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hun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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LITTEET

Liite 1 Lentoturvallisuushallinnon lausunto

Lahdeaineisto on taltioitu Onnettomuustutkintakeskuksessa.
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TUTKINTASELOSTUKSESSA KAYTETYT LYHENTEET

ATC
ARR
ATIS

ATS
BKN
COR

CSA
DME
EPC
FFP
GND
ICAO
IFR
IMC
LABEL
METAR
MSL
MSSR

PHI
scT

SVFR
TCAS

TRI
TWR
VA
VAC
VFR
VMC
VOR

Air traffic control
Arrival radar controller

Automatic terminal information service

Air traffic service
Broken

Coordinator

CSA Czech Airlines

Distance measuring equipment

Either pilot check

Fixed flight plan

Ground

International Civil Aviation Organization
Instrument flight rules

Instrument meteorological conditions

Aviation routine weather report
Mean sea level

Monopulse secondary surveillance ra-
dar

Scattered
Special VFR

Traffic collision avoidance system

Type rating instructor

Tower controller

Visual approach

Visual approach chart

Visual flight rules

Visual meteorological conditions

VHF omnidirectional radio range

Lennonjohto
Tulotutkalennonjohtaja

Lahestymisalueen automaattinen tie-
dotuspalvelu

lImaliikennepalvelu

Pilvisyys 5/8-7/8
Lahestymislennonjohdon tutkalennon-
johtaja

Tsekkilainen lentoyhtio
Etaisyydenmittauslaite
Tarkastuslento
Nollatuulilentosuunnitelma
Lahilennonjohdon rullauslennonjohtaja
Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto
Mittarilentosaannot
Mittarisé&olosuhteet

Nayttoikkuna

Maéaraaikainen lentosddsanoma
Keskimaarainen merenpinta

Monopulssi toisiovalvontatutka

Poikkeama- ja havaintoilmoitus
Pilvisyys 3/8-4/8
Erityis-VFR

Yhteentdrmaysvaarasta varoittava jar-
jestelméa

Tyyppikoluttaja

Lahilennonjohdon tornilennonjohtaja
Né&kdlahestyminen
Né&kdlahestymiskartta
Nakolentosaannot
Nakosaaolosuhteet

VHF-monisuuntamajakka
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ALKULAUSE

Helsinki-Vantaan loppuosalla kiitotielle 04 tapahtui lauantaina 7.10.2000 klo 13.28 (tut-
kintaselostuksessa on kaytetty Suomen aikaa) porrastuksen alitus. Kutsumerkilla
FIN9801 lentanyt, Finnair Oyj:n omistama ja kayttama, koululennolla ollut, ATR 72-
likennekone lensi lennonjohtajan kaskyn mukaisesti loppuosan poikki kutsumerkilla
FIN742X lentédneen, Finnair Oyj:n omistaman ja kayttdman DC-9-51-likennekoneen
editse. Koneiden valinen porrastus ei ollut annettujen maaraysten mukainen. Lentoko-
neissa oli yhteensa 47 henkil6d. Kukaan ei loukkaantunut, eika tapahtuma aiheuttanut
vaurioita.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta 9.10.2000 FIN742X:n paallikén ja
Helsinki-Vantaan lahilennonjohtajan tekemien vaaratilanneilmoitusten perusteella.
FIN9801:n paallikkd ei ilmoittanut tapahtumasta.

Onnettomuustutkintakeskus paétti 9.10.2000 kaynnistaa virkamiestutkinnan ja nimesi
paatokselladn n:o C 14/2000 L tutkijoiksi suostumuksensa mukaisesti Onnettomuustut-
kintakeskuksen asiantuntijat Jussi Hailan ja Erkki Rissasen. Tutkinta perustui onnetto-
muuksien tutkinnasta annettuun lakiin (373/1985) ja asetukseen (79/1996), ICAO Annex
13:een ja Euroopan Unionin Neuvoston direktiiviin 1994/56/EY.

Tutkijat kuulivat tapahtuman johdosta 19.10.2000 lahilennonjohtajaa ja FIN742X:n paal-
likk6d, 20.10.2000 Arrival-tyopisteen tutkalennonjohtajaa, 24.10.2000 FIN9801:n p&aal-
likkbd, 25.10.2000 FIN9801:n oppilasta ja lennonjohdon vuoron esimiestd seka
2.11.2000 puhelimitse 742X:n peramiesta. Tutkijat saivat kaytettavakseen Helsinki-
Vantaan melunvalvontatutkan tallenteen 11.10.2000 seka Helsingin MSSR-tutkan tal-
lenteen 17.10.2000.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos on lahetetty onnettomuuksien tutkinnasta anne-
tun asetuksen (79/1996) mukaiselle lausunnolle Ilimailulaitoksen Lentoturvallisuushallin-
nolle 11.1.2001. Saatu lausunto on liitteena.

Tutkinta saatiin paatokseen 19.2.2001
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

FIN9801:n oppilaan tarkoituksena oli 7.10.2000 lahtea reittilennolle ATR-72-koneella
paallikkéna kouluttajan valvonnan alaisena. Hanella oli aikaisemmin ollut ansiolentéjan
lupakirja ja han oli toiminut ATR-72:n ja MD-80:n peramiehend. Han oli vasta suorittanut
ATR-72:n paallikon tehtavan edellyttaman koulutuksen ja anonut asianomaista kelpuu-
tusta seké tehtavaan vaadittavaa likennelentgjan lupakirjaa. Lentoturvallisuushallinnon
lupakirjajaosto oli kuitenkin toimittanut hanelle tydpaikan postilokeroon ansiolentgjan lu-
pakirjan, joka ei oikeuta toimimaan likennekoneen paallikkbna.

Oppilas tapasi lentoyhtion miehistétiloissa sattumalta yhtion ATR-ryhmén paallikon, joka
alkoi hoitaa ongelmaa. Otettuaan yhteytta Lentoturvallisuushallinnon lentotoimintajaos-
ton paallikkdon, rynmapaallikko paatti lentdd oppilaalle ATR-72-lentokoneella EPC-tar-
kastuslennon (either pilot check), joka edellyttdd kolmen laskeutumisen suorittamista.

Ryhmapaallikkd otti puhelimitse yhteyttd Helsinki-Vantaan lennonjohtoon tiedustellen
mahdollisuutta koululentoon paikallislentona. Lennonjohdon vuoron esimies ei silla het-
kella ollut tavoitettavissa, joten ryhmapaallikké ei saanut paatdstd mahdollisuudesta
suorittaa lento Helsinki-Vantaalla. Han p&étti ajan saastamiseksi tehda lentosuunnitel-
man Tallinnaan, jossa konetyypin koululennot normaalisti lennetaan. Ollessaan lennon-
neuvonnassa han sai lennonjohdolta mydntavan vastauksen lennon suorittamiseksi
Helsinki-Vantaalla. Han oli puhelimitse yhteydessa lennonjohdon vuoron esimieheen,
perui Tallinnaan tehdyn lentosuunnitelman ja teki samalla uuden lentosuunnitelman sa-
malle kutsumerkille FIN9801. Suunnitelman vastaanottajan kanssa ei ollut asiasta erik-
seen puhetta, mutta ryhméapéaallikolle jai sellainen kasitys, ettd han teki IFR-lento-
suunnitelman.

Ohjaajat suorittivat normaalit lentoa edeltdvét toimenpiteet ja saivat Helsinki-Vantaan
lennonjohdon Ground-tyopisteeltéd (GND) selvityksen:”...selvitys kierrokseen VFR, 1000
Jalkaa, QNH 1031". Radiopuhelinlikennettd hoitanut oppilas luki selvityksen takaisin:
"Selvd kierrokseen, VFR”. Lahilennonjohto (TWR) antoi lahtdselvityksen yhteydessa:
"Selva kierrokseen”.

Helsinki-Vantaan ilmoitettu pilvisyys oli SCT1200 jalkaa (ft). Ohjaajat lensivat laskukier-
roksen ja jatkoivat lapilaskun jalkeen toiselle laskukierrokselle. Talla opettaja teki len-
toonldhddssé simuloidun moottorih&irion, jossa mukaillaan lentdmistd toinen moottori
lepuutettuna. Tama, kuten edellinenkin laskukierros, lennettiin noin 1000 jalassa korke-
usmittarin asetuksella QNH 1031, noin 800 ft maanpinnasta. Nakyvyys Kkiitotien 04
myotatuuliosalta loppuosalle oli huono, koska etelan suunnasta paistaneen auringon
valo taittui ylapuolella olevissa pilvissa ja tdhystaminen loppuosalle oli haikaisyn vuoksi
hankalaa. FIN742X otti radioyhteyden TWR:iin ja ilmoitti olevansa ILS:ssa 04:lle. Kun
FIN9801 oli myoétatuuliosalla, suoritti kaksimoottorinen Piper, OH-PVD, ILS-
lahestymisen Kkiitotielle 04 ja jatkoi ylosvedosta VFR:ssd Malmin lentokentélle.
FIN9801:n miehistd sai OH-PVD:n nakyviinsd, kun tama oli lyhyella loppuosalla noin
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kahden mailin (NM) etdisyydella heistd. Kun Piper oli ylésvedossa, TWR kaski
FIN9801:n kaartamaan perusosalle. FIN9801:n ollessa suunnilleen perusosan puoliva-
lissa lennonjohtaja kaski sen lentdd loppuldhestymislinjan l&pi ja liittya oikealle perus-
osalle 04: "Finnair niner eight zero one, fly through the final and join right base zero
four”. Lennonjohtaja ei ilmoittanut toimenpiteen syyta.

Tatd ennen tulotutkalennonjohtaja (ARR) oli puhelimitse ottanut yhteyttd TWR:iin tie-
dustellen aikooko tdma ottaa FIN9801:n OH-PVD:n ja FIN742X:n valiin. Kun l&hilen-
nonjohtaja ilmoitti aikovansa, tutkalennonjohtaja ilmoitti, ettd se ei onnistuisi, koska ko-
neiden (FIN742X ja FIN9801) keskindinen etéisyys oli en&dé kaksi ja puoli mailia. TAman
perusteella TWR teki paatoksen kaskea FIN9801:n lentaa loppuldahestymislinjan lapi.
Tapahtuma on kirjattu seka lahi- ettd lahestymislennonjohdon paivakirjaan.

Kun FIN742X tuli pilvien alapuolelle ohjaajien ilmoituksen mukaan noin 1200 ft:n kor-
keudessa QNH:lla 1031, peramies néki ATR-72:n, joka juuri oli ylittaméassa loppulédhes-
tymislinjaa. Hetked myohemmin FIN742X:n péaallikkd ndki ATR:n etuoikealla véahén ho-
risontin alapuolella. Koneiden valinen etaisyys oli tutkatallenteen mukaan FIN9801:n
ylittdessa loppuldhestymislinjan noin 1,2 NM ja lyhimmillaan noin 1,1 NM.

