-
han toi oo, paa toi pohjoseen, se lahtee nyt yks yks nollaan”. Lahestymislennonjohtaja
varmisti: "Pohjoseen suoraan”, ja aluelennonjohtaja vastasi: "Pohjoseen se kolme nelja
kolme”. Lennonjohtaja antoi valittomasti klo 09.04.00 FIN 343:lle ohjeen: "Finnair three
four three turn right heading three six zero for spacing”. Kone kuittasi saamansa ohjeen
ja aloitti kaarron.
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Kun vaadittu minimiporrastus taas oli voimassa, lennonjohtaja antoi FIN 343:lle klo
09.05.10 ohjeen jatkaa omalla navigoinnilla ja ottaa radioyhteyden Pirkkalan Tutkaan.
Kone kuittasi saamansa ohjeet.

FIN 268 kutsui Helsingin lahestymislennonjohtoa noin 10 sekuntia myéhemmin ilmoitta-
en olevansa laskeutumassa lapi lentopinnan 123.

Lahestymislennonjohto soitti aluelennonjohtoon, puhelussa kaytiin lapi tapahtumaa ja
todettiin, etta kaikkien osapuolien tulee tehda tapahtumasta vaadittava ilmoitus.

Klo 09.07.20 vastuun tyopisteessa otti toinen lennonjohtaja, joka sovittuun menettelyyn
perustuen kutsui klo 09.08.00 FIN 268:aa ja sanoi: "Tiedoks teille me tullaan tekeen in-
cident paperi tasta, et jos te myds teette oman versionne”. FIN 268 kysyi: "Ja mistahan
aiheesta”, johon lennonjohto totesi: "Aha selva, te ette huomannu, te kavitte puoltoista
mailia toisesta koneesta samalla korkeudella tossa Rengon kohalla”. FIN 268 kuittasi
saamansa sanoman: "Asia selva”. Lennonjohto selvensi vield tapahtumaa sanomalla:
"Ja kaks kuus kaheksa, tiedoksi, te ette ole syypaa asiaan, ilmeisesti siella on alueen
paassa kaynyt virhettd. Teette kuitenkin oman paperin, etta siita, etta ilmeisesti ette oo
nahny sitte mitdan”. FIN 268 kuittasi: "Asia selva”.

Myb6hemmassa radioyhteydessa sovittiin viela, ettd FIN 268:n miehistt ottaa laskun jal-
keen puhelinyhteyden lahestymislennonjohtoon.

Lahestymislennonjohtaja teki ilmoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta
ja limailulaitoksen siséisen Poikkeama- ja Havaintoilmoituksen.

Ima-alusten toiminta

FIN 343:n toiminta

FIN 343 ilmottautui lahestymislennonjohdon radiotaajuudella klo 08.52.40 ja sai jatko-
selvityksen nousta lentopinnalle 180.

Kone oli varustettu TCAS-jarjestelmalla, jonka naytt6 oli yhdistetty variometrin nayttoon.
Ohjaajat saivat ensimmaisen havainnon vaikuttavasta liikkenteesta suoraan edessa juuri
kyseiseltd naytoltéd. Koneiden keskindinen etaisyys oli talléin 15 NM. FIN 343:n korkeus
oli noin lentopinta 125 ja vastaantuleva liikenne vahan ylapuolella. Molemmat ohjaajat
saivat vaikuttavan liikenteen myos nakyviin "mustana viivana”. FIN 343:n nousunopeus
oli noin 600 jalkaa minuutissa.

