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ALKULAUSE

Torstaina 30.paivand marraskuuta 2000 klo 17.50 suomen aikaa tapahtui Kuopion lentoaseman
kiitotien 15 loppuléahestymislinjalla noin 18 km loppuosalla lentoturvallisuutta vaarantava tilanne,
jossa Puolustusministerion omistamat ja limavoimien kayttamat F-18 Hornet havittdjat HN-408 ja
HN-428 ohittivat toisensa niin lahelta toisiaan, ettéd porrastusminimit alittuivat. Koneet olivat pa-
laamassa kotitukikohtaansa limavoimien Lepakko-lentoharjoituksesta ja kayttivat kutsumerkkeja
S-26 (HN-428) ja T-21 (HN-408). Lahimmilld&n ilma-alusten vélinen sivuttaisetaisyys oli HN-
koneiden tehtavanpurkulaitteiston tallenteiden mukaan 1500 metria korkeuseron ollessa 240 met-
ria. Molemmissa koneissa oli ohjaajana yksi llmavoimien lentoupseeri.

Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti 7.12.2000 paatoksellddn n:o C 18/2000 L virkamiestutkin-
nan tapauksen johdosta. Tutkijoiksi nimitettiin suostumuksensa mukaisesti Onnettomuustutkinta-
keskuksen asiantuntijat, likennelentgja Olli Kivinen ja kapteeni Marko Lassila.

Tutkijat aloittivat tydnsa 7.12.2000. Asianosaisia kuultiin tapahtumasta 19.- 29.12.2000.

Tutkijat saivat kayttoonsa Kuopion lahestymistutkan (TAR) tutkatiedot, joiden perusteella voitiin
maarittdd mm. koneiden reitit, lentokorkeudet seka sivuttaisetaisyydet. Tutkinnassa kaytettiin hy-
vaksi myods HN-428:n ja HN-408:n tietokoneiden muistiyksikéiden (MU) tietoja tilanteen jaljittelys-
sa. Tapahtumat jaljiteltiin kolmiulotteiseksi animaatioksi llmavoimien tehtavanpurkujarjestelman
(MUTACTS) avulla.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin 1.5.2001 onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen
(79/1996) mukaiselle lausunnolle limailulaitokselle ja lisdksi llmavoimien Esikunnalle. Lausunnot
vastaanotettiin 13.6.2001 mennessad. Kuopion lentoaseman lausunto on tutkintaselostuksen liit-
teend. Tutkinta paattyi 15.7.2001.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Alkutapahtumat

lImavoimat jarjesti lentoharjoituksen Lepakko 27.-30.11.2000. Harjoituksen toiminta-alue
oli pohjanmaalla Kauhavan itapuolella, missa ilmavoimien lento-osastot harjoittelivat
yblentotoimintaa Hornet -havittgjilla. Vaaratilanteen aiheuttanut lento ajoittui harjoituksen
viimeiseen lentokierrokseen ja erityisesti sen paluuvaiheeseen Rissalan lentotukikoh-
taan.

Jyvaskylastd Kuopioon lahteneen Hornet -osaston miehist6 oli tehnyt lentoja koskevat
lentosuunnitelmat tapahtumapéivana 30.11.2000 Jyvéaskylan lentoaseman lennonneu-
vontaan. Lentosuunnitelmissa arvioiduiksi lahtdajoiksi oli merkitty S-25/26 kello 16.50, T-
21/22 kello 17.00 ja T-23/24 kello 17.00 Suomen aikaa (SA) . limoitettujen lentoaikojen
mukaisesti koneiden arvioitu saapumisaika Kuopioon oli kello 18.10. Lentoonlahdot ta-
pahtuivat kello 16.55 — 17.02 valisena aikana. HN -lentokoulutusohjelmien HNS ja HNK
mukaiset lentotehtavat suoritettiin taistelujohdon johtamina Jyvaskylan pohjoispuolella.
Taistelunjohtaja luovutti lentotehtdvan suorituksen jalkeen paluulennon aloittaneet ko-
neet pareittain Tampereen aluelennonjohdolle (ACC EFES), joka edelleen siirsi parit
Kuopion lahestymislennonjohdon (APP EFKU) vastuulle Kuopion l&hestymisalueen
(TMA) sivurajan ylityksen yhteydessa. lima-alukset aloittivat radioliikenneyhteyden Kuo-
pion lahestymislennonjohdossa tydskennelleen tutkalennonjohtajan kanssa APP:n taa-
juudella ACC EFES:n antamien ohjeiden mukaisesti. L&hestymisjarjestyksessa ensim-
maisen koneen, S-25:n, radioyhteys APP:n vdlilla alkoi kello 17.40.40.

Tapahtumat ennen vaaratilannetta

Kello 17.36.10 Kuopion tutkalennonjohtaja vastaanotti puhelun ACC EFES:Ita. Aluelen-
nonjohto ilmoitti saapuvan liikenteen tulojarjestyksen seké selvityskorkeuden. Puhelun
kestoaika oli noin 2 minuuttia. ACC maaritti tulojarjestyksessa ensimmaiseksi pariksi S-
25/26, jonka jalkeen T-21/22. Selvityskorkeudeksi molemmille pareille ACC ilmoitti len-
topinnan 100 (3050 m). APP pyysi ACC:a laittamaan molemmat parit "samoille nopeuk-
sille”, johon ACC vastasi "Ne on hitaampia ndmaé jalkimméiset”. APP ilmaisi viela kerran
huolensa parien vélisestd nopeuserosta sanomalla "Ahaa, no sitten joo, kunhan vaan
sitten eivat missdéan vaiheessa rupea kirimdén niin...". Puhelun sisaltd oli osittain epa-
maardinen viimeisen saapuvan parin T-23/24 osalta, joten ACC ilmoitti APP:lle "Miné&
soitan, kun mind tieddn enemmaéan”.