FIN742X:n paallikko ilmoitti 1&hilennonjohdolle nakemastaan ATR:std. FIN742X laskeu-
tui normaalisti peramiehen ohjaamana. FIN9801 jatkoi oikealla kaarrolla oikealle perus-
osalle 04, josta miehistd naki DC-9:n olevan lyhyelld loppuosalla. He eivat olleet néh-
neet tata konetta aikaisemmin eivatka kasittdneet vaaratilanteen tapahtuneen.

FIN742X:n paallikko soitti lennon jalkeen lennonjohdon vuoron esimiehelle ja ilmoitti te-
kevansa vaaratilanneilmoituksen. Esimies soitti lahilennonjohtajalle, ilmoitti tulossa ole-
vasta vaaratilanneilmoituksesta ja kehotti lahilennonjohtajaa tekemaan oman ilmoituk-
sensa tapauksesta. Lahilennonjohtaja teki vaaratilanneilmoituksen sekad lennonvarmis-
tusosaston sisdisen PHI:n (poikkeama- ja havaintoilmoituksen).

Perustiedot

IIma-alukset

FIN9801:

ATR 72, 68-matkustajapaikkainen kahdella potkuriturbiinimoottorilla varustettu likenne-
lentokone.

Kansallisuus ja rekisteritunnus: Suomi, OH-KRK

Omistaja ja kayttaja: Finnair Oyj

Lentokelpoisuustodistus voimassa 31.5.2002 saakka.
FIN742X:

DC-9-51, 122-matkustajapaikkainen kahdella suihkumoottorilla varustettu liikennelento-
kone.
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1.2.6

1.2.7

Kansallisuus ja rekisteritunnus: Suomi, OH-LYZ

Omistaja ja kayttaja:

Finnair Oyj

Lentokelpoisuustodistus voimassa 30.8.2002 saakka.

Lentojen tyypit

FIN9801 oli koululennolla. FIN742X oli reittilennolla Varsovasta Helsinkiin.

Henkildbmaarat

ATR 72:ssa oli kaksi henkilda, molemmat miehistéa. FIN742X:ssa oli 39 matkustajaa ja

kuusi miehiston jasenta.

Henkilévahingot

Henkilévahinkoja ei aiheutunut.

IIma-alusten vauriot

liIma-alukset eivat vaurioituneet.

Muut vahingot

Muita vahinkoja ei aiheutunut.

Henkilbsto

Finnair 9801:n miehisto:

lIma-aluksen paallikko:
Lupakirjat:
Laaketieteellinen kelp. tod:

Kelpuutukset:

Mies, 38 v
Liikennelentaja, voimassa 14.7.2005 saakka
JAR-luokka 1, voimassa 16.10.2001 saakka

JAR-simulaattoritarkastuslentgja lentokoneet, voimassa
11.9.2003 saakka, JAR-tyyppitarkastuslentgja lentoko-
neet, voimassa 11.9.2003 saakka, tyyppikouluttaja
lentokoneet ATR 72, voimassa 14.7.2003 saakka, mit-
tarilentokelpuutus lentokoneet, voimassa 14.4.2001
saakka, ATR 42/72 paallikkd, voimassal4.4.2001
saakka, DC-9-80 peramies, voimassa 14.7.2001 saak-
ka, MD-11 peramies, voimassa 14.7.2001 saakka.

Kokonaislentokokemus oli noin 6900 tuntia, josta noin 2090 tuntia ATR:II&.
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Oppilas:
Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

Mies, 40 v
Ansiolentdja, voimassa 7.12.2000 saakka,

JAR-luokka 1, voimassa 7.12.2000 saakka, JAR-luokka
2, voimassa 7.6.2002 saakka

Mittarilentokelpuutus lentokoneet, voimassa 26.9.2001
saakka, ATR 42/72 paallikkd, voimassa 26.9.2001
saakka, Beech 300, 1900 paallikkd, voimassa
6.10.2001 saakka, DC-9-80 peramies, voimassa
6.10.2001 saakka.

Kokonaislentokokemus kaikilla lentokonetyypeilla oli noin 3000 tuntia, josta noin 1050
tuntia ATR:IIA. Lis&ksi h&n oli lentanyt helikoptereilla noin 2800 h.

Finnair 742X:n miehisto

lima-aluksen paallikko:
Lupakirjat:
Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

Mies, 34 v
Liikennelentaja, voimassa 25.9.2005 saakka
JAR-luokka 1, voimassa 25.9.2001 saakka

Mittarilentokelpuutus lentokoneet, voimassa 30.3.2001
saakka, DC-9 paallikkd, voimassa 30.3.2001 saakka,
Beech 90 paallikkd, voimassa 10.8.2001 saakka, DC-9-
80 peramies, voimassa 10.8.2001 saakka.

Kokonaislentokokemus oli noin 8000 tuntia, josta DC-9:lla noin 6100 tuntia.

lima-aluksen peramies:
Lupakirjat:
Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

Mies, 35 v
Ansiolentdja, voimassa 4.3.2005 saakka
JAR-luokka 1, voimassa 4.3.2001 saakka

Mittarilentokelpuutus lentokoneet, voimassa 8.2.2001
saakka, DC-9 peramies, voimassa 8.2.2001 saakka,
Beech 300, 1900 paallikkd, voimassa 4.3.2001 saakka.

Kokonaislentokokemus oli noin 1800 tuntia.

Lennonjohtajat:

Vuoron esimies:
Lupakirjat:
Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

ARR-tutkalennonjohtaja:

Mies, 35 v
Lennonjohtaja, voimassa 25.6.2002 saakka
FIN 1, voimassa 25.6.2002 saakka

Lahestymislennonjohto EFHK, voimassa 25.6.2002
saakka, lahestymisaluetutka  EFHK,  voimassa
25.6.2002 saakka.

Mies, 54 v
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Lupakirjat: Lennonjohtaja, voimassa 15.4.2002 saakka
Laaketieteellinen kelp.tod: FIN 1, voimassa 15.4.2001 saakka

Kelpuutukset: Lahestymislennonjohto EFHK, voimassa 15.4.2002
saakka, lahestymisaluetutka  EFHK, voimassa
15.4.2002 saakka.

TWR-lahilennonjohtaja: Mies, 24 v
Lupakirjat: Lennonjohtaja, voimassa 22.9.2001 saakka
Kelpuutukset: Lahilennonjohto EFHK, voimassa 22.9.2001 saakka.
Saa

Suomessa vallitsi paikallaan pysyva korkeapaine, jonka keskus oli Kaakkois-Suomessa.
Helsinki-Vantaalla puhalsi heikko kaakkoistuuli, joka toi Suomenlahdelta kosteaa ilmaa
mantereelle. Korkeapaineen keskuksen laheisyydesta johtuen tuuli oli heikkoa ja kaa-
konpuoleista my6s ylemmissa ilmakerroksissa. Aamupaivan aikana alkoi kehittya strato-
cumulus pilvid noin 1000-1500 ft korkeuteen mantereen ylapuolelle. Pilvien korkeudella
ja valittdmasti niiden alapuolella nakyvyys eteldan suuntaan oli huono johtuen pilvista ja
auringon valon haikaisysta. Sadetta ei esiintynyt.

Helsinki-Vantaan s&a 7.10.2000:

METAR klo 12.20, tuuli 120° 10 kt, nékyvyys yli 10 km, pilvet BKN 1200 ft, lampdtila
+13°C, kastepiste +9°C, QNH 1031, odotettavissa pilvet SCT 1500 ft.

METAR klo 12.50, tuuli 120° 11 kt, nakyvyys yli 10 km, pilvet SCT 1200 ft, lampétila
+14°C, kastepiste +10°C, QNH 1031, ei odotettavissa muutoksia.

METAR klo 13.20, tuuli 130° 9 kt, tuulen suunta vaihtelee 090°-150°, nakyvyys yli 10 km,
pilvet SCT 1200 ft, lampétila +13°C, kastepiste +9°C, QNH 1031, ei odotettavissa muu-
toksia.

METAR klo 13.50, tuuli 110° 10 kt, nékyvyys yli 10 km, pilvet BKN 1200 ft, lampdotila
+12°C, kastepiste +8°C, QNH 1031, ei odotettavissa muutoksia.

ATIS klo 12.50 lahtevalle liikenteelle: tuuli 120° 10 kt, nakyvyys 12 km, pilvet sct 1200 ft,
lampdtila +14°C, kastepiste +10°C, QNH 1031, ei odotettavissa muutoksia.

ATIS klo 13.20 saapuvalle liikenteelle: Odota tutkajohtamista ILS lahestymiseen Kkiito-
tielle 04, siirtopinta 45, tuuli 120° 8 kt, tuulen suunta vaihtelee 090°-150°, nakyvyys 12
km, pilvet SCT 1200 ft, lampétila +13°C, kastepiste +9°C, QNH 1031, ei odotettavissa
muutoksia.

Helsinki-Vantaalla vallitsi tapahtumahetkella ndkdsaaolosuhteet (VMC).

11
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13.2

12

Massa ja massakeskio

Lentokoneiden massat ja massakeskitt olivat sallitulla alueella.

Tutkimukset

Yleista

Tutkinta-aineisto kasittda FIN742X:n paallikdn ja lahilennonjohtajan tekemét vaaratilan-
neilmoitukset, otteet Helsinki-Vantaan lahi- ja lahestymislennonjohdon paivakirjoista,
Helsingin MSSR- ja melunvalvontatutkien taltiointitiedot, miehist6ja ja ilma-aluksia kos-
kevat tiedot, asianosaisten kuulemistiedot, radiopuhelin- ja puhelinnauhojen taltioinnit
seké asiakirjoista, kasikirjoista ja ohjeista saadut tiedot. Aineistossa on myds Helsinki-
Vantaan lentoaseman saatiedot tapahtuma-ajalta.

Tutkinnassa haastateltiin limailulaitoksen lennonvarmistusopistolla toimineita kouluttajia
koskien lennonjohtotoimintaa C-ilmatilassa ja tatd varten annettavaa teoria- ja simu-
laattorikoulutusta. Liséksi haastateltiin ansiolentotoiminnassa toimivia ohjaajia koskien
VFR- ja erityis-VFR-lentojen (SVFR) ja niihin liittyvien lennonjohtoselvitysten eroja.

Lentokoneiden lennonrekistergintilaitteiden tietoja ei tutkinnassa ollut kaytettavissa.

Molemmat ilma-alukset oli varustettu TCAS-laitteella (traffic alert/collision avoidance
system). Matalasta lentokorkeudesta johtuen kummankaan ilma-aluksen laite ei antanut
varoitusta. TCAS-taltiointeja ei tutkinnassa ollut kaytettavissa.