Kun lennonjohtaja antoi ohjeen kaartaa oikealle antoi TCAS-jarjestelmd samanaikaisesti
likennetiedotteen: "Traffic, traffic”. Koneen paikka oli talléin noin 5 NM kaakkoon ilmoit-
tautumispaikasta Renko. Jarjestelmé& antoi hetken kuluttua toimintaohjeen: "Climb,
climb”. Toiminta-ohjeen antoetaisyys on 5 NM:a vaikuttavasta liikenteestd. Antaessaan
toimintaohjeen jarjestelma antaa myds tiedon, milla nousunopeudella vaaratilanne voi-
daan valttaa. Tassa tapauksessa tieto oli 1500 jalkaa minuutissa. Ohjaajat totesivat, etta
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vaadittu nousunopeus ei olisi mahdollista koneen paino ja olosuhteet huomioiden, ja etta
maksimi nousunopeuden lisays olisi ollut noin 300 jalkaa minuutissa.

Ohjaajat olivat jo valmistautuneet vaistamaan nakyvissa olevaa liikennetta mutta totesi-
vat, etté se oli jo kaarrossa oikealle, eik& vaistoliike nain olisi tarpeellinen.

Yhteentbrmaysvaaraa ei syntynyt, koska molemmilla ohjaajilla oli vaikuttava liikenne na-
kyvissa.

Vaikuttava liikenne jai vasemmalle alas. Lahestymislennonjohtaja antoi ohjeen jatkaa
omalla navigoinnilla kohti VOR/DME PIRKKA:a seka ottaa yhteys Pirkkalan |ahestymi-
seen.

Kone ilmottautui Pirkkalan lahestymislennon radiotaajuudella klo 09.07 ja ilmoitti olevan-
sa nousussa lapi lentopinnan 145, johon Pirkkala kuittasi tutkayhteyden vallitsevan.

Pirkkalan lahestyminen kutsui konetta jélleen klo 09.09 ja sanoi: "Kuule s& varmaan teet
jonkun paperin tosta askeisesta Rengon paikasta, taikka pyydetaéan, ettd tee”. FIN 343
vastasi: "Joo se meidan tuon TCAS:n mukaan me oltiin kolme mailia sivussa ja toinen oli
kolme mailia alaalla”. Lahestymislennonjohdon ilmoitettua, ettd seka Helsinki ettd alue-
lennonjohto tekevat ilmoituksen FIN 343 sanoi toivovansa, etta myoskin toinen ilma-alus
tekee ilmoituksen.

Lennon jatko sujui normaalisti ja koneen paallikko teki vaaditun ilmoituksen lentoturvalli-
suutta vaarantaneesta tapauksesta.

FIN 268:n toiminta

FIN 268 lensi saamansa lennonjohtoselvityksen mukaisesti eikd havainnut syntynytta
tilannetta. FIN 268 ei missdén lennon vaiheessa ollut samalla radiotaajuudella FIN 343:n
kanssa, joten se ei voinut mydskaan radioliikenteestéd todeta syntyvaa tilannetta. FIN
268 ilmottautui Helsingin lahestymislennonjohdon radiotaajuudella klo 09.05.30 ja ilmoitti
olevansa laskeutumassa lapi lentopinnan 123.

Helsingin lahestymislennonjohtajan kutsuttua FIN 268:aa klo 09.08 ja ilmoitettua, etta
tapauksesta tullaan tekemaéan "Incident raportti” ja esitettya: "Et jos te teette myds oman
versionne”, FIN 268 kysyi:"Ja mistdhén aiheesta”. Lahestymislennonjohtaja totesi: "Aha,
te ette huomannu, te kavitte puoltoista mailia toisesta koneesta samalla korkeudella tos-
sa Rengon kohalla”. FIN 268 totesi: "Asia selva”. Lennonjohtaja ilmoitti, ettei kone ollut
"syyllinen” tapahtumaan mutta pyysi paallikk6a soittamaan laskun jalkeen lahetymislen-
nonjohtoon ja nain tapahtui.

Kaydyssa puhelinkeskustelussa todettiin tapahtuma ja FIN 268:n paallikké teki, lennon-
johdon pyynnosta ilmoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapahtumasta.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. llma-alusten ohjaajilla oli voimassaolevat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. Toiminnasta vastuullisilla lennonjohtajilla oli voimassaolevat lupakirjat ja vaadittavat
kelpuutukset.