Em. puhelun aikana kello 17.36.30 ilmavoimien Piper Chieftain, kutsumerkki K-79, aloitti
radioyhteyden avauskutsulla APP:lle. K-79 oli reittilennolla Jyvaskylasta Kuopioon lento-
vaylalla T81. Lopetettuaan puhelun ACC:n kanssa tutkalennonjohtaja ilmoitti tutkayhtey-
destd K-79:lle ja luki tuloselvityksen em. ilma-alukselle. Selvitys oli kohti VOR/DME
VEHKAA, lentopinta 70 (2150 m), odota johtamista VOR/DME l&hestymiselle kiitotie 15
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oikean kautta. Lahestymisvuoroksi maéritettiin vuoro viisi sanonnalla "tuolta ndyttdé lan-
nen suunnasta taistelunjohdosta olevan tulossa pois, ettd vuoro on sitten varmaan vaik-
ka sanotaan viisi télld hetkelld". K -79 kuittasi saamansa sanoman takaisinlukemalla.

Kello 17.39.00 ACC saoitti ja ilmoitti T-23/24 olevan tulossa pois harjoitusalueelta. APP
vastasi "Ahaa, se kiva, kaikki samaan syssyyn". ACC Kkertoi rajoittavansa T-23/24:n no-
peutta, koska ne olivat viimeisind. APP oli samaa mieltd nopeuden rajoittamisesta, vii-
taten lahestymisalueen (TMA) pienuuteen. Selvityskorkeudeksi ACC maéaritti lentopin-
nan 3050 m (FL 100) ja lentoreitiksi kohti VOR/DME VEHKAA.

Lahilennonjohtaja TWR EFKU soitti APP:lle kello 17.39.20 todettuaan liikennetilanteen
lennonjohtotornissa sijaitsevalta lahestymisaluetutkan (TAR) tutkanaytttlaitteelta. TWR
totesi, ettéa "Siihen niitd tulee kauhea I4j4". APP vastasi, ettd "Nyt ne tulee, kaikki tulee
jossain jérjestyksessd, sopiiko, mind heittelen...". TWR lupasi seurata lahestymisjarjes-
tysta nayttolaitteelta, kun han totesi "Heittele toki, mind katselen tdéltd". Tassa vaihees-
sa, kun radioyhteyttd saapuvaan sotilasilma-alusosastoon ei vield ollut, ei APP voinut
maarittad TWR:lle laskeutuuko em. lento-osasto yksitellen vai tiiviissa lentomuodossa
pareittain.

S-25/26 ottivat yhteyden APP:en kello 17.40.40 ja kertoivat séilyttdvanséa lentopintaa
4550 m (FL 150) +/- 150 m, etaisyys VOR/DME VEHKAA:lta 46 km. S-26 pyysi parille
aikanaan tutkahajotusta. APP selvitti S-25:n alaspdin lentopinnalle 3050 m (FL100) ja
kaski S-26:n jaada lentopinnalle 4550 m (FL 150).

Taman jalkeen kello 17.41.00 ACC EFES soitti uudelleen APP:lle ja ilmoitti, ettd Sakarin
alaspéin otto unohtui. Asialla ei ollut merkitysta APP:n toimintaan. Toisena asiana ACC
kertoi, ettd tulojarjestyksessa viimeinen pari S-23/24 ei halunnut hidastella ja se oli kas-
ketty lentamaan ohjaussuuntaan 180°. Pari tulisi "védhédn etelampad" toisten (T-21/22)
peraan.

Vaaratilanne

Kello 17.41.20 APP kysyi S-25:Itd parin sisaista lahestymisjarjestysta. Tutkalennonjoh-
taja hajotti lahestyvan parin myétatuuliosalle tultaessa yli 20 kilometrin etéisyydellda Kuo-
pion kentasta. Parin johtokoneena toiminut S-25 lahestyi ensin ja sen peraan S-26. Kun
S-26 vektoroitiin myo6tatuuliosalle, se aloitti laskeutumisen 1000 m:iin maanopeuden ol-
lessa 750 km/h. Kello 17.43.20 S-25 lensi ohjaussuunnalla 360° liukuen 550 m korkeu-
teen. Saman aikaisesti S-26 sailytti ohjaussuuntaa 330° APP:n antamien ohjeiden mu-
kaisesti.

Tulojarjestyksessa seuraava pari, T-21/22, ilmoittautui APP:n taajuudella kello 17.43.40.
T-21 kertoi olevansa liv'ussa 5840 m korkeudella seké pyysi parille aikanaan tutkahajo-
tusta. APP kaski T-21/22:n kaartamaan ohjaussuuntaan 020° ja laskeutumaan lentopin-
nalle 3050 m. APP ilmaisi myds aikomuksensa vektoroida pari [ahestymiseen kiitotielle
15 oikean kautta lahestymisvuorolla 3 ja 4.
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Kello 17.44.10 APP kaarratti S-25:n ohjaussuuntaan 120° ja selvitti sen VOR/DME-
lahestymiseen kiitotie 15. S-25:n etaisyys kosketuskohdasta oli talléin 11 nm (20 km). S-
25 kuittasi sanoman lukemalla takaisin ja hetked myohemmin ilmoitti olevansa loppula-
hestymislinjalla. Koneen maanopeus oli talléin 530 km/h.

Valittomasti taman jalkeen APP kaarratti S-26:n perusosalle ohjaussuuntaan 060° ja
selvitti sen laskeutumaan 550 m:iin. Perusosalla koneen maanopeus oli 650 km/h ja
korkeus 550 m. Kello 17.45.00 APP korjasi K-79:n ldhestymisvuoroksi seitseman, jonka
jalkeen S-26 sai kaskyn kaartaa oikealle ohjaussuuntaan 120° sek&d selvityksen
VOR/DME l&hestymiseen kiitotie 15. S-26 kuittasi sanoman takaisinlukemalla. Koneen
etaisyys kosketuskohdasta oli talléin 15 nm (28 km) ja maanopeus 670 km/h.