Radio- ja puhelinliikenne

Radio- ja puhelinliikenne on kuunneltu Helsinki-Vantaan lahi- ja lahestymislennonjohdon
taltioinneista. Molemmissa ilma-aluksissa paallikkd hoiti radioliikennettd tapahtuman ai-
kana. Radiokuuluvuus oli hyva, ja likenne hoidettiin kokonaisuudessaan asianmukai-
sesti.

FIN9801 otti yhteyden lahilennonjohdon GND-ty6pisteeseen taajuudella 121,8 MHz
pyytaen kaynnistyslupaa, jonka se myo6s sai. GND kysyi FIN9801:Ita rullauksen aikana,
riittaisiko talle lentokorkeudeksi 1000 ft. FIN9801 vastasi, ettéd 1000 ft riittad. Taman jal-
keen GND antoi selvityksen: "Finnairin ysi kasi nolla yks, selvitys kierrokseen VFR tuhat
jalkaa ONH 1031”. FIN9801 luki selvityksen takaisin: "Selvitys kierrokseen VFR tuhat
jalkaa, yks nolla kolme yks, Finnair yhdeksédn kahdeksan nolla yks”. GND vahvisti ta-
kaisinluvun oikeellisuuden ja antoi ohjeen ottaa yhteys TWR:4an taajuudella 118,6 MHz.

TWR ilmoitti likenteesté johtuvasta viiveesta. Noin 13 minuutin odotuksen jalkeen TWR
antoi FIN9801:lle selvityksen siirtya kiitotielle ja antoi lahtoselvityksen: “Finnair niner
eight zero one, cleared for take off, runway zero four, to traffic circuit, one three zero de-
grees, niner knots, left turn”. FIN9801 luki selvityksen takaisin. TWR vahvisti takaisinlu-
vun oikeellisuuden.
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TWR antoi FIN9801:lle liikenneilmoituksia l&ahestyvista IFR-ilma-aluksista. Koneen olles-
sa ensimmaisen kerran myoétatuuliosalla TWR ilmoitti: “Finnair niner eight zero one re-
port when seven three seven, now at four miles final, is in sight”. FIN9801 vastasi:
"Wilco”. Minuuttia myéhemmin TWR antoi uuden ohjeen ja liikenneilmoituksen: "Finnair
niner eight zero one continue approach as number two, number one seven three seven,
two miles final now”. FIN9801 vastasi: "Number one in sight, will continue approach,
Finnair niner eight zero one”.

TWR antoi FIN9801:lle ensimmaisen lapilaskun jalkeen ohjeen jatkaa vuorolla kaksi ja
tiedon numerona yksi olevasta, ILS-lahestymista suorittavasta Piperista, jonka etdisyys
kiitotien kynnyksesta oli kolme mailia. FIN9801 kuittasi saamansa selvityksen jatkaa la-
hestymista vuorolla kaksi, ilmoitti kuittauksen yhteydessa, ettd seuraava lasku olisi "full-
stop landing” ja antoi tiedot lennon jatko-ohjelmasta. TWR kuittasi sanoman.

FIN742X kutsui TWR:a ollessaan noin yhdeksan mailin etéisyydella kiitotien 04 kynnyk-
sesta: "Aamupdivid Tower, Finnair seven four two X-ray, ILS zero four”. TWR antoi oh-
jeen jatkaa lahestymista. Puoli minuuttia myéhemmin TWR kaski FIN9801:&4 kaartamaan
perusosalle: "Turn base now”. FIN9801 kuittasi: "Turning to base and we have the Piper
in sight now”.

FIN9801:n ollessa perusosalla TWR antoi kaskyn: "Fly through the final and join right
base zero four”. Kymmenen sekuntia myohemmin TWR sanoi: "Join right base zero four
now”. Kymmenen sekuntia my6hemmin FIN9801 vastasi: We are going through now
and joining right base zero four”. Neljagkymmenta sekuntia edellisesta FIN742X ilmoitti:
"Tuossa meni ATR poikki finaalin”. TWR kuittasi sanoilla: "Né&in meni”.

FIN742X:n toiminta

FIN742X oli reittilennolla Varsovasta Helsinki-Vantaalle ja saapui Helsingin lahestymis-
alueelle BALTI:n kautta. Helsingin ARR tutkalennonjohtaja johti koneen oikean kautta
ILS-lahestymiseen kiitotielle 04. Lennonjohtaja antoi klo 13.25.30 koneelle selvityksen
ILS-ldhestymiseen ja klo 13.26.50, koneen ilmoitettua olevansa ILS:ss&, ohjeen ottaa
radioyhteys TWR:iin.

FIN742X ilmoittautui TWR:lle klo 13.27 ja kertoi olevansa ILS:ssé& Kiitotielle 04. Kone oli
tassd vaiheessa alimman pilvikerroksen ylapuolella eika silla ollut n&kdyhteytta Kiito-
tiehen.

Peramies ohjasi konetta. FIN742X:n tullessa pilvikerroksen alapuolelle noin 1200 ft kor-
keudessa QNH:lla perdmies havaitsi suoraan edessda, poikittain vasemmalta oikealle
lentdvan ATR:n. Peramies vilkaisi tassa vaiheessa TCAS:n nayttoa ja totesi vaikuttavan
likenteen olevan kahden mailin renkaan sisapuolella. P&allikké havaitsi ATR:n hetke&a
my6hemmin noin kello kahden suunnassa. FIN742X:n ohjaajilla ei ollut aikaisempaa ha-
vaintoa vaikuttavasta liikenteesta TCAS:n perusteella, eivatkd he radioliikenteen perus-
teella olleet odottaneet ATR:n lentavan heidan lahestymislinjansa poikki.

13
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Kuva 1. FIN9801 lapaisee loppuldhestymislinjan

(Tutkanaytolla korkeudet esitetddn sadan jalan tarkkuudella ja etaisyydet yhden mailin
tarkkuudella. Pyoristykset suoritetaan matemaattisen saannén mukaan).

FIN742X:n ohjaajat totesivat, ettd yhteentdrmaysvaaraa ei ollut eika vaistétoimenpiteita
tarvittu.

Paallikkd ilmoitti radiolla lennonjohdolle: "Tuossa meni ATR poikki finaalin”. Johon TWR
vastasi: "Niin meni”.

Lennon jalkeen paallikkd soitti lennonjohdon vuoron esimiehelle ja ilmoitti tekevansa
vaaratilanneilmoituksen tapahtuneesta.

FIN9801:n toiminta

Suunnitellessaan lentoa FIN9801:n paallikké soitti 1ahestymislennonjohtoon klo 12.08
tiedustellakseen mahdollisuutta suorittaa koululento Helsinki-Vantaalla. Suomen AlP:ssa
julkaistujen Helsinki-Vantaan menetelmien mukaan koululentoihin vaaditaan lennonjoh-
don lupa. Paallikké ei tavoittanut vuoron esimiesta, joten han teki IFR-lentosuunnitelman
Tallinnaan.

Mydhemmin p&allikko sai lentoyhtion dispatchin kautta tiedon mahdollisuudesta suorit-
taa koululento Helsinki-Vantaalla ja soitti lennonjohdon vuoron esimiehelle. Puhelun ai-
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kana peruutettiin lentosuunnitelma Tallinnaan, ja vuoron esimies otti vastaan paikallis-
lentosuunnitelman. Paallikko kertoi lennon ohjelman, mutta erikseen ei mainittu oliko ky-
seesséd IFR- vai VFR-lentosuunnitelma. Ohjaajilla oli mielikuva, ettd he lentavat IFR-
lentosuunnitelmalla. Koneen lentdessa pilvien ali pystyetaisyys pilviin oli noin 350 ft.
Lennolla ei ollut mukana lentoyhtion koulutustoimintakéasikirjan edellyttamaé VA- (visual
approach) karttaa.

Lennon valmistelu ja sen aloittamiseen liittyvéat toimenpiteet tehtiin normaalisti. Oppilas
hoiti radiopuhelinliikenteen rullauksen aikana. Han luki takaisin GND:n antaman VFR-
lentoselvityksen, mainiten myos termin "VFR”. FIN9801 lahti klo 13.17 kiitotieltéd 04 las-
kukierrokseen. Kone sai myo6tatuuliosalla ollessaan liikenneilmoituksen loppuldhesty-
misvaiheessa olevasta IFR-liikenteestd, mutta ei ndhnyt sitd ennen kuin ldhestyvan etai-
syys kiitotien kynnykselté oli kaksi mailia, jolloin FIN9801 ohitti sen ollessaan myé6tatuu-
liosalla. FIN9801 teki ensimmaiseksi lapilaskun, jonka jalkeisessa lentoonldahdossa teh-
tin  simuloitu  moottorihdiri6. Toinen laskukierros lennettiin  jaljiteltyna  1-
moottoritilanteena, milla ei ollut vaikutusta laskukierroksen laajuuteen tai koneen lento-
profiiliin.

FIN9801:n ollessa mydtatuuliosalla TWR antoi liikenneilmoituksen Piperista, joka oli la-
hestymisvuorolla yksi kiitotien 04 loppuosalla. Ohjaajat eivat saaneet nakdyhteytta Pipe-
riin. TWR:n kaskettya klo 13.27.30 FIN9801:ta kaartamaan perusosalle, se sai kaarron
aikana nakoyhteyden Piperiin. Kun FIN9801 oli perusosalla, TWR ka&ski sita lentamaan
l&pi loppuldhestymislinjan ja liittymaéan oikealle perusosalle kiitotie 04. Kone lensi lapi
loppuléhestymislinjan, kaartoi oikealle ja liittyi oikealle perusosalle 04. Ollessaan oikealla
perusosalla ohjaajat nakivat DC-9:n lyhyella loppuosalla, [&helld kynnysta.

FIN9801:n ohjaajat eivat havainneet vaaratilannetta eivatkd tehneet vaaratilanneilmoi-
tusta.

Lentoyhtion koululento-ohjeistus

Lentoyhtid on julkaissut Training Operations Manualin (TOM), jossa on annettu lento-
koulutusta koskevat ohjeet.

TOM:n kohdassa 2.1.4 TRAINING ROUTES/AREAS, tullut voimaan 1.7.2000, on an-
nettu mm seuraavat ohjeet:

Kéytd normaalia FFP:a (fixed flight plan) ja tdytd lentosuunnitelma (IFR) sen mu-
kaisesti. Paikallisia laskukierroksia voidaan lentdd VFR:ssé tyyppikouluttajan har-
kinnan mukaan. Kaikissa olosuhteissa lennonjohdolla tulee olla kaikki lento-
ohjelman yksityiskohdat. Tyyppikouluttajan pitdd varmistua, paikallislennon ollessa
kyseessé, ettd kaikki yksityiskohdat on vélitetty lennonjohdolle, esim. ohjelma,
IFR/VFR, lentoaika, toiminta-aika, koneen henkilémé&éaré ja varakenttéa.