3. lima-alusten lentokelpuutustodistukset olivat voimassa.

4. Tapaus sattui nakdséaolosuhteissa.

5. FIN 343 oli varustettu yhteentérméaysvaarasta varoittavalla jarjestelmalla (TCAS).

6. FIN 343:n ohjagjat saivat ensimmadisen havainnon vaikuttavasta liikenteesta
TCAS:n vélityksella variometrin naytoltd noin 15 NM:n etaisyydelta.

7. FIN 343:n molemmilla ohjaajilla oli nékdyhteys vaikuttavaan liikenteeseen.

8. FIN 268:n ohjaajat eivat havainneet tapausta.

9. Helsingin lahestymislennonjohtaja havaitsi syntyvan tilanteen, mutta arvioi virheel-
lisesti FIN 343:n nousunopeuden.

10. Pirkkalan lahestymislennonjohtaja havaitsi syntyvéan tilanteen ja soitti aluelennon-
johtoon saadakseen toimintaohjeita.

11. Aluelennonjohtaja havaitsi syntyvan tilanteen vasta Helsingin lahestymislennon-
johtajan huomautettua siitd puhelimitse.

12. Aluelennonjohtaja antoi puhelimitse toimintachjeet Helsingin ja Pirkkalan l&ahesty-
mislennonjohtajille, mutta reagointi porrastuksen alituksen valttamiseksi tapahtui lii-
an myodhaan.

13. Puhelin- ja radioliikenteessa kaytetyt sanonnat eivat olleet tapauksen Kiireel-
lisyyteen nahden riittavan lyhyita ja maaraavia.

14. llma-alukset olivat kahden eri lennonjohtoelimen radiotaajuuksilla, mutta koordi-
naatiovastuu kolmannella lennonjohtoelimella.

15. Tapauksessa ei toimittu Tampereen aluelennonjohdon ja Helsingin lahestymis-
lennonjohdon valisen yhteistoimintasopimuksen mukaisesti.

16. Tapaus kuului "AIRPROX-luokituksen” mukaan luokkaan C.

17. limatilan kayttdon liittyvat liikennevirtojen ohjailu- ja reititysmenetelméat ovat muut-

tuneet tapauksen jalkeen, joten vastaava tapaus ei ole periaatteessa enda mahdol-
linen.
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Tapahtuman syy

Tapahtuman syy oli Tampereen aluelennonjohdon ja Helsingin l&hestymislennonjohdon
yhteistoimintasopimuksen kohdista 7.4, 7.4.1 ja 7.4.2 poikkeava toiminta.

Tilanteessa vastuullinen, koordinoiva tyodpiste havaitsi tapahtuman kehittymisen liian
myohaan.

lima-alukset olivat eri lennonjohtoyksikdiden radiotaajuudella, joten havaitun porrastuk-
sen alituksen syntymistéa ei ehditty valttaa.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ei turvallisuussuosituksia.

Helsinki 10.2.2000

Erkki Rissanen
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LITE 1

Tapaus C 14/1999 L

30.6.1999

Nauhataltiointi.

Pirkkalan lahestymislennonjohdon, tyépisteen TAR 1 tapaukseen liittyva liikenne. Ajat

ovat UTC-aikoja.

Klo Asema

08 52 APP
TWR
APP
TWR

ACC
APP

ACC

APP

ACC
APP
ACC
APP
ACC
APP
ACC

TWR
APP
TWR
APP
TWR
APP

TWR

APP
TWR

08 55 ACC
APP

Sanoma

Kerro.

Finnair kaks kuus kahehsan kaynnistelee.
Finnair kaks kuus kaheksan, palaamme asiaan.
Kiitos.

Alueessa.

Tama Finnairin kaks kuus kaheksan pyytéda lentopintaa yks kolme nolla
Helsinkiin ja lahtee tasalta.