Kello 17.45.30 APP hajotti lahestymisjarjestyksessa seuraavan parin, T-21/22, laskua
varten. T-21 sai kaskyn sailyttaa nykyinen ohjaussuunta 020° ja laskeutua 1000 m:iin. T-
22 kaarratettiin ohjaussuuntaan 330° ja kaskettiin saavutettuaan sailyttaa 3050 m. K-79
sai myos kaskyn kaartaa vasempaan ohjaussuuntaan 330°.

Kello 17.46.00 APP k&ski S-25:n ottaa yhteyden torniin (TWR EFKU). S-25 oli tuolloin
loppuléhestymislinjalla 6 nm (11 km) etdisyydella kosketuskohdasta. Koneen maanope-
us oli 240 km/h. Valittomasti taman jalkeen tulojarjestyksessa viimeinen pari, T-23/24,
aloitti radioyhteyden APP:n kanssa. APP kéaski parin lentda ohjaussuuntaan 330° ja
saavutettuaan sailyttda 3050 m lentokorkeus. APP ilmoitti myds aikeensa vektoroida
koneet l[ahestymiseen kiitotielle 15 seka varmisti parin lentomuodon laskeutumisessa.

Kello 17.46.40 APP kaarratti T-21:n oikealle ohjaussuuntaan 060° ja kaski sen laskeutua
550 m:iin. T-21 luki saamansa lennonjohtoselvityksen takaisin. Samanaikaisesti APP
huomasi S-26:n saavuttavan lahestymisjarjestyksessa ensimmaista ilma-alusta S-25:ta.
APP kaski S-26:n hidastaa, jonka S-26 kuittasi sanomalla "Sierra 26, linjalla ja hidastuu
telinenopeuteen”. APP Kkuittasi sanoman, jonka jalkeen S-26 ilmoitti "Kohta merkki si-
sdéan".

Kello 17.47.20 APP havaitsi S-26:n saavuttavan yha S-25:t4, joten tilanteeseen taytyi
puuttua. APP keskeytti S-26:n lahestymisen ja ilmoitti vektoroivansa sen uudelleen l&-
hestymiseen sanomalla "S-26, saavutat edellisen, aloita kaarto vasempaan ohjaus-
suuntaan 360°, vektorit uudelleen VOR/DME ldhestymiseen, kKiitotie 15". S-26 vastasi,
ettd "Okay, merkilld 550, ldhti vasen kaarto, telineet alhaalla". APP Kkuittasi sanoman S-
26:n kutsumerkilla. S-26 aloitti kaarron laskuteline alhaalla 45° kallistuskulmalla, joka on
selvasti mittarikaartoa (3°/sek) jyrkempi, eika pysayttanyt kaartoa pohjoiseen 360°, vaan
jatkoi kaartoa aina suuntaan 270°.

Kello 17.47.30 APP kaarratti T-21:n ohjaussuuntaan 120° ja selvitti VOR/DME lahesty-
miseen kiitotielle 15. T-21 kuittasi selvityksen takaisinlukemalla. Valittbmasti taman jal-
keen APP kaarratti T-22:n ohjaussuuntaan 110° ja kaski sen laskeutua 550 m:iin, kun
valmista. T-22 kuittasi sanoman. Seuraavaksi APP pyysi T-23:a hidastamaan nopeuden
500 km/h:ssa seka laskeutumaan 1000 m:iin. T-23 halusi kuitenkin sailyttdd suuremman
nopeuden ja kuittasi "1000:teen 998:lla, T-23, ja jos mitenkdén sopii niin séilytetddn ta-
méd kuusi ja puoli”.
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Kello 17.48.10 APP kaski S-26:n nousta 1000 m:iin ja vahvisti aikaisemmin annetun
ohjaussuunnan sanomalla "Sinulla oli suunta 360°", jolloin S-26 huomasi suunnan ole-
van virheellinen ja aloitti oikean kaarron kohti pohjoista 360°. APP oli aikaisemmin ha-
vainnut tutkanayttolaitteelta S-26:n kaartavan vasempaan ja sanoi S-26:lle "Jatka va-
senta kaartoa, jouduta 1000 m:iin", ettei se kaartaisi seuraavaa lahestyvaa ilma-alusta,
T-21, vastaan. Lennonpurkulaitteiston (MUTACTS) mukaan S-26 kaartoi kuitenkin oike-
an kautta ohjaussuuntaan 360° ja aloitti kaarron aikana nousun seka ilmoitti "Minulla on
telineet ulkona eli timd nousee aika hitaasti”. S-26 valitsi laskutelineet ylés nousun ai-
kana 750 m:n korkeudella, jonka jalkeen pystynopeus kasvoi.

Kello 17.48.30 APP kaarratti T-21:n sivuun kaskemalla "T-21, vélittémésti oikealle ohja-
ussuuntaan 060°". Koska kaarron suunta annettuun ohjaussuuntaan 060° nahden ei ol-
lut looginen, T-21 sanoi "Vahvista oikealle". APP Kkorjasi ohjaussuunnan sanomalla
"240°", johon T-21 vastasi "21, mddrdsuunta”. Ohitushetkella T-21:n ja S-26:n lento-
suunnat olivat lahes vastakkaiset ja etdisyys lennonpurkulaitteiston (MUTACTS) mu-
kaan pienimmilladn 1,5 km. Tall6in korkeusero oli 240 metria. Kummankaan koneen
ohjaajat eivéat havainneet toisiaan. EFKU TAR -tutkan vaakasuora tutkaporrastusminimi
on 5,6 km (3 nm). Vastaavasti korkeusporrastusminimi on 300 m.

Porrastusalituksen jalkeen kello 17.55.10 TWR ja APP olivat puhelinyhteydessa. Kes-
kustelussa APP totesi tapahtuneen sanomalla "Siind ei olisi voinut paljon ldhempéné
kdyda...”. APP pyysi TWR:n sanomaan S-26:lle, etta soittaa laskun jalkeen ja lisési "Niin
soittaa tédnne tutkalle elikka pitdd tehda raportti vahintdén".

