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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

LITELUETTELO

Muu lahdemateriaali on taltioitu Onnettomuustutkintakeskuksessa.
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KAYTETYT LYHENTEET

Tassa tutkintaselostuksessa on lyhenteilla seuraava merkitys:

Lyhenne

APP

ARR
CAVOK

DEP

DME
CF
EFD
FL
FT
GEMS

GEN

GND
HPA
IAS
ILS
JAR

KT
LTK
MHZ
MSL
MSSR

NM
RAS

QNH
TWR

uTtcC
VOR

Englanniksi

Approach

Arrival

Visibility, cloud and present weather
better than prescribed values or condi-
tions

Departure

Distance measuring equipment
Canopy Formation

Europe Finland Danger area

Flight level

Feet

Global Environmental Measuring Sys-
tem

General

Ground

Hectopascal

Indicated airspeed
Instrument landing system
Joint Aviation Requirements

Knot

Megaherz

Mean sea level

Monopulse secondary surveillance
radar

Nautical mile

Rules of the air and air traffic

services

Altimeter sub-scale setting

to obtain elevation when on the ground

Tower
Co-ordinated Universal Time
VHF omnidirectional radio range

Suomeksi

Lahestymislennonjohdon lahestymis -
tyopiste

Lahestymislennonjohdon tulo -tyopiste
Nakyvyys, pilvisyys ja valitseva saa
ovat maarattyja arvoja tai olosuhteita
paremmat

Lahestymislennonjohdon lahto -
tyopiste

Etaisyydenmittauslaite
Kupukuviohyppaaminen

Suomen alueella oleva vaara-alue
Lentopinta

Jalka (mittayksikko)

Lentoreittien ja melun seurantajarjes-
telma

Yleista (ilmailumaarays- ja tiedotusjul-
kaisusarjan osa)

Lahilennonjohdon rullaus —tydpiste
Hehtopascal

Mittarinopeus
Mittarilahestymisjarjestelma
Yhteiseurooppalaiset ilmailuvaatimuk-
set

Solmu (nopeusyksikkd)

Lentoaseman toimintakasikirja
Megahertsi

Keskimaarainen merenpinta
Monopulssi toisiovalvontatutka

Merimaili
Lentosaannot ja ilmaliikennepalvelu

Korkeusmittarin asetus, jolla maassa
oltaessa saadaan korkeustaso meren-
pinnasta

Lahilennonjohdon ty6piste

Koordinoitu maailmanaika
VHF-monisuuntamajakka
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Tutkintaselostuksessa mainitut korkeudet tarkoittavat korkeuksia:
- lentopinta, korkeutta ilmanpainepinnasta 1013,2 hPa,
- jalkaa, korkeutta keskimaaraisesta merenpintakorkeudesta,
- metrid, korkeutta Malmin lentopaikan korkeustasosta.

Vallinneen ilmanpaineen QNH 1008 mukaan keskimaarainen merenpintakorkeus oli noin 135 FT
(41 m) korkeammalla kuin ilmanpainepinta 1013,2 hPa.

Malmin lentopaikan korkeustaso on 57 FT (17 m) korkemmalla kuin keskimaéarainen merenpinta-
korkeus.
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ALKULAUSE

Sunnuntaina 22.4.2001 klo 13.55 SA (tutkintaselostuksessa kaytetyt ajat ovat Suomen aikaa)
syntyi Helsingin lahestymisalueella lentoturvallisuutta vaarantanut tilanne, kun Finnair Oyj:n
omistama ja kayttama Airbus-merkkinen liikennelentokone, radiokutsumerkki FIN 822 F, lensi
keskeytetyn lahestymisen jalkeen Malmin lahilennonjohdon varaamalle laskuvarjohyppytoiminta-
alueelle.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta maanantaina 23.4.2001 FIN 822 F:n ja hyp-
pylennolla olleen OH-SLK:n p&allikdiden tekemien vaaratilanneilmoitusten perusteella.

Onnettomuustutkintakeskus paatti suorittaa tapauksesta tutkinnan ja asetti 24.4.2001 paatoksel-
l[&adn B 2/2001 L tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi maarattiin suostumuksensa mukai-
sesti Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntija, lennonjohtaja Erkki Rissanen ja jaseniksi On-
nettomuustutkintakeskuksen asiantuntijat, liikennelentdja Timo Uramaa ja tietolikenneohjaaja
Ulla Mansikka.

Tutkinta on perustunut onnettomuuksien tutkinnasta annettuun lakiin (373/1985) ja asetukseen
(79/1996), ICAO:n Annex 13:een ja Euroopan Unionin Neuvoston direktiiviin 1994/56/EY.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin  onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen
(79/1996) mukaiselle lausunnolle lImailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle 20.6.2001. Saatu

lausunto on huomioitu lopullisessa tutkintaselostuksessa ja se on selostuksessa liitteena.