Normaalilla reittilennolla mukana olevan varustuksen lisédksi pitdé olla kéytettédvisséa
VA (visual approach) kartat kaikilta niiltd lentokentiltd, joille lento suuntautuu. Kaik-

15
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kien ohjaajien pitdd olla perehtynyt paikallisiin laskukierroksessa ja lahialueella
noudatettaviin menetelmiin.

Use normal FFPs and file a flight plan (IFR) accordingly. Local traffic circuits may
be flown in VFR according to TRI's discretion. Under all circumstances ATC must
have all details of the flight program. The TRI must ensure that in case of a local
flight plan, all details are passed to ATC, i.e., program, IFR/VFR, flight time, endur-
ance, number of persons on board and alternate.

In addition to all equipment normally carried on board during scheduled flights VAC
(visual approach) charts have to be available for all aerodromes where training is
conducted. All pilots must be familiar with local procedures in traffic circuit and
control zone.

Lennonjohtotoiminta
Yleista

Helsingin lahi- ja lahestymisalue kuuluvat ilmaliikennepalvelun ilmatilaluokituksessa
luokkaan C. Porrastuksia koskeva maarays C-ilmatilassa vaatii, ettd VFR-ilma-alus on
porrastettava IFR-ilma-alukseen. Laskuun tulevan ja laskukierroksessa olevan tai lento-
paikalta [&htevan ilma-aluksen valilla ei voida soveltaa korkeusporrastusta. Lennonjoh-
tajan kasikirjassa, luku 2, kohta 3.3.2, on annettu ohje vaakasuoran porrastuksen so-
veltamisesta VFR- ja IFR-ilma-alusten valilla: VFR-lennolla olevalla ilma-aluksella kat-
sotaan olevan maantieteellinen porrastus mittarildhestymislentoa suorittavaan ilma-
alukseen, jos VFR-lento suoritetaan VOR- tai NDB-metelméé varten mééritetyn loppulé-
hestymisalueen ja siihen liittyvdn keskeytetyn lédhestymisen alueen ulkopuolella. Suo-
messa kyseiset alueet on julkaistu VA-kartoissa.

Helsingin lahilennonjohdossa on kaytettavissa lahestymisaluetutkan nayttolaite. Tutkalla
kaytettavissa karttapohjissa ei ylla mainittuja alueita ollut esitetty. Kaikilla muilla lento-
paikoilla, joilla on lahestymisaluetutka ja siitd nayttolaite lahilennonjohdossa kyseiset
alueet on esitetty karttapohjissa.

Vastuunjako ilma-aluksista lahi- ja lahestymislennonjohdon valilla on ohjeistettu Lennon-
johtajan kasikirjassa, luku 2, kohdat 3.5.1 ja 3.5.2 seka luku 3, kohta 3.4. Naissa kohdis-
sa anneta mm. seuraavat ophjeet:

Lennonjohtovastuu ldhestyvéstéd ilma-aluksesta on siirrettédvé ldhilennonjohdolle, kun il-
ma-alus:
a) on lentopaikan ldheisyydessé ja

1) kun ldhestyminen ja lasku tehddén nékéyhteydessd maahan tai

2) ilma-alus on saavuttanut keskeytymaéttomét ndkdsddolosuhteet,

b) on laskeutunut, kumpi tahansa tapahtuu aikaisemmin.
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Annetut maaraykset perustuvat ICAO:n Doc 4444:4an. Naistd maarayksistd voidaan
poiketa Lentoturvallisuushallinnon erikseen vahvistamien ohjeiden mukaisesti. limailu-
laitos on antanut paatdksen nro 1/000/96, Lennonjohtajan kdsikirjan ja llmailulaitoksen
ATS-ohjeiden ja —méé&rdysten voimaan saattamisesta. Paatoksen 84:n mukaista hyvak-
symismenettelyad ei ole noudatettu lentopaikkojen yhteistoimintasopimusten osalta tai
hyvaksyminen on ollut satunnaista.

Helsingin lennonjohtoon on tehty yhteistoimintasopimus. Voimassa ollut korjattu sopi-
mus on astunut voimaan 15.6.2000. Tata sopimusta Lentoturvallisuushallinto ei ole vah-
vistanut. Vastaavat yhteistoimintasopimukset on tehty kaikille lentopaikoille, joissa on
erilliset lahi- ja lahestymislennonjohdot. Sopimusten tarkoituksena on liséaté liikenteen
joustavuutta ja vahentaa lennonjohtoyksikéiden valistd tydkuormitusta.

Helsingin yhteistoimintasopimuksessa annetaan tapaukseen liittyvid maéarayksia kohdis-
sa:

1. Yileista:

Ellei muuta mainita, lennonjohtovastuu luovutettavasta liikenteesté siirtyy vastaan-
ottavalle lennonjohtoyksikélle hand-over toiminnalla ja lennonjohtovastuu ilma-
aluksesta on siirtynyt, kun "hand-over” tilassa oleva lento on hyvéksytty ja label-
tieto (ndyttéikkuna) on muuttunut vastaanottavan tunnistemerkiksi.

Lé&hilennonjohto,

2.1.1 Vastuualue, Vastuualue on Helsingin ldhialue tai muu APP:n luovuttama val-
votun ilmatilan osa.

Kohta 2.1.2 VFR-likenne, TWR johtaa itsenédisesti liikenteen max lentokorkeus
1000 ft MSL. Porrastaminen. TWR porrastaa itsendisesti VFR-lennot IFR-lentoihin.

Kohta 2.1.3 Saapuva IFR-liikenne. Lennonjohtovastuu. Lennonjohtovastuu saapu-
vasta liikenteestad siirtyy TWR:lle ilma-aluksen saavuttua TWR:n vastuualueelle.
Porrastusvastuu. llma-alukset on luovutettu ainoastaan laskua tai ylésvetoa varten,
TWR ei saa pidentdd niiden lentoaikaa, vastuu saapuvien ilma-alusten porrastami-
sesta on ARR:lla laskuun asti. TWR ei ilmoita ARR:lle sité, ettd ldhestymisjérjestyk-
sessd ensimméinen ilma-alus on ndkyvissa.

Kohta 2.2.2 VFR-liikenne. GND antaa ladhtevélle kiintedsiipiselle ilma-alukselle len-
nonjohtoselvityksen siséltden selvitysrajan, reitin ja lentokorkeuden”.

2. Lé&hestymislennonjohto:

3.4.2 Saapuva IFR-liikenne. Lennonjohtovastuu. Lennonjohtovastuu saapuvasta
IFR-liikenteestd siirtyy TWR:lle ilma-aluksen saavuttua TWR:n vastuualueelle.
Hand-over ja radioyhteyden siirto. ARR:n on suoritettava hand-over HK TWR:lle
ennen radioyhteyden siirtoa. Radioyhteys on siirrettdvd HK TWR:lle mittarildhesty-
misté tekevédn ilma-aluksen ilmoitettua olevansa loppuldhestymislinjalla (tutkavekto-
rointi lopetettu LIKK luku Il 3.4 ja luku V 2.4.3.1) ei kuitenkaan kauempana kuin 10
NM kosketuskohdasta.

4.Tybnjako ja tehtavédn mdéritys:

17
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4.5 ARR
Tehtdvét. Avustaa liikkenteen sédételyssa.
4.8 TWR

1) Vastuualue. Helsingin ldhialue. Tehtévét, 2) Léhilennonjohtopalvelu: lentoliiken-
ne vastuualueella, etukéteiskoordinointi GND, CLD, DEP, ARR, APP, HF-TWR,
HF-GND. 7). Lahtevén liikenteen label-tiedon oikeellisuuden varmistaminen.

Porrastuksesta voidaan kuitenkin luopua lentopaikan laheisyydessa (LJKK luku 1, kohta
8.2 ) kun:

1. Lé&hilennonjohtaja nékee jatkuvasti ao. ilma-alukset ja pystyy sdilyttdmaéan niiden véa-
lilla riittdvét etdisyydet siten, ettéd yhteentGrméysvaaraa ei synny.

2. Ao. ilma-alusten ohjaajat ndkevét jatkuvasti toistensa ilma-alukset ja pystyvét Séi-
lyttdmé&an oman porrastuksen.

3. Jéljessd lentdvén ilma-aluksen ohjaaja ilmoittaa ndkevénséa edelldén lentdvén ilma-
aluksen ja pystyvéansé sdilyttdmaéan siihen porrastuksen.

Helsingin lahilennonjohdolla on kéaytettéavissdan tutkandyttémonitori. liImailulaitos on an-
tanut kyseisen laitteen kayttdohjeet: ATS-ohje ja maardys RAC 50. Korjattu painos on
astunut voimaan 15.6.2000. Ohjeessa todetaan (vain tdhan tapaukseen sovellettavat
kohdat huomioitu), etta:

Monitoria voidaan kayttdéa ilman tutkakelpuutusta, edellyttden kuitenkin, ettd henkilé
on saanut koulutuksen laitteeseen. Koulutus voidaan antaa osana tydpaikkakoh-
taista kelpuutusharjoittelua ja annetusta koulutuksesta tulee tehdd merkintd koulu-
tuksen seurantalomakkeeseen. Asianomainen ATS-yksikké méérittelee itse annet-
tavan koulutuksen siséllén perustuen laitekohtaisiin ominaisuuksiin.

Tutkan&yttémonitoria voidaan kdyttda seuraaviin toimintoihin.

1) Apuvélineend ilmatilan ja liikennetilanteen hahmottamisessa.

2) Apuvdlineenéd ndkdyhteyden saavuttamiseksi ilma-alukseen.

3) Helpottamaan pédétéksentekoa soveliaan menetelmédporrastuksen valinnassa.

4) Apuvélineend joustavuuden ja taloudellisuuden parantamiseksi méériteltdessé
ilma-alusten keskindista jarjestystd, tai arvioitua ldhestymisaikaa.