Raportointi

Vaaratilanteen jalkeen T-26:n ohjaaja laati ilmailuviranomaisen edellyttdman ilmoituksen
ilma-alusten yhteentdérmaysvaarasta seka ilmavoimien hairidilmoituksen (HI). APP tut-
kalennonjohtaja teki vastaavasti ilmailuviranomaiselle ilmoituksen lentoturvallisuutta
vaarantaneesta tapauksesta ja laati poikkeama- ja havaintoilmoituksen (PHI) ilmailulai-
toksen Lennonvarmistusosastolle. Lennonjohdon paivékirjaan oli tehty merkinta tapah-
tuneesta.

Molemmat osapuolet raportoivat tapahtumasta oikein ja annettujen ohjeiden mukaisesti.

Perustiedot

lIma-alukset

S-26:

Rekisteritunnus: HN-428

Omistaja: Puolustusministerio

Kayttaja: lImavoimat/Karjalan Lennosto
Tyyppi: F-18C Hornet
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T-21:

Rekisteritunnus: HN-408

Omistaja: Puolustusministerio

Kayttaja: lImavoimat/Karjalan Lennosto
Tyyppi: F18C Hornet

Saatujen selvitysten perusteella molemmat ilma-alukset olivat lento- ja tehtavékelpoisia.

Lennon tyyppi

Sotilaslentotoimintaa.

Henkildmaara

Molemmissa koneissa (HN-428 ja HN-408) oli yksi ohjaaja. Tapahtuma ei aiheuttanut
henkildvahinkoja.

IIma-aluksen vauriot

lIma-aluksille ei aiheutunut vaurioita.

IIma-alusten henkildsto

S-26:n miehisto:
Ohjaaja, mies, 26 v, sotilaslentdjan tutkinto ja tyyppikelpuutus olivat voimassa

T-21:n miehisto:
Ohjaaja, mies, 33 v, sotilaslentdjan tutkinto ja tyyppikelpuutus olivat voimassa.

Lennonjohtohenkil6sto
Kuopion lennonjohto oli miehitetty vuorolistan mukaisesti.

Lahilennonjohtaja:

Lennonjohtaja, mies, 28 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 20.09.2002 saakka. Voi-
massa olevat lennonjohtokelpuutukset EFKU TWR/APP. Tydvuorolistan mukainen ty6-
vuoro oli alkanut kello 13.45 ja paattyi kello 21.00.

Tutkalennonjohtaja:

Lennonjohtaja, nainen, 34 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 19.06.2002 saakka.
Voimassa olevat lennonjohtokelpuutukset EFKU TWR/APP/TAR ja PAR. Tydvuorolistan
mukainen tyévuoro oli alkanut kello 13.45 ja paattyi kello 21.00.
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Saa

Saatila Kuopion lentoasemalla 30.11.2000 klo 1520 UTC. Tuuli 130° 05 solmua, tuulen
vaihteluvali 090° - 170° , nakyvyys yli 10 km, pilvet SCT 1500 jalkaa (450 m) sekd BKN
8000 jalkaa (2400 m), lampétila +1° C, kastepiste -1° C, ilmanpaine 1010 hPa QNH.

Saatilalla ei ollut merkitysta tapahtumien kulkuun.

Tutkimukset

Asianosaisten kuulemisen ja radionauhojen purkamisen lisdksi tutkinnassa on analy-
soitu Kuopion lahestymisaluetutkan (TAR) seka toisiovalvontatutkan (SSR) tutkatallen-
teet. Lisaksi tutkijoilla on ollut kaytéssa Hornettien lennonrekisterdintilaitteiden tapahtu-
maa koskevat tiedostot.

Vaaratilannepaikka

Vaaratilannepaikka sijaitsi 16 kilometrid Kuopion lentoasemasta luoteeseen Kuopion la-
hestymisalueella (TMA) noin 550 m korkeudella. Paikan koordinaatit ovat 63° 08" 28" N,
27°41 117 E.

Suunnistuslaitteet

Kuopion lentoaseman ja lahestymisalueen suunnistus- ja lahestymislaitteista ei ollut ta-
pahtuma-aikana voimassa olevia vika-ilmoituksia. Tutkijoiden tietoon ei ole tullut mitaan
laitevikoja tai toimintahairioitd, jotka olisivat voineet vaikuttaa tapahtumaan.

limavoimilta saatujen ilmoitusten mukaan tapahtumaan liittyvat koneet HN-428 ja HN-
408 olivat lento- ja tehtavéakelpoisia.

Puhelin- ja radiolikenne seka tutkatallenteet

Tutkijoiden kayttssa oli limavoimien tutkatallennusjarjestelma. Jarjestelmé tallentaa
mm. Kuopion l&hestymisaluetutkan (TAR) ja toisiovalvontatutkan (SSR) maalitiedot.

Tutkatallenteiden ja Hornettien lennonrekisterdintilaitteiden perusteella voitiin maarittaa
ilma-alusten lentoradat seka niiden véliset pienimmat sivuttaisetaisyydet ja korkeuserot.

Lennonrekisterdintilaitteet ja tuulilasinayton (HUD) videotallenne

HN-428:n ja HN-408:n lennonrekisterodintijarjestelmat Flight Incident Recorder And Mo-
nitoring System (FIRAMS) rekister6i lennon tapahtumat koneen Memory Unit:iin (MU).

Koneisiin tallentuneet tapahtumahetken tiedot paikan, lentonopeuden, lentokorkeuden ja
asentotietojen osalta purettiin ja analysoitiin lentokoulutukseen liittyvalla MU:n tietoja
kayttavalla tehtavanpurkulaitteistolla (MUTACTS). Tehtavanpurkulaitteiston ja TAR -
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tutkatallenteen tietojen perusteella maaritettiin koneiden vélinen pienin sivuttaisetaisyys
1500 metriksi ja korkeusero 240 metriksi.