Tasalta, ootas hetki.

Finnairin kaks kuus kahehsan Helsinkiin saa pinnan yks kolme nolla, Golf
nelja nelja ja koodaa viis kuus kuus viis.

Viis kuus kuus viis, saa yks kolme nolla Helsinkiin ja annetaan yheksan-
toist ykkoselle vissiin.

Joo Rengosta, ja Renko one yankee kolme kolme.

Renko..

Yks yankee.

Yks yankee kolme kolme ja yheksantoista ykkdselle.

Joo.

Okei.

Hei.

Joo, Torni.

Finnairin kaks..

Oota oota (nimi) vahan.

Joo.

No niin.

Finnairin kaks kuus kahdehsan sai Helsinkiin lentopinnan yks kolme nol-
la, koodi viis kuus kuus viis, Helsingissa Renko yks yankee, kiitotie kolme
kolme, kaks neljalta vasemmalle, yks kaks kuus kakkoselle.

Saa Helsinkiin pinnan yks kolme nolla, koodilla viis kuus kuus viis ja Hel-
singissa Renko yks yankee, kiitotie kolme kolme, kaksneloselta vasem-
paan ja ilmasta yks kaks kuus kaks.

Oikein.

Kiitos.

Arvio lapilentavasta.
Oota vahan.



08 58

09 03

09 04

09 05

APP
ACC
APP
ACC
APP
ACC

APP
ACC
APP
ACC

FIN 268

APP
FIN 268

APP
ACC
APP

FIN 268
APP

ACC
APP
ACC
APP
ACC

APP
FIN 268

APP
ACC
APP
ACC

APP
FIN 268

APP
FIN 268

APP

ACC

APP

Kerro alue.

No niin elikka kolme nelja kolme.

Kolme nelja kolme Finnair.

Kylla.

Kerro.

Pirkka nolla yheksan yks kaks, nousussa yhteen kaheksaan nol-
laan,Renko &aneen luovutus.

Ja toiselta puolelta yks kaks seittaman ykkoselle.
Kylla.

Kiitoksia.

Kiitos hei.

Pirkkala Radar, Finnair si.. two six eight climbing passing two thousend
even hundred.

Finnair two six eight, Pirkkala Radar, radar contact.

Finnair two eight six, correction Finnair two six eight.

"soittaa”
Alue, haloo (sulkee puhelimen valittomasti)
Hei, alkaa nyt lopettako niin akkia, annas vastaavalle, haloo

Finnair two six two ...six maintaining one three zero.
Finnair two six eight.

Otatko kaks kuus kasin yks yks nollaan.

Niin mutta siina tulee tuo kolme nelja kolmonen tulee.
Yks kolme nollaan, paatko sen nyt yks yks nollaan.
Késken sen heti alas.

Niin ja expedite kiitos.

Kaks kuus kahdeksan laskeudu yhteen yhteen nollaan ja jata korkeus.
Jatetdan yks kolme nolla yhteen yhteen nollaan Finnair kaks kuus
kaheksan.

Ja jouduta lapi yks kaks nolla.

Paa samalla etelddn se kaks kuus kasi.

Yks kahdeksaan nollaan.

Niin.

Finnairin kaks kuus kahdeksan lennéa suuntaan yks kahdeksan nolla.
Finnairin kaks kuus kahdeksan jattaa yks kolme nolla yhteen yhteen ol-
laan.

Joo ja lenna ohjaussuunnalla yks kahdeksan nolla.

Suuntaan yks kaheksan nolla.

Tuo kolme nelja kolme ei oo tullu mulle &aneen

Se on pohjoiseen kaannetty se kolme nelja kolmone, lahti nyt.

Annanko ma nyt tuon kaks kuus kahdeksan nyt sit tolle Helsingille vai ?
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Anna tutkalle se joo.
Okei
No nii.