5) Edistdmdén turvallisuutta suorittamalla seurantaa ja valvontaa seuraavin me-
netelmin: - Mikéli lennonjohtaja havaitsee, ettd ilma-alus on oleellisesti poiken-
nut selvityskorkeudesta, reitistdén, ldhestymismenetelmdén liittyvéstad lentora-
dasta, lennonjohtoselvityksestd, harjoitusalueelta tai ilma-aluksen epdillddn
toimivan tavalla, joka saattaa aiheuttaa vaaraa ympadristolle tai ilma-alukselle it-
selleen, voi lennonjohtaja tiedustella ilma-aluksen sijaintia, korkeutta tai muuta
toimintaa KYSYMALLA sitd ilma-aluksen ohjaajalta ja néin ollen kiinnittdéa oh-
Jaajan huomio asiaan. Mikéli lentdjéltd saatu vastaus vahvistaa epdilyksen
esim. vddrésta sijaintitiedosta tulee lentdjdd huomauttaa asiasta. — Vastuu
esim. reitilld tai harjoitusalueella pysymiseksi tai sinne palaamiseen liittyvista
toimenpiteistd kuuluu ilma-aluksen ohjaajalle. — Jos né&yttémonitorista saadun
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tiedon pohjalta on syytd olettaa ilma-aluksen k&yttdvédn v&ardd toisiotutkavas-
taajakoodia tai, ettd ilma-aluksen toisiotutkavastaaja ei lainkaan ole p&élla, tu-
lee ilma-alukselta pyytdd varmistusta em. asioista. Mikdli suoritettu varmistus-
toimenpide ei johda toivottuun tulokseen, tulee lennonjohtajan informoida vas-
taanottavaa ATS-elintd havainnoistaan.

6) Helpottamaan radioliikenteen hoitoa ajoittamalla tarvittavat kyselyt ja varmis-
tukset oikein.

7) Kohta 8: Parantamaan yhteistoimintaa toisen ATS-yksikén Valill4.

Tutkand&yttémonitorin kdyttorajoitukset:
1) Tutkandyttomonitoria ei saa kdyttdéa ilma-alusten porrastamiseen.

2) Lennonjohtaja ei saa kdyttdd laitetta tai laitteelta saatua tietoa ilma-aluksen
vektorointiin tai muuhun méaérddvaan toimenpiteeseen suunnan tai korkeuden
muuttamiseksi.

3) Laitteesta saatua liikennetietoa ei saa kayttdd perusteena menetelmédporras-
tuksesta luopumiseen tai liikennetiedotuksen antamatta jéttdmiseen.

4) Kohta 5:Lennonjohtaja ei saa perustaa porrastusta laitteelta saatavaan paikka-
tai korkeustietoon, vaan tiedot on aina varmistettava ilma-aluksen ohjaajalta ra-
dioitse, tai muuta hyvéksyttyd menetelmdd kdyttden. Laitteen kaytté ldhilen-
nonjohdossa ei saa vdhentdé nakoyhteyteen perustuvaa ilmatilan tarkkailua.

Lahestymislennonjohdon toiminta

Lahestymislennonjohto oli tietoinen paikallislennolle lahtevastd FIN9801:std ja ilma-
aluksen lento-ohjelmasta. Lahilennonjohdon ilmoittaessa klo 13.06, ettd FIN9801 on
valmis, lahestymislennonjohtaja varmisti vield koneen ohjelman: "Kolme ldpilaskua” ja
sanoi, ettd ennen sen ldhtéa on viela tulevaa liikennetta.

FIN9801:n ollessa ensimmaiselld laskukierroksella TWR koordinoi FIN9801:n Kkiitotien
kayttojarjestysta klo 13.19 ja ARR hyvaksyi suunnitelman ilmoittaen samalla, ettd OH-
PVD tulee suorittamaan ILS-l&hestymisen myéhemmin. Samalla ARR tiedusteli kayttaa-
k6 FIN9801 SSR-koodia 2000. TWR:n vahvistettua, ettd nain on ARR huomaultti, etta
sille oli annettu myds yksildllinen koodi. TWR kaski FIN9801:t&4 muuttamaan koodin lius-
kamerkinndn mukaiseksi ja lahestymislennonjohto sai koneen tunnistettua. Hetkea
myohemmin ARR varmisti vield, ettd FIN9801 kayttaa korkeutta 1100 ft ja etta silla on
l[&hestymisvuorolla yksi oleva CSA nakyvissa.

FIN742X otti radioyhteyden ARR:iin klo 13.21, jolloin lennonjohto maarasi sille nopeu-
deksi 200 kt, koska edella lahestyva oli hidas OH-PVD. Minuuttia mydhemmin ARR an-
toi FIN742X:lle ohjaussuunnaksi 250° vektoroidakseen sen oikean kautta ILS-lahesty-
miseen kiitotielle 04. Samalla lennonjohtaja selvitti koneen laskeutumaan 3000 jalkaan
QNH:lla. Siirrettyaan OH-PVD:n radioyhteyden TWR:lle noin minuuttia myohemmin ARR
antoi FIN742X:lle jatkoselvityksen jatkaa laskeutumista 2300 jalkaan. Klo 13.24.30 len-
nonjohtaja k&ski FIN742X:n nopeudeksi 180 kt ja antoi ohjeen kaartaa oikealle ohjaus-
suuntaan 330°. Klo 13.25.30 lennonjohtaja antoi FIN742X:lle uuden suunnan 010° ja
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selvitti sen ILS-lahestymiseen Kkiitotielle 04. Tama ohjaussuunta toi FIN742X:n loppu-
osalle 11.5 mailin etaisyydelle kiitotien kynnyksesta. Edella lahestyvan OH-PVD:n etai-
syys kynnyksesté oli talléin 4,5 NM. ARR-lennonjohtaja oli huomioinut koneiden keski-
naisen nopeuseron ja oli siksi jarjestéanyt niiden valisen etdisyyden suureksi. FIN742X
ilmoitti klo 13.26.30 olevansa ILS:ss4, jolloin ARR antoi sille ohjeen ottaa radioyhteys
TWR:aan.

ARR ei antanut FIN742X:lle LIKK:n tutkaosassa, kohta 2.4.5 vaadittua ilmoitusta tutka-
palvelun paattamisesta.

ARR-lennonjohtaja ei ollut seurannut jatkuvasti ja aktiivisesti FIN9801:n lentoa ja paik-
kaa, koska han oli johtanut kahta muuta lahestyvaa IFR-ilma-alusta ja koska FIN9801 ei
ollut hanen vastuullaan eikd vastuualueellaan. Lennonjohtaja huomioi FIN9801:n paikan
vasta, kun se oli jo perusosalla, jolloin h&n havaitsi, ettd sen ja FIN742X:n vélinen etai-
syys oli niin pieni, ettei molempien ilma-alusten kiitotien kaytté onnistuisi. Han soitti klo
10.28.00 TWR:aan ja kysyi, aikoiko TWR ottaa FIN9801:n ennen FIN742X:td. TWR
vastasi, ettad kylla sen pitéisi siihen ehtia. ARR ilmoitti, ettei se onnistuisi, koska konei-
den keskindinen etdisyys oli vain 2,5NM. Talléin TWR sanoi kaantadvansa FIN9801:n
pois. Taman jalkeen ARR ei enda puuttunut tapahtumaan.

Lahilennonjohdon toiminta

FIN9801 otti yhteyden GND:iin klo 12.53 ja ilmoitti olevansa valmis kaynnistamaan.
GND:lla oli lennonjohtoliuska, josta ilmeni, etta kone halusi tehda lapilaskuja. GND soitti
lahestymislennonjohtoon klo 12.59 ja ilmoitti paikallislennolle l&htevasta koululennosta.

GND kutsui FIN9801:t& klo 13.01 ja tiedusteli onko tuhat jalkaa sille riittdva lentokorke-
us. Kone vastasi, ettd tuhat jalkaa riittdd. Taman jalkeen GND antoi FIN9801:lle selvi-
tyksen: “Finnairin ysi kasi nolla yks, selvitys kierrokseen, VFR tuhat jalkaa, QNH yks
nolla kolme yks”. FIN9801 luki takaisin selvityksen: "Selvitys kierrokseen, VFR tuhat jal-
kaa, yks nolla kolme yks, Finnair yhdeksdn kahdeksan nolla yks”. Selvityksessa ei an-
nettu lennonjohtoliuskasta ilmenevéaa yksiléllista SSR-koodia.

GND Kkirjasi lennonjohtoliuskaan ensimmaisen radioyhteysajan, muutti liuskassa olleen
korkeusmerkinnan "A020” merkinndksi "VFR 1.0" siirsi lennonjohtoliuskan TWR:lle ja
késki FIN9801:ta ottamaan radioyhteyden TWR:iin.

TWR-lennonjohtajalla oli ennakkotieto hyvaksytysta koululennosta. Han sai lennonjohto-
liuskan GND-tyopisteeltd. FIN9801 otti radioyhteyden TWR:iin klo 13.03. TWR soitti
COR:lle klo 13.06 ja ilmoitti, ettd FIN9801 on valmis lentoonlaht6on. Han tiedusteli sa-
malla onko l&dhestymislennonjohto tietoinen lennosta. Lahestymislennonjohtajalla oli tieto
lennosta ja han vahvisti, ettd lento-ohjelmassa oli kolme lapilaskua. TWR selvitti
FIN9801:n kiitotielle klo 13.15 ja antoi lahtdselvityksen: “Finnair niner eight zero one,
cleared for take off, runway zero four, to traffic circuit, one three zero degrees niner
knots, left turn”. FIN9801 lahti klo 13.17.

TWR antoi FIN9801:lle liikenneilmoituksen kahdesta laskuun tulevasta ilma-aluksesta ja
sanoi, ettd numero kaksi oli talloin seitseman mailin loppuosalla kiitotielle 04. TWR soitti
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l&hestymislennonjohdon ARR-typisteeseen klo 13.19 ja koordinoi kiitotien kayttojarjes-
tysta sanoen: "Sit se traffic circuit tulee ton CSA:n perdén, jos sopii”. ARR vastasi, etta
sopii ja kertoi, ettd OH-PVD tulee tekemaan myohemmin ILS-l&hestymisen Kiitotielle 04.
Samalla ARR tiedusteli onko FIN9801:n SSR-koodi 2000. TWR vahvisti nain olevan,
jolloin ARR ilmoitti, etté sille oli annettu myés oma yksil6llinen koodinsa. TWR ei ollut
tarkistanut yhteistoimintasopimuksen kohdan 4.8 alakohdan 7 mukaisesti label-tiedon
oikeellisuutta, mutta lupasi nyt kaskead konetta muuttamaan koodinsa ja sanoi
FIN9801:lle: "And Finnair niner eight zero one, please recycle three one zero two”. Kone
kuittasi saamansa ohjeen.