Hornetin tuulilasindytén (HUD) videojarjestelma tallentaa seka naytotlle heijastettavan
tiedon ettd koneen aseakselin suunnassa olevan maiseman. Liséksi nauhalle tallentuu
aani-informaatio sisdpuhelinjarjestelmésta ja ulkoinen radioliikenne. Tutkijoilla oli mo-
lempien koneiden nauhoite kaytdssaan. Nauhoitteet olivat lisdvarmistuksena tutkimuk-
sessa nopeuksien, korkeuksien ja radioliikenteen todentamisessa. Koneiden asemasta
ja yo6-olosuhteista johtuen koneet eivat nay HUD —tallenteissa.

Organisaatiot

Tutkijoiden saamien tietojen mukaan Kuopion lentoaseman ATC-henkildstélla oli ollut
mielikuva, etté Lepakko-lentoharjoitukseen osallistuneet Karjalan lennoston ilma-alukset
saapuisivat Kuopioon virka-ajan puitteissa. lima-alukset saapuivat kuitenkin virka-ajan
paattymisen kello 16.00 jalkeen. Tapahtumapaivana 30.11.2000 Kuopion lahestymis-
lennonjohdossa tydskenteli kaksi tutkalennonjohtajaa, joista toisen vuoro paattyi kello
15.45 eli ennen ko. iima-alusten saapumista. Kuopion lentoaseman lennonjohdon paalli-
kon kanssa kaydyissa keskusteluissa ilmeni, ettd tydvuoroja on mahdollista muuttaa
lennonjohdon miehityksen vahvistamiseksi, jos liikennetilanne niin edellyttaa.

Kyseessa oleva lento-osasto oli tehnyt vaadittavat lentosuunnitelmat asianmukaisesti ja
esittanyt ne limailulaitoksen maaraysten mukaisesti vahintaan 60 minuuttia ennen lah-
toa. Muita ilmoituksia lennonjohdolle ei ollut tehty, eika niitd mydskaan voimassa olevien
maaraysten mukaan vaadittu.
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2.1

ANALYYSI

Tapahtuman analyysi

ACC ilmoitti APP:lle puhelimitse saapuvan liikenteen tulojarjestyksen seka selvityskor-
keudet. APP ilmaisi huolensa Hornet -parien mahdollisista nopeuseroista ja pyysi ACC:a
rajoittamaan koneiden nopeuksia laittamalla ne "Samoille nopeuksille”. ACC kertoi, etta
"Ne on hitaampia ndmd jalkimmadiset”, johon APP vastasi "Ahaa, no sitten joo, kunhan
vaan sitten eivdt missddn vaiheessa rupea kirimddn niin...”. Keskustelusta voidaan
paatelld, ettd APP saati ilma-alusten keskindista nopeuseroa tutkajohtamisen helpotta-
miseksi seka vektorointitarpeen vahentdmiseksi. lima-aluksia ei kuitenkaan pyydetty
sdilyttamaan erikseen maarattya, esim. mittarinopeutta (IAS).

Kuopion lentoaseman erikoismaarayskokoelmassa (KOULEM), joka on sotilasilmailuvi-
ranomaisen sotilasilma-aluksille ja kyseiselle lentopaikalle laatima ma&arayskokoelma.
Sen kohdassa 2.6 maarataan, ettda paluulennolla (IFR) olevan havittgjan tulee sailyttéaa
mittarinopeutta 550 km/h. Lentosdanndisséa (luku 3 Yleiset sdadnnét, kohta 3.9.3 Nope-
uksien rajoittaminen) edellytetdan, ettd sotilasiimailussa on noudatettava ilmavoimien
komentajan vahvistamia maarayksia nopeuksien rajoittamisesta. Saapuessaan Kuopion
lahestymisalueelle Hornet -osaston maanopeus oli 900 - 1030 km/h. Kyseinen maano-
peus vastaa lentopinnalla 3050 m mittarinopeutta 790 — 920 km/h tyyniolosuhteissa.

Paluulennolla olevan ilma-aluksen mittarinopeutta on rajoitettu muiden tukikohtien
LEM:issa tietylla etdisyydelld tukikohdasta (esim. Pirkkala 30 km, Rovaniemi 37 km).

Yhteistoiminta aluelennonjohdon ja lahestymislennonjohdon valilla tapahtui voimassa
olevien ohjeistusten ja maaraysten mukaisesti. Hornet -parien valilla sovellettiin tutka-
porrastusta, eivatka parien valiset etaisyydet olleet vaakasuoraa tutkaporrastusminimia
(5 nm) pienempid. Tutkalennonjohtovastuun ja radioyhteyden siirto suoritettiin niin, etta
se mahdollisti keskeytymattéman tutkapalvelun.

APP:n suorittama tutkavektorointi sekd Hornet -parien hajottaminen laskua varten ta-
pahtui Lennonjohtajan kéasikirjassa (LJKK) mainittujen méaaraysten ja ohjeiden mukai-
sesti lukuunottamatta sitd, ettéd osaston ilma-aluksille ei ilmoitettu, kun porrastus yksit-
taisten ilma-alusten valilla oli aikaansaatu. Tama tulee ilmaista sanonnalla "tutkayhteys”
tai "tunnistettu”, jonka jalkeen osaston ilma-aluksia k&sitellda&n kuten yksittaisia ilma-
aluksia.