Tutkinta saatiin paatokseen 28.8.2001.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

FIN 822 F oli toistuvaislentosuunnitelman mukaisella reittilennolla Frankfurtista Helsin-
kiin. Sen lentosuunnitelman mukainen reitti oli Tallinnasta ilmoittautumispaikan BALTI
kautta Porvoo VOR/DME:lle. Koneen arvioitiin ylittavan BALTI:n klo 13.50. Helsingissa
oli kaytossa kiitotie 04 seka lahtevalle etta tulevalle liikenteelle.

Helsinki-Malmin lentopaikalla suoritettiin laskuvarjohyppyjé. Paivan ensimmainen hyppy-
lento oli lahtenyt klo 11.07. Malmin l&hilennonjohto oli tehnyt Helsingin lahestymis-
lennonjohdolta ilmatilavarauksen, Malmin l&hialue, ylaraja 13 200 jalkaa, ja varmisti toi-
mintaluvan ja varauksen voimassaolon erikseen kullekin hyppylennolle. Kolmannen
hyppylennon jalkeen, kun viimeinen hyppéaja oli maassa, Malmin TWR ilmoitti siitd
APP:lle ja ilmatilavaraus purettiin. Paivan neljannen hyppylennon valmistautuessa lah-
toon Malmin GND soitti lahestymislennonjohdon apulaistydpisteelle klo 13.35.00 ja il-
moitti, ettd hyppykone olisi jalleen l[Ahddssa. Lahestymislennonjohto antoi kaynnistyslu-
van ja sanoi, etta aluevarauksesta ilmoitetaan erikseen. Klo 13.42.20 APP soitti Malmin
TWR:lle ja ilmoitti, ettd “hypyt on myénnetty”. TWR vahvisti ilmatilavarauksen:
"Hyppyvaraus meidan kolmetoista kaks, kiitos”. Klo 13.44.00 Malmin GND soitti viela la-
hestymislennonjohdon apulaistydpisteeseen ja sai vahvistuksen laht6luvalle.

Malmin etelapuolella oleva ammunta-alue EF D20 oli aktiivinen 6300 jalan korkeuteen
MSL. Nain FIN 822 F:n lentosuunnitelman mukaisella reitilla oli kaksi ilmatilavarausta,
jotka rajoittivat koneen lentokorkeuksien kayttoa.

APP totesi tutkan nayttolaitteelta, ettd FIN 822 F oli Tallinnan lansipuolella suunta kohti
BALTI:a. Kyseisella reitilla oli ilmatilavarauksista johtuen korkeusrajoituksia, ja reitin pi-
tuus Kkiitotielle 04 olisi ollut huomattavasti pidempi kuin reitti koneen sen hetkisesta pai-
kasta suoraan kiitotien 04 oikealle perusosalle. Koska liikenteellisia esteitd uudelle reiti-
tykselle ei ollut, APP soitti Tallinnan lahestymislennonjohtoon ja sopi, etta FIN 822 F
lentéisi nykyisesta paikasta pohjoiseen, ja se tulisi Helsingille taysin luovutettuna. Len-
nonjohdollisesti termi "taysin luovutettu” tarkoittaa, ettd vastaanottava lennonjohtoelin
saa muuttaa koneen korkeutta ja lentosuuntaa.

FIN 822 F kutsui Helsingin lahestymista taajuudella 129,85 MHz klo 13.47.10. APP antoi
valittémasti selvityksen: "Radar contact, left heading three five zero, initially flight level
one three zero, vectors for visual or ILS runway zero four, with right circuit, number one,
free speed, expect forty miles”. Ohjaaja luki selvityksen takaisin. Klo 13.48.30 koneen
saavuttua Helsingin lahestymisalueelle APP antoi koneelle jatkoselvityksen laskeutua
kolmeen tuhanteen jalkaan.

Klo 13.50.00 FIN 822 F varmisti vield nopeuden kayton tiedustelemalla: "What about
speed”ja hetken kuluttua: "Request high speed”. APP vastasi: "Free speed all the way".
Koneen maanopeus oli tutkataltioinnin mukaan télléin 340 KT. Klo 13.50.30 APP antoi
jatkoselvityksen laskeutua kahteentuhanteen kolmeen sataan jalkaan ja ilmoitti, ettd ny-
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kyisella ohjaussuunnalla lentoradan pituus olisi kaksikymmenta mailia seka kysyi, olisiko
se riittavasti. "Eight two two foxtrot, descend now to two thousand three hundred feet,
with present heading you’ll get twenty miles, is that enough?” Ohjaaja kuittasi laskeutu-
miskorkeuden ja sanoi: "Thirty miles is OK”. APP vahvisti takaisinluvun: "Roger”.