Finnair kaks kuus kahdeksan ota yhteys Helsingin lahestymiseen yhek-
santoist yks.
Yheksantoista ykkoselle Finnair kaks kuus kaheksan.

Aamupaivaa Pirkkalan tutka Finnairin.. korjaan iltapaivahan se taitaa
olla, 343 lapi yks nelja viis nousussa yhteen kahdeksaan nollaan.
lltapaivaa Finnair kolme nelja kolme Pirkkalan tutka ja tutkayhteys.

Kiitos.

Pirkkala.

Toi Hesa tekee paperin tasta ja sanotko kolme nelja kolmoselle, etta te-
kee tastd kanssa jotain ja teet s& oman lappus.

Joo ma tota noin , kyllahan mun taytyy teha kato kun siina alittu toi
Porrastusminimi alittu, td& on pirun monimutkanen, kolme yksikkoa.

Joo ja kato tossa kavi viela niin, etta rupesin kattoo, ettd missa se kolme
nelja kolme tulee kun mul oli omaa liikennetta.

Niin ndin on.

Niin m& nain, etta se tulee tuolla ja soitin teille, tyttdé vastas mut ku mun
tayty just puhua koneelle niin tyttd sulki linjan ja sit taas se kesti ennenku
tuli uuvestaan.

Koska samalla mé& en taas ehtiny vilkasta tata yhtaan tossa.

Joo ja kato en madkad ku tossa omaa liikennettd, mut sit ma pistin
isomman scaalan ja ndin et se tulee vastaan ja nousee nousee koko
ajan ja

Jattiks se sillo kaks kuus kasi ku s& sanoit alas yks yks nollaan nytte ?
Se.. etta jata yks kolme nolla yhteen yhteen nollaan.

Niin.

Senhén piti lahtee, mut ei se ainakaan ton labelin mukaan heti lahteny
siina kesti pieni hetki.

Niin.

Sit ma kaskin viela jouduttaa lapi yks kaks nollan.

Joo, no teemme tasta paperin, mutta vihjase sille koneelle, etta tekee
kanssa.

Joo ma vihjasen.

Selva.

Finnair kolme nelja kolme, Tutka.

Finnairin kolme nelja kolme Pirkkalan Tutka.

Joo kerro.

Kuule sa varmaan teet jonkun paperin tosta askeisesta Rengon paikasta,
taikka pyydetaan, etta tee.

Joo se meidan tuon TCAS:n mukaan, me oltiin kolme mailia sivussa ja
toinen oli kolme mailia alaalla.

Okei mutta kato kun Helsinki tekee ja EFESI tekee ja mina teen niin tee
saaki.
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Joo selva toivottavasti ysiki tekee.
Kylla Helsinki oli kai sanonu sille, et pyytany tekemaan.
Joo selva.

Alueessa.

Onks se vastaava siina ?

Kumpaa saa tarkotat ?

Joka oli asken asken tossa.

Soitti sulle vai ?

Nii.

Joo selva ma piippaan ootas hetkinen.

Jep.

Toi kolme nelja kolmonen sano, etta han tekee mutta heiddn TCAS:n
mukaan siind oli kolme mailia pienimmilldan ja kolmesataa metrid ala-
puolella oli tuleva.

Elikka se ei periaatteessa ollukkaan porrastuksen alitus, riippuu kuka sita
kattoo.

Niin.

Mun minimeill& se on mutta riittddko etaisyys sulle ?

Ei, ei kato mullakin se on

On yli kakskymmenta.

Niin kato se on viis mailia.

Kaikilla on yli kakskymmenta.

Niin on, mutta ku se vaitti et oli kolmesataa metria alapuolella, mutta joka
tapauksessa he tekee.

Jep, nain jalleen, ma teen tasta kans oman koska periaatteessa

Teet s& insidentin vai ?

Pitad kysya superilta mink& paperin tasta tekee, koska periaatteessahan
taa oli mun koordinatio vastuulla.