Lahilennonjohtaja TWR EFKU soitti APP:lle kello 17.39.20 todettuaan liikennetilanteen
lennonjohtotornissa sijaitsevalta l&hestymisaluetutkan (TAR) tutkanaytt6laitteelta. TWR
totesi, ettd "Siihen niitd tulee kauhea Idjd". APP vastasi, ettd "Nyt ne tulee, kaikki tulee
Jossain jérjestyksessd, sopiiko, mind heittelen...”. TWR lupasi seurata lahestymisjarjes-
tysta nayttolaitteelta sanomalla "Heittele toki, minéd katselen tdélta". Yksikodiden valisesta
keskustelusta voidaan todeta, ettda TWR EFKU tukeutui lahilennonjohdossa sijaitsevan
TAR —tutkan tutkanayttolaitteen informaatioon tulevasta liikkenteesta. TWR ja APP saivat
normaalisti arviosanomat saapuvasta liikenteestd EFES 2+ Pommery -jarjestelmasta.
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Tutkalennonjohtaja hajotti ensimmaisena lahestyvan parin, S-25/26, mydétéatuuliosalle
kiitotiel5. Parin johtokoneena toiminut S-25 lahestyi ensin ja sen peraan S-26. Kun S-26
vektoroitiin myotatuuliosalle, se aloitti laskeutumisen 1000 m:iin maanopeuden ollessa
750 km/h. Perusosalla ilma-aluksen maanopeus oli 650 mk/h. S-26 lensi niin sanotun
tutkakierroksen normaalia suuremmalla nopeudella. HN1 -lentokoulutusohjelmiston mu-
kainen mittarinopeus (IAS) mydtatuuli- ja perusosalla on 550 km/h. Nopeuden tulee hi-
dastua kaarrettaessa loppuldhestymislinjalle siten, ettd se on 450-430 km/h. S-26 ei
pyytanyt lupaa eikd myoskaan ilmoittanut APP:lle sdilyttdvansd normaalia suurempaa
nopeutta. S-26:n ohjaajan kuulemisessa ilmeni, etta hanella oli virheellinen kasitys S-
25:n sijainnista suhteessa omaan sijaintiin. Liséksi S-26 pyrki vahentdamaan mahdolli-
sesta jaatamisesta aiheutuvaa haittaa normaalia suuremmalla nopeudella. Jaatamista ei
kuitenkaan esiintynyt.

Kun tutkalennonjohtaja vektoroi lahestymisjarjestyksessa toisena (T-21/22) ja kolmante-
na (T-23/24) olevia pareja, hdn huomasi S-26:n saavuttavan lahestymisjarjestyksessa
ensimmaisté ilma-alusta S-25:t4. S-25:n ja S-26:n valinen etaisyys oli talléin 3 nm. Kuu-
lemistilaisuudessa ilmeni, ettd aivan tarkkojen etaisyyksien maérittdminen oli ollut vaike-
aa, koska muun saapuvan liikenteen takia tutkanayttolaitteen skaala oli 50 nm. APP
késki S-26:n hidastaa nopeutta sanomalla "S-26, hidasta”, jonka S-26 kuittasi sanomalla
"S-26, linjalla ja hidastuu telinenopeuteen”. APP kuittasi sanoman, jonka jalkeen S-26
ilmoitti "Kohta merkki sisdén". S-26 oli vahentanyt moottorien tehon tyhjakaynnille en-
nenkuin se sai kaskyn "hidasta”, jolloin laskuteline valittiin alas. Eri ohjaajien ja lennon-
johtajien kanssa kaydyissé keskusteluissa kavi ilmi, ettd termi "telinenopeus” on epa-
maarainen. Kyseinen nopeus arvioitiin vastaavan 460 — 300 km/h mittarinopeutta (IAS).
Lennonjohtajan kasikirjan (luku 5 kohta 2.4.4.1) mukaan ilma-alusta voidaan pyytaa
sailyttdmé&én maksiminopeus, miniminopeus, minimi silednopeus, minimi |&hestymisno-
peus tai erikseen maaratty nopeus. Erikseen maaratty nopeus tulisi normaalisti ilmoittaa
20 km/h (10 kt) valein perustuen mittarinopeuteen. S-26:n kayttdama ilmaisu "merkki si-
saan” on virheellinen, koska VOR/DME —lahestymismenetelma ei sisélla ulkomerkkia ei-
ké kyseista laitetta ole olemassa Kuopion lentoaseman kiitotien 15 lahestymislinjalla.

Kun APP havaitsi S-26:n yha saavuttavan S-25:t4, han puuttui tilanteeseen. APP kes-
keytti S-26:n lahestymisen ja ilmoitti vektoroivansa sen uudelleen lahestymiseen sano-
malla "S-26, saavutat edellisen, aloita kaarto vasempaan ohjaussuuntaan 360°, vektorit
uudelleen VOR/DME Idhestymiseen, kiitotie 15". Lennonjohtajan ratkaisu oli oikea, kos-
ka tutkaporrastusminimi (3 nm) edellda lahestyvdan S-25:een oli alittumassa. S-26 ei
kuitannut sanomaa takaisinlukemalla vaan vastasi, ettd "Okay, merkilld 550, ldhti vasen
kaarto, telineet alhaalla". APP kuittasi sanoman S-26:n kutsumerkill&. limailulaitoksen
julkaisun "limailun VHF-radiopuhelinliikenne” (luku 2 kohta 2.6.7) mukaan ilma-aluksen
tulisi kuitata tarkeat lennonjohtosanomat, mm. suuntaohjeet, takaisinlukemalla. Nain ei
tapahtunut. Myos vastaanottavan aseman tulee olla varma, ettd sanoma on vastaan-
otettu oikeassa muodossa ja ymmarretty ennen sanoman kuittaamista.

Koska S-26 aloitti kaarron laskuteline alhaalla 45° kallistuskulmalla, joka on selvésti
mittarikaartoa (3°/sek) jyrkempi, koneen kaartosade oli pieni. S-26:n olisi pitanyt nou-
dattaa lennonjohtoselvitysta, suorittaa kaarto mittarikaartona ja oikaista ohjaussuuntaan
360°. Kyseisen tilanteen jaljittelyssa Hornet —simulaattorilla (WTT) ilmeni, ettd S-26:n ja
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T-21:n vélinen pienin sivuttaisetaisyys olisi pysynyt sallitussa 3 nm:ssa kyseisilla lento-
arvoilla. Tutkalennonjohtajan S-26:lle kaskeméa ohjaussuunta 360° olisi siten ollut riittava
sailyttamaan vaakasuora tutkaporrastusminimin 3 nm. Ohjaussuunta 060° olisi 90 as-
teen kulmaerolla lahestymislinjaan ndhden kuitenkin tuottanut suurimman vaakasuoran
etaisyyden S-26:n ja muun liikenteen valilla.