Malmilla OH-SLK oli pudottanut ensimmaisen hyppaajan tuhannen metrin korkeudesta
klo 13.49 ja aloittanut nousun seuraavaan hyppykorkeuteen, joka oli kaksi tuhatta met-
ria.

Klo 13.52.50, kun FIN 822 F:lla oli lentosuunta 355 astetta (ohjaussuunta 350) ja silla oli
matkaa loppuldhestymislinjalle 2 NM, APP antoi koneelle uuden selvityksen: “Finnair
eight two two foxtrot, turn right zero one zero for visual or ILS zero four, seven miles, re-
port established or field in sight”. Koneen vastaus oli: "Field in sight”. Klo 13.53.00 APP
antoi koneelle ohjeen ottaa yhteys Torniin taajuudella 118,6 MHz.

Kone ei kaartanut oikealle annettuun ohjaussuuntaan, vaan lapaisi kiitotien 04 loppula-
hestymislinjan klo 13.53.11. Sen etaisyys kiitotien kynnyksesta oli 5,1 NM. Koneen kor-
keus oli 2600 FT MSL ja maanopeus 283 KT.

FIN 822 F otti yhteyden TWR:&&n klo 13.53.20 ja ilmoitti kaartavansa loppuosalle. TWR
antoi ohjeen jatkaa lahestymista. Kone aloitti oikean kaarron klo 13.53.28 ja sen suurin
etaisyys keskilinjasta oli 1,65 NM korkeuden ollessa 2300 FT. APP soitti TWR:4an klo
13.53.40 ja kysyi, oliko kone tullut &aneen ja oliko se tulossa laskuun seka kaski TWR:n
kertoa, jos ongelmia tulee. Klo 13.54.00 FIN 822 F kysyi: "May Finnair eight two two
foxtrot make one round for right?” TWR vastasi klo 13.54.10: "Call you back”. Saaman-
sa tiedon kone kuittasi sanomalla: "One circle right, Finnair eight two two fox”. Ohjaajan
kuitatessa TWR oli samanaikaisesti yhteydessa APP:hen ilmoittaen, ettd kone pyytaa
kierrosta oikealle. APP:n vastaus oli: "Ei kdy”, jolloin TWR tiedusteli: "Mitd sd haluut,
haluut sé& itelles”. APP vastasi: "Ylosveto, normaali yl6sveto”. TWR vidlitti ohjeen ko-
neelle klo 13.54.20: ” Finnair eight two two foxtrot go around runway zero four”. Ohjaaja
kuittasi saamansa ohjeen. Koneen pituusakselin suunta oikeassa kaarrossa oli 085 as-
tetta, etdisyys keskilinjasta 0,58 NM ja korkeus 1800 FT.

Kone l&péisi loppuldhestymislinjan klo 13.54.29 lentosuunnalla 154 astetta, 2,36 NM
kiitotien kynnyksesta korkeuden ollessa 1600 FT ja maanopeuden 196 KT. Kaarto va-
semmalle alkoi klo 13.54.33.

Malmilla OH-SLK oli pudottanut seitseman hyppéaéjaa kahden kilometrin korkeudesta klo
13.54 ja jatkoi nousua seuraavaan hyppykorkeuteen. Kaksi hyppaajaa suoritti ns. korke-
an avauksen, eli avasi varjonsa valittomasti uloshypyn jalkeen. Muiden hyppéadjien ava-
uskorkeus oli normaali eli 700-1000 metri&.

Klo 13.54.30 Helsingin TWR soitti APP:lle ja ilmoitti, ettd kone tekee ylosvedon ja etta
han siirtda radioyhteyden APP:lle. APP vastasi: "No kdénnéd se nyt oikeelle sit tost ete-
144n”, TWR vadlitti saamansa ohjeen koneelle klo 13.54.40 sanoen: "Finnair eight two two
foxtrot, turn slightly right, contact radar one one niner desimal niner”.
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FIN 822 F kutsui Tutkaa klo 13.55.00 taajuudella 119,9 MHz ja sai valittémasti jatko-
ohjeet vaihtaa taajuudelle 129,85 MHz. Kone oli talléin 1,48 NM Kiitotien 04 loppuléahes-
tymislinjan etelapuolella lentosuunnalla 100 astetta, sen korkeus oli 2400 FT ja etaisyys
hyppyvarauksen rajaan 1,74 NM.

APP soitti Malmin TWR:lle ja ilmoitti, ettei hyppyja saa suorittaa, koska Finnair 822 F
suorittaa ylosvetoa ja tulee Malmin varausalueelle. TWR vastasi, ettd Malmilla on hyp-
paajia ilmassa.