TWR ilmoitti FIN9801.:lle, etté lahestyva Boeing 737 on neljan mailin loppuosalla ja pyysi
FIN9801:ta ilmoittamaan, kun se on nékyvissa. Ohjaajat eivat viela nahneet |ahestyvaa
konetta, mutta lupasivat ilmoittaa, kun se on nakyvissa. ARR soitti TWR:lle klo 13.20 ja
tiedusteli onko FIN9801:n korkeus koko ajan 1100 ft ja onko silla Iahestyva CSA naky-
vissa. TWR vastasi: "Joo, kylld". TWR antoi FIN 9801:lle jatkoselvityksen: "Continue ap-
proach as number two, number one, seven three seven, two miles final now”. FIN9801
ilmoitti ndkevansd numero yhden ja jatkavansa ldhestymista. Saatuaan selvityksen
FIN9801 teki lapilaskun ja jatkoi vasempaan laskukierrokseen.

TWR antoi klo 13.26.10 FIN9801:lle selvityksen jatkaa vuorolla kaksi ja ilmoitti, ettd nu-
mero yksi on Piper kolmen mailin loppuosalla. Kone kuittasi selvityksen ja ilmoitti teke-
vansa seuraavaksi “full-stop landingin”. TWR kuittasi sanoman. FIN742X otti radioyh-
teyden TWR:iin klo 13.27.00 noin yhdeks&n mailin etdisyydella kiitotien kynnyksesta ja
ilmoitti olevansa ILS:ssé& 04:lle. Lennonjohtaja kuittasi sanoman ja antoi koneelle ohjeen
jatkaa lahestymistd. TWR kaski OH-PVD:n kaartaa oikealle ja antoi sille SVFR-
selvityksen Malmille. Valittbmasti taman jalkeen klo 13.27.30 lennonjohtaja kaski
FIN9801:ta kaartamaan heti perusosalle. Kone ilmoitti kaartavansa perusosalle seka
nakevansa nyt Piperin.

ARR soitti TWR:lle klo 13.28.00 ja kysyi: "Meinaat sé lykétéa tohon véliin sen, vai?”. TWR
vastasi: 'Kyl sen pitds ehtii siihe”. ARR sanoi, ettei onnistu, koska FIN9801:n ja
FIN742X:n keskindinen etaisyys oli vain kaksi ja puoli mailia. TWR lupasi: "Joo, mé
kddnnén sen pois”. Klo 13.28.20 TWR kéaski: "Finnair niner eight zero one, fly through
the final and join right base zero four”. Klo 13.28.30 TWR sanoi uudelleen: "Finnair niner
eight zero one, join right base zero four now”. FIN9801 kuittasi saamansa maarayksen:
"We are going through now and joining right base runway zero four”.

FIN9801:n lapaistya keskilinjan TWR antoi FIN742X:lle laskuselvityksen klo 13.29.10.
FIN742X kuittasi saamansa selvityksen ja sanoi hetked myéhemmin: "Tuossa meni ATR
poikki finaalin”. TWR kuittasi sanoman: "Joo, nédin meni’”.

Lennonjohtaja teki vaaratilanneilmoituksen ja taytti PHI-kaavakkeen.
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ANALYYSI

Tapahtumat ennen lentoa

FIN 9801:n lento tuli tarpeelliseksi, kun Lentoturvallisuushallinnon lupakirjaosasto myon-
si virheellisesti ohjaajalle ansiolentdjan lupakirjan, hakemuksessa esitetyn liikenne-
lentdjan lupakirjan asemasta.

Lennonjohdon vuoron esimies myonsi lennolle luvan Suomen AIP:n osa 2, EFHK AD
2.2.2 kohta 2. vaatimuksen mukaisesti. Vuoron esimies neuvotteli ennen luvan myonta-
mista lahilennonjohdon kanssa lennon suorittamisen mahdollisuudesta ja tarkisti tieto-
koneen antaman liikenne-ennusteen. Koneen paallikko jatti lennonjohdon vuoron esi-
miehelle lentosuunnitelman puhelimitse. Lentosuunnitelmassa kavivat ilmi kaikki vaa-
dittavat tiedot lennon suorittamiseksi, ainoastaan lennon asemaa VFR/IFR ei erikseen
mainittu. Vuoron esimies syo6tti lentosuunnitelman tietokoneelle ja merkitsi lentokorkeu-
deksi A020.

Lahilennonjohdossa oli miehitettyna kaksi tyOpistetta siten, ettd GND hoiti myds CLD:n
tehtavat. CLD:n tehtdviin kuuluu, Helsingin lennonjohdon yhteistoimintasopimuksen mu-
kaan, reittiselvityksen valittaminen ilma-aluksille. GND tiedusteli FIN9801:Ité rullauksen
aikana: "...riittddks" sulle tuhat jalkaa, vai tarviitko enemmén?”. FIN9801 vastasi: "Tuhat
riittdd”. Neuvoteltuaan lahestymislennonjohdon COR-tydpisteen kanssa, GND antoi FIN
9801.:lle reittiselvityksen: "Selvitys kierrokseen, VFR, tuhat jalkaa”. FIN 9801 luki takaisin
selvityksen mainiten myds sanan. "VFR”. GND ei lukenut koneelle lennonjohtoliuskassa
annettua yksilollistda SSR-koodia 3102. GND korjasi lennonjohtoliuskaan korkeusmer-
kinndksi VFR 1.0 ja siirsi lennonjohtoliuskan seka koneen radioyhteyden TWR:lle.
GND:n selvitykseen liittdmé& korkeusrajoitus perustui Helsingin lennonjohdon yhteistoi-
mintasopimuksen luku 2, kohtaan 2.1.2, VFR-likenne, jonka mukaan TWR johtaa itse-
naisesti liikenteen ylarajana lentokorkeus 1000 ft MSL (merenpinnan ylapuolella). AIP:n
osassa 2, kohta EFHK AD 2.14-1 (VAC) on julkaistu tieto: "VFR-liikenne CTR:ssd MAX
1000 FT MSL, ellei ATC toisin selvita”.

ICAO:n Annex 2, luku 4, kohta 4.1 edellyttaa, ettd /ukuun ottamatta erityis-VFR-lentoja,
VFR-lennot tulee suorittaa siten, ettd ilma-alusta lennetdén, olosuhteissa, joissa néaky-
vyys ja etdisyys pilvistd on sama tai suurempi kuin taulukossa 3-1. Sama maarays on
Suomen lentosdanndissa, luku 4, kohta 4.1. Taulukossa annetut arvot C-ilmatilassa
ovat, etaisyys pilvestd vaakasuoraan 1.5 km ja pystysuoraan 300 m.

ICAO:n Annex 2, luku 4, kohta 4.2 edellyttda edelleen, etta /ukuun ottamatta tapauksia,
Joissa selvitys lennonjohtoelimeltéd on saatu, eivét VFR-lennot saa ldhted tai laskea len-
topaikalle, joka on ldhialueella, eivétkéa tulla lentopaikan ldhiliikenne vyéhykkeelle tai las-
kukierrokseen, kun pilvikorkeus on vdhemmén kuin 450 m (1500 ft) tai ndkyvyys maas-
sa on vdhemmén kuin 5 km. Suomen lentosaannoissa, luku 4, kohta 4.2, maarataan,
ettd VFR-lentoja ei saa suorittaa ldhialueella tai ldhilikennevybhykkeelld pé&ivélla: kun
pilvikorkeus on vdhemmaén kuin 450 m (1500 ft); tai kun ndkyvyys maassa on vdhem-
mén kuin 5 km, ellei lennonjohtoelimeltd ole saatu sitd varten selvitystd (erityis-VFR-
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selvitys). Annetut arvot perustuvat lahtokohtaan, jossa ilma-alus lentdessaan lento-
saantbjen mukaisella minimikorkeudella, 500 ft maan tai veden pinnasta, voi myos sai-
Iyttad maaraetaisyydet pilveen, eli pysya nakdsaaolosuhteissa.

Helsinki-Vantaalla vallitsivat sddolosuhteet, joissa sekd nakyvyys, etta pilvikorkeus olivat
suuremmat kuin annetut minimiarvot. Pilvikorkeus on: 6000 m:n (20 000 ft) korkeuden
alapuolella olevan alimman, enemmén kuin puoli taivasta peittédvan pilvikerroksen ala-
rajan pystysuora etdisyys maasta tai vedestd”. Lennonjohtoyksikko ei nain ollen antanut
erityis-VFR-selvitysta, koska pilvisyys oli vahemman kuin puoli taivasta (sct).

Lentosaantdjen mukaan, luku 2, kohta 2.3.1, ilma-aluksen p&allikké on vastuussa lento-
saantdjen noudattamisesta. Téassa tapauksessa 300 m:n pysty- ja 1500 m:n vaakaetai-
syys pilviin olisi tullut sailyttda. Mikali ohjaaja ei muun selvitykseen liittyvan rajoituksen
mukaisesti toimiessaan pysty sailyttdmaan mainittuja minimietaisyyksia pilviin, tulee ha-
nen ilmoittaa siité lennonjohdolle ja pyytaa vaihtoehtoista selvitystd. GND:n antama kor-
keusrajoitus 1000 ft oli tarkoitettu lennolla noudatettavan korkeuden ylarajaksi, mutta
annettu selvitys tdssa muodossa maarasi lentokorkeudeksi 1000 ft. Noudattaessaan
maarattya lentokorkeutta FIN 9801 joutui aina, lentdessaan pilven alitse, lahemmaksi
kuin valvotussa ilmatilassa vaadittu minimi pystyetaisyys.

Syntynyt virhe johtui seuraavista tekij6ista:

1) Ohjaajat olivat huolimatta annetusta VFR-selvityksestd epavarmoja siita, lentosuun-
nitelmastaan, oliko kyseessa VFR- vai IFR-lento.

2) Ohjaajat eivat tunteneet yhtion 1.7.2000 voimaan tullutta koululento-ohjeistusta,
vaan heilla oli mielikuva, etteivat yhtion maaraykset anna mahdollisuutta lentaa
VFR-lentoa.

3) GND antoi korkeusrajoituksen muodossa: 1000 jalkaa”, eika "ylarajana 1000 jal-

kaa”.
4) Ohjaajat pitivat saamaansa korkeusrajoitusta noudatettavana selvityskorkeustena.

5) Kaytyjen keskustelujen perusteella ohjaajat eivat yleensa tunne lahtevalle IFR-ilma-
alukselle annettavan selvityksen lennonjohdollisia vaatimuksia, kuten minimiselvi-
tyskorkeuksia, selvitysrajaa jne.

Tapahtumat lennon aikana

TWR antoi lahtdluvan yhteydessa FIN9801:lle uuden reittiselvityksen: "Cleared for take-
off runway zero four, to traffic circuit, left turn”. Ohjaaja luki selvityksen takaisin maara-
ysten mukaisesti. FIN9801 suoritti lentoonldahd6n klo 13.17.