Kaskettyaan S-26:n nousta 1000 m:iin APP huomasi tutkanayttolaitteelta uhkaavan vaa-
ratilanteen. APP vahvisti S-26:lle aikaisemmin annetun ohjaussuunnan sanomalla "Si-
nulla oli suunta 360°". Kun S-26 huomasi ohjaussuunnan olevan virheellinen, ohjaaja
aloitti oikean kaarron kohti pohjoista 360°. Koska tutkalennonjohtaja oli aikaisemmin ha-
vainnut tutkanayttélaitteen mukaan S-26:n kaartavan vasempaan, han yritti jatkaa S-
26:n vasenta kaartoa sanomalla "Jatka vasenta kaartoa, jouduta 1000 m:iin" tavoittee-
naan estda S-26:n oikea kaarto seuraavaa lahestyvaa, T-21, vastaan. Lennonpurkulait-
teiston (MUTACTS) mukaan S-26 kaartoi kuitenkin oikean kautta suuntaan 360° ja aloitti
kaarron aikana nousun 1000 m:iin. S-26 valitsi laskutelineet ylés nousun aikana 750 m:n
korkeudella, jonka jalkeen pystynopeus kasvoi.

Tutkalennonjohtaja yritti estdaa porrastusminimin alituksen vaaratilanteen edetessa no-
peasti. APP kaarratti seuraavan lahestyvan ilma-aluksen, T-21, sivuun kaskemalla "T-
21, vélittémaésti oikealle ohjaussuuntaan 060°". Koska kaarron suunta kaskettyyn ohja-
ussuuntaan 060° nahden ei ollut looginen, T-21 sanoi "Vahvista oikealle". APP korjasi
ohjaussuunnan sanomalla "240°", johon T-21 vastasi "21, mdé&rdsuunta”. Termi
"maarasuunta” on ilmavoimien taistelunjohtajan kayttamaa fraseologiaa ja tarkoittaa
"sailytan kaskettyd ohjaussuuntaa”. Ohitushetkella T-21:n ja S-26:n lentosuunnat olivat
lahes vastakkaiset ja etdisyys lennonpurkulaitteiston (MUTACTS) mukaan pienimmillaan
1,5 km. Talléin korkeuseroa oli 240 metria. Kummankaan koneen ohjaajat eivat havain-
neet toisiaan. EFKU TAR -tutkan vaakasuora tutkaporrastusminimi on 5,6 km (3 nm) il-
ma-aluksien ollessa alle 20 nm etaisyydella tutkan antennista. Vastaavasti korkeuspor-
rastusminimi on 300 m. Kuvissa 1 — 5 on esitetty tapahtumien kulku kello 17.39 —17.54.

11
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1
S-26:n ja T-21:n valinen

Kuva 5.

Organisaatiot

Kuopion lentoaseman lennonjohdon miehitykseen kuului tapahtumahetkella oli yksi [&-
hilennonjohtaja ja yksi lahestymislennonjohtaja. Miehitys oli normaali virka-ajan ulko-
puolella kyseisena ajankohtana, jolloin paasaantoisesti ei ole sotilaslentotoimintaa tai
toimintaa on rajoitetusti.

Kuopion lahestymislennonjohdon vastuualueella lentdneiden ilma-alusten lukumaaraé
vaaratilanteen aikana ei voida pitda suurena, mutta ajallisesti toiminta ajoittui hyvin lyhy-
elle aikavélille. Tutkalennonjohtajan tydmé&ara kasvoi hetkellisesti suureksi vaikeuttaen
muun muassa loppuosatydskentelya. Koska tutkalennonjohtaja tyéskenteli APP:ssé yk-
sin, hanen oli kaytettava sellaista tutkandyton mitta-aluetta, jolla han pystyi vektoroi-
maan koko lento-osastoa. Kaksi tutkalennonjohtajaa vallinneessa liikennetilanteessa oli-
si pienentanyt yksittdisen lennonjohtajan tyomaaraa merkittavasti. Talldin toinen len-
nonjohtajista olisi voinut keskittya pelkastaan loppuosatydskentelyyn. Kahden tutkalen-
nonjohtajan miehitys olisi mygs tarvittaessa mahdollistanut, lennonjohtokelpuutusten
puitteissa, tarkkuustutkaldhestymisen johtamisen.

Tutkijoiden saamien tietojen mukaan Kuopion lentoaseman ja Havittajalentolaivue 31:n
yhteistyd maéariteltdessa paivittéista ilmaliikennepalvelun tasoa perustuu niin sanottuun
vakiintuneeseen kaytantoon. Havittdjalentolaivue 31 on pyrkinyt ilmoittamaan toimin-
nastaan, esim. yolentotoiminnasta, suoraan lennonjohdolle. Lennonjohto on saamansa
tiedon perusteella varautunut tuottamaan tarvittavat lennonjohtopalvelut. Kirjallista oh-
jeistusta menettelysta ei ole laadittu.
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Lennonjohto on vastuussa ilmaliikennepalvelun antamisesta vastuualueellaan. Lennon-
johdon miehitys vaikuttaa sen edellytyksiin hoitaa liikennetilanne. Tutkijoiden mielesta
Kuopion lentoaseman ja Havittjalentolaivue 31:n yhteistyota tulisi tehostaa ja tarvitta-
essa laatia kirjallinen ohjeistus palvelutason optimoimiseksi.

15
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset

1. Lennonjohtajilla ja ohjaajilla oli voimassaolevat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. lima-alusten rekisterdinti ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

3. lima-alukset noudattivat niille annettuja lennonjohtoselvityksia lukuun ottamatta S-
26:ta, joka kaarsi kasketyn ohjaussuunnan lapi. Tamén seurauksena S-26:n lento-
rata suuntautui kohti seuraavaa lahestyvaa T-21:a.