APP kutsui FIN 822 F:ia kahdesti klo 13.55.10, soitti sitten valittémasti Helsingin
TWR:lle ja aloitti sanoman: "Vélittbmdsti kdédnnd..”. TWR keskeytti sanoman ja ilmoitti,
etta koneen radioyhteys oli jo siirretty.

FIN 822 F kutsui APP:ta klo 13.55.20 ja ilmoitti suorittavansa ylésvetoa. APP sanoi:
"Immediately, | say again immediately left, heading zero four zero. You are going into
Malmi parachuting activities” seka antoi varoituksen ilmassa olevista laskuvarjo-
hyppéadjista.

FIN 822 F lapaisi hyppyvarauksen rajan klo 13.55.29 lentosuunnalla 094 korkeuden ol-
lessa 2600 FT. Kone oli enimmillaén 0,42 NM (778 metrid) varauksen sisélla, ja se
poistui alueelta klo 13.56.07.

'R

2007 0422 0BT 0

“ NN

i
-

Kuva 1. FIN 822 F:n toteutunut lentorata.
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Koneen saapuessa varausalueelle ilmassa oli varjojen varassa kolme hyppaajaa, joista
yksi oli noin 600 metrin korkeudella ja todennakoisesti 200-300 metria kiitotien 18 lansi-
puolella. Kaksi muuta hypp&aajaé oli hyvin l&helld toisiaan noin 1250-1300 metrin kor-
keudella kiitotien 18 itdpuolella. Koneen poistuessa alueelta alimpana ollut hyppaaja oli
noin 400 metrin korkeudella edelleen kiitotien 18 lansipuolella ja ylempéana olleet kaksi
hyppaajaa noin tuhannen metrin korkeudella noin 200-300 metri& kiitotien 18 itapuolella.
Koneen ja alempana olevan hyppéaajan valinen vaakasuora etdisyys oli pienimmillaan
todennakoisesti 1,1 NM (noin 2060 metrid). Hyppaaja oli noin 150-200 metrid koneen
alapuolella. Ylempien hyppadjien ja koneen valinen etéaisyys oli vaakasuunnassa pie-
nimmilladn todennékdisesti 1,35 NM (noin 2500 m). Korkeussuunnassa koneen poistu-
essa alueelta ndma hyppadjat olivat noin 250 metria koneen korkeuden ylapuolella.

Koneen poistuttua ilmatilavarauksesta se johdettiin tutkalla hyppy- ja ammuntavarausten
ympari oikean kautta lahestymaan Kkiitotieta 04. Hyppytoiminta jatkui normaalisti. FIN
822 F laski klo 14.13.

Henkilévahingot

FIN 822 F:ssa oli 93 henkil64, joista 6 miehistéad. lImassa oli kolme laskuvarjohyppaajaa.
Henkilévahinkoja ei syntynyt.

IIma-aluksen vahingot

Ei vahinkoja.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkilosto

FIN 822 F:n miehisto:

lima-aluksen paallikko: Mies, 50 v.

Lupakirjat: Liikennelent&ja, voimassa 10.3.2005 saakka
Laaketieteellinen kelp.tod.: JAR-luokka 1, voimassa 10.9.2001 saakka
Kelpuutukset: Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.
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Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana

Kaikilla kone- 5h 12 min 55 h 36 min 175 h 14 min 12 276 h 24 min

tyypeilla

Ko. ilma- 5h 12 min 55 h 36 min 175 h 14 min 978 h

aluksella

liIma-aluksen peramies: Mies, 35 v.

Lupakirja:

Laaketieteellinen kelp.tod.:

Kelpuutukset:

Ansiolentdja, voimassa 10.5.2005 saakka

JAR-luokka 1, voimassa 1.7.2001 saakka

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

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

Kaikilla kone- 5h 12 min 87 h 09 min 247 h 23 min 1247 h 59 min

tyypeilla

Ko. ilma- 5h 12 min 87 h 09 min 247 h 23 min 643 h

aluksella

Lennonjohdon henkilosto

Lahestymislennonjohto:

APP-ty6piste: Mies, 33 v.

Lupakirja:

Laaketieteellinen kelp.tod.:

Kelpuutukset:
ARR-ty0piste:
Lupakirja:

Laaketieteellinen kelp.tod.:

Kelpuutukset:

Lennonjohtaja, voimassa 31.3.2003 saakka

FIN 1, voimassa 31.3.2003 saakka

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Mies, 28 v.

Lennonjohtaja, voimassa 18.1.2003 saakka

FIN 1, voimassa 18.1.2003 saakka

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Helsingin [&hilennonjohto:

TWR-tyopiste:
Lupakirja:

Mies, 31 v.