ICAO:n Doc 4444:4an perustuvan lennonjohtoselvityksen voimassa oloa koskevan oh-
jeistuksen mukaan lennonjohtoselvitys on voimassa kunnes ilma-alukselle annetaan uu-
si selvitys. Lennonjohtajien ohjeistuksessa, LJKK, luku 1, kohta 9.1.1 todetaan: Kun
vaihtoehtoa lentosuunnitelmaan on esitetty, tulee antaa tdydellinen korjattu selvitys tai
se osa selvityksestd, joka sisédltdd vaihtoehdon. Kyseinen kohta koskee vain pyydetyn
muutoksen selvittamista. Kuitenkin lennonjohtokoulutuksessa on opetettu, etta sitd tulee
noudattaa aina uutta selvitysta annettaessa vaarinkasitysten valttamiseksi.
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Lennonjohtokouluttajien kanssa kaydyt keskustelut ovat vahvistaneet kasityksen, etta
myO6hemmin annettu selvitys kumosi aiemmassa selvityksessa olleen korkeusrajoituk-
sen, LIJKK luku 1, kohta 9.2.1. Ohjaajien kanssa kaydyissa keskusteluissa on ilmennyt,
ettd ohjaajat pitavat nimenomaan Helsinki-Vantaalla GND:n antamaa selvitystd maaraa-
vana, ellei TWR erikseen mainitse, etté selvitykseen tehddan muutos, tai ellei selvitys
ole selvasti aiemmasta poikkeava. Tassd tapauksessa TWR:n lahtdselvityksen:
"Cleared for take-off runway zero four...”, yhteydessa antama reittiselvitysosa: ”...to
traffic circuit, left turn”, oli tarpeeton, koska GND:n antama selvitys oli voimassa. Helsin-
gin lennonjohdon yhteistoimintasopimuksessa TWR:n ei myodskaan edellytetda antavan
reittiselvitysta lahteville kiinteasiipisille ilma-aluksille. TWR tulkitsi GND:n tekeman lius-
kamerkinnan selvitykseksi lahialueelle ylaraja 1000 jalkaa VFR. LIKK:ssa vahvistetuissa
symboleissa ei ole erityista tdhén tapaukseen soveltuvaa liuskamerkintda. TWR halusi
omalla selvityksellaan varmistaa ilma-aluksen lentoradan.

TWR ei huomioinut lahtoselvitystd antaessaan C-ilmatilaluokituksen mukaista porrastus-
tarvetta l&hestymista suorittavien IFR-ilma-alusten ja paikallislennolla olevan VFR-ilma-
aluksen valilla. FIN9801:n kaikkien laskukierrosten aikana siihen vaikuttavana liikentee-
na oli lahestyvia IFR-ilma-aluksia. Vastaava porrastustarve syntyy erittdin usein Helsin-
ki-Vantaalle sijoitetun ladkarihelikopterin, "Medi-Helin”, l[ahtiessa sairaslennolle.

TWR koordinoi puhelimitse ARR:n kanssa FIN9801:n lahestymis- ja Kkiitotien kaytto-
jarjestysta, kun kone oli ensimmaista kertaa myoétatuuliosalla klo 13.19. Kone oli tallin
l[&hestymisvuorolla kolme. TWR antoi ARR:n huomautuksesta FIN9801:lle sen yksilolli-
sen SSR-koodin, jonka jalkeen ARR sai koneesta virallisen tutkatunnistuksen. TWR
antoi FIN9801:lle liikenneilmoituksen vuorolla kaksi olevasta Boeing 737:st&, jonka etai-
syys kiitotien kynnyksesta oli nelja mailia. FIN9801:n ollessa my6tatuulen alussa, TWR
pyysi sitéa ilmoittamaan, kun vuorolla kaksi oleva kone on nékyvissa. Ohjaajat lupasivat
iimoittaa néakdyhteyden.

Hetkea mydhemmin, klo 13.20, ARR soitti puhelimella TWR:lle, pyysi vahvistusta
FIN9801:n sailyttamasta lentokorkeudesta ja kysyi oliko sillda nakdyhteys Boeing
737:aan. TWR vahvisti lentokorkeuden ja ilmoitti virheellisesti, ettd FIN9801:ll& on na-
koyhteys edella lahestyvaan 737:aan. Nain ARR:lle jai virheellinen mielikuva lentonaky-
vyydestda ja porrastuksesta luopumisperusteesta. Lahestymislennonjohdosta ei ole
mahdollisuutta n&kdyhteydella tarkistaa vallitsevia sadolosuhteita, mutta nayttdmonito-
rissa on voimassa oleva ATIS-tiedote.

FIN9801:n ollessa myo6tatuuliosalla, kiitotien 04 kynnyksen tasalla, TWR antoi sille sel-
vityksen: "Continue approach as number two, number one seven three seven, two miles
final now”. FIN9801 vastasi: "Number one in sight, will continue approach”. Molemmat
iima-alukset olivat TWR:n nakyvissa, joten lennonjohtaja ei huomioinut, milta etaisyy-
deltd FIN9801 sai lahestyvan koneen nakyviinsa. Pilven alla nékyvyys myotatuuliosalta
loppuosalle oli auringon haikaisysta johtuen huono. Oppilaan lausunnon mukaan he sai-
vat |ahestyvat koneet nakyviinsa noin kahden mailin etéaisyydelta.

FIN9801:n ollessa kaarrossa perusosalle TWR koordinoi puhelimitse ARR:n kanssa sen
jalkeen seuraavaksi lahestyvan OH-PVD:n jatko-ohjelmaa. Klo 13.22 FIN9801 ilmoitti
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olevansa perusosalla Kiitotielle 04 ja kertoi suorittavansa lapilaskun. TWR Kkuittasi saa-
mansa sanoman ja antoi puoli minuuttia myéhemmin, kun kiitotie oli vapaa, koneelle
selvityksen lapilaskuun, ja selvityksen jatkaa vasempaan kierrokseen.

OH-PVD oli IFR-koululennolla ja tuli ARR:n radiotaajuudelle klo 13.17. ARR vektoroi sita
oikean kautta ILS-lahestymiseen kiitotielle 04. Klo 13.21.30 ARR antoi OH-PVD:lle ohja-
ussuunnaksi 010° ja selvitti sen ILS-lahestymiseen Kkiitotielle 04. ARR koordinoi puheli-
mitse klo 13.21.50 TWR:n kanssa OH-PVD:n jatko-ohjelmaa.

FIN742X oli reittilennolla Varsovasta Helsinkiin ja tuli Helsingin lahestymisalueelle BAL-
Tl:n kautta kohti VOR/DME PVO:ta. Kone tuli ARR:n radiotaajuudelle klo 13.21, jonka
jalkeen ARR aloitti sen vektoroinnin oikean kautta ILS-ldhestymiseen kiitotielle 04. Joh-
tuen OH-PVD:n ja FIN742X:n suuresta nopeuserosta ARR hidasti jalkimmaisen nope-
utta ja jarjesti koneiden valille suurta pitkittaisporrastusta loppuosaa varten. Saman no-
peusluokan koneiden normaalina pitkittaisporrastuksena kiitotien 04 loppuosalla kayte-
tdan yleensa noin neljaa mailia.

TWR oli koordinoinut klo 13.22.50 Malmin lennonjohdon kanssa OH-PVD:n jatkoselvi-
tyksen. Koordinaatio perustui Helsingin lennonjohdon yhteistoimintasopimuksen kohtaan
4.8, jossa TWR:n tydnkuvaan kuuluu etukéteiskoordinointi Malmin TWR:n kanssa.

OH-PVD ilmoittautui TWR:n radiotaajuudella klo 13.23.20 ja ilmoitti etaisyydekseen
DME HEL.:stéa yhdekséan mailia. FIN9801 suoritti samanaikaisesti lapilaskua kiitotielle 04.

FIN9801:n ollessa sivutuuliosalla klo 13.25.40 TWR antoi OH-PVD:lle selvityksen:
"Cleared to low approach runway zero four, one three zero degrees eleven knots and
which after right turn, join right base runway zero four at Malmi special-VFR”. Koneen
kuitasi selvityksen klo. 13.26.00: "Cleared to low pass zero four and to join, to continue
for visually to Malmi, for right base”. TWR Kkorjasi selvityksen: "To left base zero niner”.
Kone kuittasi korjatun selvityksen. TWR ei peruuttanut IFR-lentosuunnitelmaa méaara-
ysten mukaisesti. Valittbmasti taman jalkkeen TWR antoi FIN9801:lle selvityksen:
"Continue as number two, number one is Piper at three miles final now’. FIN9801, joka
oli myodtatuuliosalla ja juuri 1&péissyt kiitotien 15 loppuldhestymislinjan, kuittasi saaman-
sa selvityksen: "Continue as number two, Finnair niner eight zero one, and this will be
full stop landing”. FIN9801 ilmoitti valittdmasti uudella radioyhteydella: "And after this full
stop we like to make one more take off and circuit to land”. TWR kuittasi saamansa sa-
noman.

ARR oli klo 13.25.30 antanut FIN 742X:n ohjaussuunnan 010° ja lahestymisselvityksen
kiitotielle 04. Lennettdva matka kiitotien kynnykselle oli 13 NM. FIN980L1 oli talldin sivu-
tuuliosalla ja OH-PVD oli noin 4,5 NM kiitotien kynnyksesta. FIN742X:lle m&é&ratty nope-
us oli 180 kt ja OH-PVD:n nopeus oli hoin 90 kt.

TWR antoi klo 13.26.10 FIN9801:lle selvityksen. "Continue as number two, number one
is Piper at three miles final now”. FIN9801 kuittasi saamansa selvityksen ja ilmoitti:
”...this will be full-stop landing”. Kone oli my6tatuuliosalla, ja se oli juuri lapaissyt kiitotien
15 loppulédhestymislinjan eik& Piper ollut sen nakyvissa. TWR:IlI4 olivat molemmat ko-



C 14/2000 L

Porrastuksen alitus 7.10.2000 Helsingin lahialueella, loppuosalla kiitotielle 04

neet nakyvissa. Lennonjohtaja sai l&ahestyvien IFR-ilma-alusten valoihin ajoittaisen na-
koyhteyden noin 4-5 NM:n loppuosalla ja jatkuvan nakodyhteyden koneiden tultua pilven
alle noin 3,5 NM:n etéisyydelld kynnyksesta.