4. Lennonjohdon ja ilma-alusten valisessa radiopuhelinliikenteessa ei kaikilta osin
noudatettu ilmailulaitoksen julkaiseman “llmailun VHF-radiopuhelinlikenne”
oppaan mukaisia menetelmia.

5. Tutkalennonjohtaja yritti estdaa S-26:n kaarron kohti seuraavaa lahestyvaa T-21:4
kuitenkaan siind onnistumatta.

6. Lennostojen laatimien ja ilmavoimien esikunnan vahvistamien lentopaikkojen eri-
koismaaraykset eivat ole yhtenevat nopeuksien rajoittamisen osalta.

7. Hornettien sailyttamat nopeudet alku- ja valilahestymisen aikana olivat sek& Kuopi-
on lentopaikan erikoisméaarayksissa etta lentokoulutusohjelmistossa maarattyja no-
peuksia suurempia.

8. S-26:nja T-21:n ohjaajat eivat havainneet toistensa ilma-aluksia.

9. Molemmat osapuolet tekivat vaadittavat ilmoitukset lentoturvallisuutta vaaranta-

neesta tapahtumasta.

3.2 Tapahtuman syy

S-26:n ohjaaja ei noudattanut lennonjohtoselvitystd, vaan kaarsi kasketyn ohjaussuun-
nan 360° 4pi.

Tapahtuman syntyyn on myo6tavaikuttanut puutteellinen radiopuhelinlikenne. S-26:n
ohjaaja ei kuitannut saamaansa lennonjohtoselvitysta takaisinlukemalla eikd tutkalen-
nonjohtaja myéskaén sita vaatinut.

17
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1. llmavoimien Esikunta tarkastaa ja tarvittaessa yhtendistdd lennostojen laatimat
lentopaikkojen erikoismaaraykset.

Helsingissa 15.7.2001

Olli Kivinen Marko Lassila
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LITTEET

1. Kuopion lentoaseman lausunto

LAHDELITTEET

Seuraavat lahdeliitteet ovat lImavoimien hallussa tai taltioituna Onnettomuustutkintakeskukseen:
1. limoitukset lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta, 4 kpl.

2. Tutkalennonjohtajan kuulemistilaisuuden poéytakirja.

3. Puhelin- ja radiopuhelinliikenteen taltiointi.

4, Kopiot Kuopion lentoaseman lennonjohdon péaivékirjasta, 2 kpl.

5. Kuopion TAR-lahestymisaluetutkan tallenteet.

6. HN-428 ja HN-408 lennonrekisterdintilaitteen (FDR) ja tuulilasindytén (HUD) videotallen-
teet.



Liite 1

ﬁ Paivamaird Date 1

ILMAILULAITOS 31.05.01
CIVIL AVIATION ADMINISTRATION

KUOPION LENTOASEMA
KUOPIO AIRPORT

Onnettomuustukintakeskus/Tero Lybeck
Yrjonkatu 36
00100 Helsinki

VITE: Tutkintaselostus C 18/2000 L

ASIA: Lausunto Viitteen tutkintaraportin sisdltoéon ja suosituksiin

lImailulaitos/Kuopion lentoasema lausuu tutkintaselostuksesta
C 18/2000 L seuraavaa:

Tutkintaselostus on tehty asiallisesti ja kaikkiin olennaisiin asioihin
on kiinnitetty tarpeeksi huomiota.

Tutkintaraportin analyysiosassa kohta 2.2 organisaatiot todetaan:
"Tutkalennonjohtajan tyomaara kasvoi hetkellisesti suureksi
vaikeuttaen muun muassa loppuosatydskentelya. Koska
tutkalennonjohtaja tyoskenteli APP: ssd yksin, hanen oli kaytettava
sellaista tutkanayton mitta-aluetta, jolla han pystyi vektoroimaan
koko lento-osastoa”.

Tallaisessa liikennetilanteessa on voitava luottaa siihen, etta
annettuja lennonjohtoselvityksia noudatetaan.

Tutkintaraportista kay selville, etta S-26 rikkoi annettuja madrayksia
useaan otteeseen ldhestymisen aikana.

Kohdassa 3.2 Tapahtuman syy todetaan tapahtuman syntyyn
myétavaikuttaneen sen, ettei S-26:n ohjaaja kuitannut saamaansa
lennonjohtoselvitystd takaisinlukemalla eika tutkalennonjohtaja
myoskddn sitd vaatinut.

Olisikin ehka parempi todeta, etta se saattoi myotavaikuttaa
tapahtuman syntyyn, silld on vaikea uskoa etta S-26:n ohjaaja olisi
toiminut toisin kuin toimi, silla kuten johtopaatoksissa todetaan,
yritti lennonjohtaja vield estaa S-26:n kaarron kohti seuraavaa
|&hestyvaa T-21:4 sanomalla S-26:lle ”jatka vasenta kaartoa,
jouduta 1000 m:iin”. S-26 kaartoi kuitenkin oikean kautta
ohjaussuuntaan 360 astetta.
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Kohdassa 2.2 organisaatiot todetaan myos, ettd lennonjohto on
vastuussa ilmaliikennepalvelun antamisesta vastuualueellaan.
Lennonjohdon miehitys vaikuttaa sen edellytyksiin hoitaa
liilkennetilanne.

Voidaan todeta, ettd lennonjohtopalvelun taso Kuopiossa vastaa
hyvin limailulaitoksen ja llmavoimien vilisen sopimuksen
vaatimuksia. Sopimus antaa myos hyvat edellytykset optimoida
palvelutaso. Valitettavasti tiedon kulku ei aina ole aukotonta edes
paikallistasolla, joten yhteisty6td Kuopion lentoaseman ja
Havittdjalentolaivue 31:n vililld tullaan entisestddnkin
tehostamaan.

Kuopion lentoasema yhtyy turvallisuussuosituksiin ja toteaa, etta
llmailulaitoksen taholta yhteistoimintalentoasemien
tyoskentelymenetelmien ja koulutuksen harmonisointityé on
kaynnissa.

Lennonjohdon pééllikko Timo Heikkila
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