Lennonjohtaja, voimassa 6.6.2002 saakka
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Laaketieteellinen kelp.tod.: FIN 1, voimassa 17.5.2002 saakka
Kelpuutukset: Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.
lIma-alus

FIN 822 F:

A319-112, kahdella suihkumoottorilla varustettu liikennelentokone
Kansallisuus ja rekisteritunnus: Suomi, OH-LVA

Omistaja ja kayttaja: Finnair Oyj
Lentokelpoisuustodistus voimassa 30.9.2002 saakka.

Saa

Helsinki-Vantaan lentoaseman saa 22.4.2001 klo 13.50:

Tuuli 150 astetta 11 solmua, vaihtelu 020-110 astetta, CAVOK, lampétila 12 astetta C,
kastepiste 3 astetta C, QNH 1008 HPA.

Helsinki-Malmin lentoaseman saa 22.4.2001 klo 13.50:

Tuuli 030 astetta 5 solmua, vaihtelu 320-100 astetta, CAVOK, lampdtila 12 astetta C,
kastepiste 5 astetta C, QNH 1008 HPA.

Ylatuulet:
Kivenlahden mastosta mitatut 10 minuutin keskiarvot klo 14.00:

Korkeus merenpinnasta 26 m.

Tuuli 078 astetta 5 m/s, vaihtelu 360-146 astetta, 2,2-8,3 m/s.
Korkeus merenpinnasta 93 m.

Tuuli 074 astetta 3,2 m/s, vaihtelu 058-109 astetta, 0,4-7,5 m/s.
Korkeus merenpinnasta 218 m.

Tuuli 068 astetta 3 m/s, vaihtelu 052-098 astetta, 1,4-5,3 m/s.
Korkeus merenpinnasta 327 metria.

Tuuli 077 astetta 10,7 m/s, vaihtelu 047-114 astetta, 6,2-15,7 m/s.

Ennustetut tuulet klo 12-18.
FL 50: 150 astetta 10 kt.
FL 100: 190 astetta 15 kt.
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FIN 822 F:n lennonrekisterointilaitteen mukaan:
Korkeus merenpinnasta 300 m.
Tuuli 080 astetta 10 k.
Korkeus merenpinnasta 600 m.
Tuuli 127 astetta 17 kt.
Korkeus merenpinnasta 900 m.
Tuuli 140 astetta 17 kt.
Korkeus merenpinnasta 1200 m.
Tuuli 149 astetta 19 kt.
Korkeus merenpinnasta 1500 m.

Tuuli 155 astetta 18 kt.
Suunnistuslaitteet

Lennon tulovaihe suoritettiin tutkajohdettuna ja lahestymisvaihe nékdlahestymisend, jo-
ten suunnistuslaitteilla ei ollut suoranaista merkitysté lennon navigointiin.

Kiitotien 04 keskeytetyn lahestymisen selvitysrajana on ulompi lahestymismajakka Kor-
so, joka sijaitsee kiitotien 04 jattbpaastda 6754 metrin etaisyydella maantieteelliseen
suuntaan 047 astetta. Laitteen kayttoetaisyys on 30 NM ja laite toimi normaalisti.

FIN 822 F:lla oli kaytdssaan lennonohjausjarjestelma (Flight Management System), joka
antoi mahdollisuuden seurata koko lennon ajan muun muassa lennettavaa reittia, ko-
neen etaisyyttd kentasta, liukuprofiilia, vallitsevaa tuulta ja myds mahdollista ylosveto-
menetelmaa.

Radioliikenne

FIN 822 F:n ja lennonjohdon valinen radioliikenne kaytiin englannin kielelld. Radio-
kuuluvuus oli kaikkien asianosaisten lausuntojen mukaan hyva eika taajuuksilla esiinty-
nyt hairiditd. Kaytetyt sanonnat olivat paasaantoisesti normaalikdytanndon mukaisia. Ra-
dioliikenteesséa esiintyi kuitenkin muutamia sanontoja, jotka vaikuttivat tilanteen syntymi-
seen.

Tutkinnassa on todettu merkittaviksi virheiksi radioliikenteesséa ilmenneet epatarkkuudet
sanoman vastaanotossa, ohjaajien suorittamassa takaisinluvussa, lennonjohdon ta-
kaisinluvun tarkistamisessa ja vahvistamisessa. Radioliikenteen virheet ja niiden vaiku-
tus tapahtumaan on kéasitelty kohdassa 2, Analyysi.

Radioliikenne kokonaisuudessaan on taman tutkintaselostuksen lahdeaineistossa.
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1.12

1.13
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IImatila

Tapaus sattui Helsingin lahestymisalueella ilmatilaluokassa C, alueella, jonka Malmin
lahilennonjohto oli varannut Helsingin lahestymislennonjohdolta laskuvarjohyppytoimin-
taa varten. Taman varausalueen hallinta oli siirretty Malmin lahilennonjohdolle.