Joo niin oli kyll&.

Kaatuu kai eniten meihin pain kylla, mutta no.. ei, ei osunu kuitenkaan.

Ei osunu joo.

No niin.

Okei.



LIITE 2

NAUHATALTIOINTI

Helsingin l&ahestymislennonjohdon ja Tampereen aluelennonjohdon sektorin 3 valinen puhelin-
likenne.

Ajat ovat UTC-aikoja.

Klo. Asema. Sanoma.
085400 APP Joo
ACC Finnairin kolme nelja kolme
APP Joo
ACC Rengosta Pirkkalan tutka, yks kaks kuus kaks
APP Yks kaks kuus kaks
ACC Oikein, hei
APP Hei
090240 ACC Tutka
APP Tuo Finnairin kaks kuus kasi kontra kolme nelja kolme, ne nousee

ihan samaa tahtii tossa. Kylla tda kolme nelja kolme tietysti nousee
paalle varmaan.

090250 AcCC No joo, ma otan ton alas vaikka yhteen yhteen nollaan.
APP No se on ehk& parempi
090300 ACC Yks yks nollaan lahtee toi kaks kuus kasi
APP Siis saman tien
ACC Hei
APP Hei
090350 APP Joo
ACC Kaanna, se pitdd nyt kdantaa johonki, eihén toi oo, paa toi pohjo-
seen, se lahtee nyt yks yks nollaan.
090400 APP Joo
ACC Joo
APP Pohjoseen suoraan
ACC Pohjoseen se kolme nelja kolme
090500 ACC Joo
APP Mihin sen kaks kuus kasin piti jagha
ACC Yks kaheksa nolla, yks yks nollaan menee, ei siitd sen
090510 kummemmin ollu sovittu, se oli vaan yks yks nollaan ni se jatti va-
han turhan my6haan sita
APP Mita?
ACC Niinpé se ei ehtiny jattaa sita
APP Joo, joo
090520 ACC Mutta kolme nelja kolmone, pista tonne Pirkalle ja anna Pirkkalan
tutkalle
APP Pirkkalan tutkalle ja Pirkalle nyt se ja
ACC Joo

090530 APP Okei ja tota taytyy vissiin teha paperit
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Joo, kylla, siltd nayttaa
Joo

No nii

Hei

Joo

Sano sille Tampere-Pirkkalalle, etta tota taytyyhan taa oikein tut-
kia, ettéd missa tapahtu fiba

Nain on

Niin, niin sano sille koneelle, se oli kolme nelja kolme, etta tehaan
paperi

Nain tehaan

Okei

Joo hei

Tutka

Niin, kaks kuus kasi tossa ei ndhny mitaén, en tiija oisko ne ollu
pilvessa viela siella, etta siind on aika nipa napa.

Juu, néin on

Jep

No niin

Moi

Jees

Onksulla hetki aikaa, toi kolme nelja kolmonen siita incidenttihom-
masta, se kerto ettd TCAS:in mukaan se oli kolme, pienimmillaan
se oli kolme mailia ja kolmesataa metria alapuolella, kolme nelja
kolmone

Kolme mailia

Ja kolmesataa metria

Kautta kolmesataa metrid, siis sehén ois niinku porrastuski

Niin mut ku se ei riitd noi tota noi etaisyydet ku se on Rengon tie-
noilla, niin Pirkkalasta se on kolkytanelja mailia

Mut kolmesataa metria

Niin no se ois kolmesataa metria on, silloha se riittas kylla

Niin, miten se oli kolmesataa?

Minimillaan kolme mailia vali, mutta

Mitad se metrimaara oli

Ai jaaha joo joo, aivan aivan, mut tommosta se sano taa, ainakin
tuo Pirkkala valitti vaan tasta kolme nelja kolmosesta

Selva okei, kerrotaan

No niin

Hei