FIN742X ilmoitti klo 13.26.30 ARR:lle, ettd se oli ILS:n suuntaséteessa. Koneen etaisyys
oli tutkatallenteen mukaan 11,5 NM Kkiitotien 04 kynnyksesta. ARR suoritti yhteistoimin-
tasopimuksen kohdan 1 mukaisen hand-over toiminnan luovuttaakseen FIN742X:n
TWR:lle. TAman hyvéaksyttya lennon, ARR kaski klo 13.26.50 FIN742X:n ottamaan yh-
teyden TWR:iin. Kone kutsui TWR:a klo 13.27.00 ja ilmoitti olevansa ILS:ssa 04. TWR
kuittasi sanoman ja antoi ohjeen jatkaa lahestymista Kkiitotielle 04. Klo 13.27.30 TWR
kéaski OH-PVD:aa: "Take a right turn now”. OH-PVD vastasi: "Turn right now, Oscar
Victor Delta, kohti Malmia”. TWR kaski véalittdtmasti FIN9801:ta: "Turn base now”.
FIN9801 vastasi: "Turning to base and we have the Piper in sight now”.

T

T3
|- -'. 1.
[ut iy

Mittarildhestymisen suoja-alue

Kuva 2 Tilanne FIN9801:n (A3102) aloittaessa perusosakaarron

FIN9801 aloittaa kaarron perusosalle 1,8 NM:n etdisyydeltd loppuldhestymislinjasta.
FIN742X:n etdisyys kiitotien kynnyksesta 6,6 NM ja FIN980l:std 4,1 NM. OH-PVD
aloittaa kaarron kohti Malmia.

ARR soitti TWR:lle klo 13.28.00: "Meinaat sé& lykétéa tohon véliin sen, vai?”. TWR vastasi:
"Kyl’sen pitds ehtii siihe”. ARR ilmoitti, ettd koneiden keskindinen etéisyys on 2,5 NM,
eikd FIN9801 ehtisi ennen FIN742X:td. Tata ennen TWR:n ja ARR:n valilla ei koordi-
noitu naiden koneiden lahestymisjarjestysta. TWR ilmoitti ryhtyvansa toimenpiteisiin ti-
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lanteen hoitamiseksi ja kaski FIN9801:n jatkaa loppulédhestymislinjan lapi ja liittyd oike-
alle perusosalle 04.

Paattaessaan lahestymisjarjestyksesta ja kaskiessaan FIN9801:n kaartamaan perus-
osalle TWR naki OH-PVD:n ja FIN9801:n koko ajan. FIN742X ei ollut ndkyvissa, joten
lennonjohtaja tarkisti sen paikan TWR:n tutkan nayttolaitteelta.

FIN9801 lapaisi loppuldhestymislinjan 65°.een kulmalla, 500 jalan korkeudella ja 2,9 NM
kiitotien kynnyksesta klo 13.28.50. FIN742X:n etdisyys kiitotien kynnyksesta oli talléin
4,1 NM ja se oli liu'ussa lapi 1100 ft. Koneiden véalinen etaisyys oli talléin 1,2 NM. Konei-
den valinen lyhin etdisyys oli 1,1 NM klo 13.29.15, jolloin FIN9801sailytti 500 ft: korke-
utta ja FIN742X oli liu’ussa lapi 700 jalkaa.

Kuva 3 Koneiden vélinen lyhin etéisyys

FIN9801 lensi lapi loppuldhestymislinjan ja aloitti 1,2 NM:n etdisyydella keskilinjasta
kaarron oikealle liittyakseen oikealle perusosalle. Kone oli saanut selvityksen: ”...join
right base zero four”. Toiminnasta lentopaikalla ja sen laheisyydessa on Suomen lento-
saantdjen luvussa 3, kohdassa 3.2.5 ¢) maaratty: "llma-aluksen on suoritettava kaikki
kaarrot vasemmalle ldhestyessédén laskua varten ja lentoonldhdén jélkeen, ellei ole toi-

sin m&éaratty”.

FIN742X huomautti klo 13.29.20, ettd ATR oli lentéanyt heidan editseen loppuléhestymis-
linjan poikki. TWR totesi ndin tapahtuneen.
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2.3

Tilanteen syntymiseen vaikuttaneet tekijat

Helsinki-Vantaalla VFR-koululennot ovat melko harvinaisia. Liikenteen luonteesta ja
vilkkaudesta johtuen lahilennonjohdolla on erittdin huonot mahdollisuudet sovittaa las-
kukierrosliikenne lahtevan ja lahestyvan IFR-liikenteen joukkoon. C-ilmatilassa VFR-
lento on porrastettava IFR-lentoon. TWR soveltaa vain menetelméporrastuksia. Saate-
kijoistd johtuen mahdollisuus porrastusten pienentdmiseen nakoyhteyteen perustuen ei
aina ole mahdollista. Tapauksen sattuessa lentonakyvyys myétatuuliosalta loppuosalle
oli rajoittunut johtuen pilvisyydesta, auringon asemasta ja FIN9801:n lentdmisesta |&-
hella pilven alarajaa.

Lahilennonjohto antoi FIN9801:lle selvityksen laskukierrokseen. Tamén selvityksen mu-
kaisesti ilma-alus saa lentaa tayden laskukierroksen kiitotien kynnykselle asti ja liittya
uudelleen laskukierrokseen, mikéli selvitysta kiitotien kayttoon ei ole saatu. Antaessaan
kyseisen selvityksen l&hilennonjohto ei huomioinut porrastustarvetta VFR-ilma-aluksen
ja lahestymista suorittavien IFR-ilma-alusten valilla.

Helsingin lennonjohtoon on tehty yhteistoimintasopimus, jonka mukaan TWR vastaa it-
sendisesti liikenteesta alle 1000 ft MSL ja porrastaa VFR-likenteen IFR-liikenteeseen.
Vastaavanlainen yhteistoimintasopimus on tehty myos yhteistoimintakentille (EFKU,
EFRO ja EFTP). Niilla sovelletaan kyseista kohtaa kuitenkin siten, etta lahestymistutka
johtaa laskukierroksessa olevaa liikennetta ja vastaa paasaantoisesti sen ja lahestyvan
IFR-ilma-aluksen porrastamisesta. Lahilennonjohto hoitaa itsendisesti lahialueelta pois-
tuvan VFR-ilma-aluksen porrastamisen.

Helsinki-Vantaalla vallitsevan paikallisen tavan mukaan ARR selvittdé tulevan IFR-ilma-
aluksen lahestymiseen itsendisesti, ilman eri koordinaatiota TWR:iin ennen hand-over
toimintaa. Tiedot liikenteesta ovat kuitenkin tutkanayttomonitorilla TWR:n kaytettavissa.
Tutkanayttémonitoria ei saa llmailulaitoksen ATS-ohje ja maardays, RAC 50: mukaan
kayttaa ilma-alusten porrastamiseen. Suurimmalla osalla lahilennonjohtajia ei ole tutka-
kelpuutusta eikd -koulutusta, joten heiddn kykynsa hyodyntdd “abel-tietoa” on rajoitet-
tua.

TWR koordinoi lahestymisjarjestystd ARR:n kanssa FIN9801:n ollessa ensimmaéisella
laskukierroksella, mutta ei toisella laskukierroksella. ARR ei seurannut aktiivisesti
FIN9801:n toimintaa, koska kone oli lahilennonjohdon vastuualueella ja yhteistoiminta-
sopimuksen mukaan myds taman vastuulla.

FIN9801:n ollessa toisella laskukierroksella ARR johti kahta l&ahestyvaa IFR-ilma-alusta
ILS-lahestymisiin. Koneiden suuresta nopeuserosta johtuen ARR jarjesti niiden valille
pitkédn valimatkan. TWR totesi valimatkan ja arvioi FIN9801:n voivan laskeutua néaiden
koneiden valissa. Lennonjohtaja ei kuitenkaan huomioinut lentoratojen pituuksia ja ko-
neiden nopeuseroja. ARR:n huomautettua syntyvasta tilanteesta TWR kaski FIN9801:n
lentaa lapi loppuldhestymislinjan ja liittya oikealle perusosalle 04. Lennonjohtaja ei ha-
lunnut aiheuttaa reittikoneelle ylosvetoa paikallislennolla olevan koulukoneen vuoksi.
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3.1
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lima-alusten ohjaajilla ja lennonjohtajilla oli voimassa olevat vaadittavat lupakirjat ja
kelpuutukset.

lima-alusten lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

lima-alukset oli varustettu yhteentdrmaysvaarasta varoittavalla jarjestelmalla
(TCAS),mutta laitteet eivat antaneet varoituksia johtuen matalasta lentokorkeudesta.

TWR-lennonjohtaja ei huomioinut VFR- ja IFR-ilma-alusten valista porrastustarvetta.
lima-alukset lensivét lennonjohdon selvitysten ja ohjeiden mukaisesti.
Helsinki-Vantaalla vallitsi VMC, mutta ilma-alukset lensivat IMC:ssa.

FIN9801:n ohjaajat olivat epavarmoja siitd, lensivatkd he IFR- vai VFR-lento-
saantbjen mukaan, vaikka he olivat hyvéaksyneet VFR-selvityksen.

TWR kaski FIN9801:n kaantymaan perusosalle, kun OH-PVD aloitti ylosvedon ja
kaarron oikealle.

ARR huomasi syntyvan tilanteen ja kiinnitti TWR:n huomion FIN9801:n ja FIN742X:n
valiseen etaisyyteen.

TWR kaski FIN9801:n lentaa lapi loppuldhestymislinjan ja liittya oikealle perusosalle
04.

FIN9801:n ohjaajat eivat nahneet FIN742X:4 ennen lentoratojen leikkaamista.

FIN742X:n ohjaajat nakivat FIN9801:n, kun se lapaisi loppuldhestymislinjan 1,2
NM:n etaisyydella heidan edestaan.

Koneiden valinen pienin etédisyys oli 1,1 NM. FIN742X ja FIN 9801 olivat samalla
korkeudella.

Lennonjohtaja ei antanut kummallekaan koneelle liikenneilmoitusta eik& varoittanut
niita syntyvasta tilanteesta.

FIN742X:n paallikko teki ilmoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta.

FIN9801:n paallikkd ei tehnyt vaaratilanneilmoitusta, koska h&n ei havainnut vaara-
tilannetta.

TWR-lennonjohtaja teki ilmoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta,
ja PHI-ilmoituksen.

Helsinki-Vantaan lentoasema on ryhtynyt toimenpiteisiin vastaavanlaisten tapausten
valttamiseksi tulevaisuudessa mm. lisaamalla mittarilahestymisen suoja-alueen rajat
tutkan karttapohijiin.
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3.2 Tapahtuman syy

Vaaratilanteen syyna oli C-ilmatilan vaatiman porrastustarpeen huomioimatta jattdminen
sekd TWR-lennonjohtajan arviointivirhe hanen paattaessaan koneiden vélisesta lahes-
tymisjarjestyksesta.

4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Finnair Oyj:n tulisi varmistaa, tyyppikouluttajat tuntevat yhtién Training Operations Ma-
nualin ohjeistuksen ja VFR-lentosaannot.

Helsinki 19.2.2001

Jussi Haila Erkki Rissanen
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