Voimassa olevien porrastusmaaraysten mukaan kaikki IFR-liikenne on porrastettava il-
matilavaraukseen. Paikallisen maarayksen mukaan vastuu porrastamisesta ja ilma-
likennepalvelun antamisesta on ARR-tyOpisteella.

"Helsingin lennonjohdon paallikdn toimintaohje tai maarays”, joka on astunut voimaan
1.4.2001 ja koskee laskuvarjohyppyja Malmilla vahvistaa, ettd Helsingissa kayttssa ole-
valla jarjestelmalla minimi tutkaporrastus on 3 NM hyppykoneeseen ja hyppyluvan olles-
sa voimassa 3 NM hyppyalueen reunaan.

Lennonrekisterdintilaite

Lentokoneessa oli  Allied Signal -merkkinen lennonrekistergintilaite (p/n 9804700-003,
s/n AYSNOOA48). Laite toimi lennolla normaalisti. Finnair Oyj:n teknillinen osasto purki
laitteesta tutkinnan kannalta oleelliset tiedot.

Lisaksi koneessa oli ohjaamon aanitin (Solid State Cockpit voice recorder, p/n 980-
6022-001 s/n 1676), joka taltioi jatkuvasti ohjaamokeskustelut seka radioliikenteen vii-
meisen kahden tunnin ajalta. N&ita &anitteitad ei ollut tutkinnassa kaytettavissa, koska
ohjaajat eivat olleet pysayttaneet taltiointia lennon jalkeen.

Finnair Oyj:n lentotoimintakasikirjan osassa A on asianmukaiset ja selkeéat ohjeet, joissa
ohjaajia kehotetaan varmistamaan, ettd vaaratilanteissa tai tapauksissa, jotka on rapor-
toitava, ohjaamon &anittimen tiedot on sdilytettdvda. Nama ohjeet painottavat myos sita,
ettd jos on oletettavissa, ettd lennosta tehdééan vaaratilanneilmoitus, ei ohjaamon aanit-
timen tietoja saa tuhota.

Ohjaajat eivat olleet menetelleet ohjeen mukaisesti, vaikka he tiesivat, ettd lennosta
tehddan vaaratilanneilmoitus.

Naista taltiointitiedoista olisi ollut tutkinnassa hyotya tapahtumaan johtaneiden syiden
selvittdmisessa.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei suoritettu.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.
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1.15.2

Pelastustoiminta ja pelastumisndkdkohdat

Tapahtuma ei aiheuttanut pelastustoimia.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Tutkinta-aineisto kasittdd FIN 822 F:n ja hyppykone OH-SLK:n paallikbiden tekemat
vaaratilanneilmoitukset, Helsingin lahi- ja l&hestymislennonjohtajien sek& Malmin |&hi-
lennonjohtajan tekeméat poikkeama- ja havaintoilmoitukset, joita on kaytetty myds GEN
M1-4 mukaisen ilmoituksen tekemiseen, otteet mainittujen lennonjohtoelinten paivakir-
joista, lennonjohtoliuskat, Lentoturvallisuushallinnon antamat miehistdja ja ilma-alusta
koskevat tiedot, asianosaisten ja silminnakijdiden kuulemistiedot, radiopuhelin- ja puhe-
linlikenteen taltioinnit, tutkatallenteet, hyppylistat, lennonrekisterdintilaitteen analyysitie-
dot, tapahtuma-ajan saatiedot seka asiakirjoista, kasikirjoista ja ohjeista saadut tiedot.

lIma-aluksen ohjaamon &&nittimen taltiointitietoja ei tutkinnassa ollut kaytettavissa, kos-
ka laitetta ei oltu pysaytetty tapahtuman jalkeen.

Laskuvarjohypyn rekonstruktio suoritettiin Malmin lentoasemalla 6.5.2001.

Finnairin Airbus-simulaattoria kaytettiin 5.6.2001 lennonohjausjarjestelméan toiminnan
selventamiseksi vali- ja loppulédhestymisessa seka keskeytetyn l&hestymisen aikana.

Organisaatio ja johtaminen

Helsinki-Malmin lahilennonjohto (Malmi) on lennonvarmistusasioissa Helsinki-Vantaan
(Helsinki) lennonjohdon alainen. T&han perustuen Helsingin [&hestymislennonjohto an-
taa lahestymislennonjohtopalvelua myoés Malmille saapuvalle ja sielta lahtevalle liiken-
teelle. Helsingin lennonjohdon paallikkd antaa maaraykset sekd Vantaan ettd Malmin
lennonjohdolle.

Tapauksen sattuessa voimassa oli yhteistoimintasopimus paivayksella 15.6.2000. Yh-
teistoimintasopimuksessa on maaraykset koskien eri lennonjohtoelimien valista yhteis-
toimintaa, vastuuta ja valtuuksia. Samoin voimassa oli Helsingin lennonjohdon paallikén
antama 1.4.2001 voimaan astunut lennonjohdon paallikon toimintaohje tai maarays n:o
9/01 laskuvarjohyppytoiminnasta Malmilla.

Tutkatallenteiden tietojen kasittely

Onnettomuustutkintakeskus pyysi 24.4.2001 Helsinki-Vantaan lentoasemaa ja Etela-
Suomen lennonvarmistuskeskusta erottelemaan tapahtuma-aikaan liittyvat tutkatallen-
teet. Helsingin lentoaseman liikkenneryhmén kaytéssa olevan GEMS-ohjelman erottelun
tallenne oli toimitettu Onnettomuustutkintakeskukseen jo 23.4.2001.

Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskuksen MSSR-tallenne videoitiin 7.5.2001. Helsingin
Winradarin taltiointi videoitiin 8.5.2001. Helsingin Winradarin digitaalinen taltiointi ja sen
purkuohjelma saatiin kayttoén 16.5.2001.

11
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Mainittujen tallenteiden vertailu ja analysointi suoritettiin 17.-18.5.2001.

Tutkintaselostuksessa esiintyvat ilma-aluksen maanopeudet perustuvat MSSR-
taltiointiin; paikat, korkeudet, etaisyydet ja lentosuunnat samoin kuin selostuksessa ole-
va kuva n:o 1 toteutuneesta lentoradasta perustuvat Winradarin taltiointiin.

Lennonrekisterointilaitteen tietojen kasittely

Lennonrekisterdintilaite oli ehja ja se oli toiminut asianmukaisesti. Sen tietojen perus-
teella voitiin todeta, etté lento oli sujunut normaalisti alkulahestymiseen saakka. Tapa-
ukselle oleelliset tiedot alkulahestymisesta koneen laskuun saakka on analysoitu vaara-
tilanteeseen johtaneiden seikkojen selvittdmiseksi. Tiedot on purettu sekd numeeriseen
ettd graafiseen muotoon. Kohdassa 1.16.1. esitetyt tiedot perustuvat lennonrekisterdin-
tilaitteen taltiointiin. Kuvasta 2 kay ilmi joitakin vaaratilanteeseen johtaneita tekijoita.

Ohjaamon aanittimen tietoja ei ollut kaytettavissa, koska laitteen tietoja ei oltu tallennet-
tu. Naista tiedoista olisi ollut hyotyd vaaratilanteeseen johtaneiden syiden selvittamises-
sa.

Muut tiedot

Lennon kuvaus lennonrekisterdintilaitteen tietojen mukaan

Koneen ottaessa yhteyttd Helsingin lahestymislennonjohtoon klo 13.47.10 taajuudella
129,85 MHz sen korkeus oli FL 189, IAS 332 solmua ja vajoamisnopeus noin 2800 jal-
kaa minuutissa. Lennettavad matkaa oli jaljella noin 40 NM.

Tassa vaiheessa liukuprofiili oli lennonhallintajarjestelman (Flight Management System)
laskema, eli laskin maaritteli liuku- ja vajoamisnopeudet ohjaajan syottdmén "cost in-
dex’in mukaan. Ohjaus tapahtui autopilotilla ja automatiikka huolehti my6s tehonsaa-
dosta. Teho on ollut tyhjakaynnilla tai pienelld osatehoasetuksella riippuen paineistuk-
sen vuodatustarpeesta. Automaattiohjaus huolehti myods suunnistuksesta.

Kun lennonjohtaja oli antanut késkyn ohjata suuntaan 350°, ohjaaja oli asettanut tdméan
suunnan autopilottiin. Talléin automaattisuunnistus loppui ja kone lensi valittua suuntaa
350°.Talla hetkella koneen korkeus oli FL 180 ja IAS 335 solmua.

Kun lennonjohtaja antoi klo 13.50.30 selvityksen laskeutua kahteentuhanteen kolmeen-
sataan jalkaan ja kysyi, riittdaké 20 NM, peramies vastasi, ettd 30 NM on OK. Tall6in
koneen korkeus oli FL 113 jalkaa ja IAS 302 solmua. Kapteeni avasi lentojarrut klo
13.50.48 lisatdkseen vajoamisnopeutta, joka kasvoi noin 2300 jalasta hetkellisesti 4040
jalkaan ja tasaantui myéhemmin hieman alle 3000 jalkaan. Lennettavad matkaa oli jal-
jella 18 NM, ja koneen IAS oli 305 solmua.

Talla asulla liuku jatkui 2 min 29 sekuntia (klo 13.52.55), jolloin kapteeni aloitti nopeuden
vahentamisen. Koneen korkeus oli 2800 jalkaa ja etaisyys kiitotien keskilinjasta 1,3 NM
ja kiitotien kynnyksestd 6 NM. Vajoamisnopeus pieneni lahelle vaakalentoa nopeuden
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alkaessa hidastua. Kone vyilitti kiitotien 04 keskilinjan aikaan 13.53.11 korkeuden ollessa
2550 jalkaa ja IAS 280 solmua. Koneen ohjaussuunta oli edelleen 350° Aikaan
13.53.23 koneen ollessa 0,8 NM Kkiitotien keskilinjasta kapteeni aloitti oikean kaarron ta-
kaisin kohti lahestymislinjaa. Koneen suurin etaisyys keskilinjasta oli 1,65 NM.

Laskutelineet otettiin alas aikaan 13.53.37 korkeuden ollessa 2900 jalkaa ja IAS 200
solmua. Lentojarrut otettiin sisdan klo 13.53.45 ja laskusiivekkeet asentoon 1.

Kaarron aikana kapteeni totesi, ettd kone on liian lahella kiitorataa turvallisen laskun
suorittamiseksi ja kaski peramiehen pyytaa lennonjohdolta lupaa tehda oikea kaarto ta-
kaisin loppulédhestymislinjalle uutta lahestymista varten. Peramies pyysi lupaa oikeaan
kaartoon klo 13.54.00, johon TWR vastasi: "Call you back’.

Jaadessaan odottamaan mahdollista lupaa tehda oikea kaarto uutta lahestymista var-
ten, kapteeni loivensi kaartoa, IAS 190 solmua. Aikaan 13.54.20 tornilennonjohtaja kas-
ki: "Finnair eight two two foxtrot go around runway zero four’, minka peramies kuittasi.

Kapteeni kaski aloittaa ylosvetotoimenpiteet.

Kone vylitti Kiitotien loppuldhestymislinjan aikaan 13.54.29, jolloin kapteeni oli ilmeisesti
juuri antamassa ylosvetokomentoa, IAS oli 190 solmua, korkeus 1600 jalkaa.

TWR antoi uuden ylésveto-ohjeen koneelle klo 13.54.40 sanoen: "Finnair eight two two
foxtrot, turn slightly right, contact radar one one niner decimal niner.”

Samanaikaisesti molemmat ohjaajat olivat suorittamassa omia toimenpiteitdan ylésvetoa
varten. Kapteeni tyonsi tehot "go-around’-asentoon ja perdmies valitsi ylésvetoa varten
tarvittavan laskusiivekkeen asennon, otti telineet ylos ja tarkasti, etta oikea ylésvetoku-
vio oli nédkyvissa lennonohjausjarjestelmassa.

Kapteeni keskeytti aloittamansa ylosvetomenetelmén vaatiman vasemman kaarron ja
oikaisi koneen ohjaussuuntaan 095° ohjaten konetta kasiohjauksella vastoin lennonoh-
jausjarjestelman antamaa komentoa kaartaa vasemmalle. Hanelle jai epaselvaksi, mita
suuntaa ohjata, koska lennonjohtajan kayttama termi "slightly right” ei maarittele suun-
taa.

Samanaikaisesti peramies vaihtoi kasketylle taajuudelle 119,9 MHz klo 13.55.00, josta
han sai kaskyn vaihtaa taajuudelle 129,85 MHz.

Peramies vaihtoi taajuudeksi 129,85 MHz, sai yhteyden lahestymislennonjohtajaan
klo13.55.20 ja ilmoitti heidan tekevan ylosvetoa.

APP antoi valittomasti ohjeen: "Immediately, | say again immediately left, heading zero
four zero. You are going into Malmi parachuting activities”.

Kapteeni aloitti valittoman vasemman kaarron aikaan 13.55.30 ohjaussuuntaan 040°.

Tasté alkoi tutkaohjaaminen uutta l[ahestymista varten kiitotielle 04.

13
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Foarkpan 1274 1
Fopmrk W1 WAE

Kuva 2. Lennonrekisterodintilaitteen tiedot lennon eri vaiheissa

Malmin laskuvarjohyppytoiminta

Suomen Laskuvarjokerho ry on perustettu vuonna 1960 ja on aina toiminut Helsinki-
Malmin lentokentélta. Kerho on vuodesta 1988 alkaen kayttanyt hyppykoneena DHC-6
Series 300 De Havilland Twin Otteria (OH-SLK). Vuosittaiset hyppymaarat ovat olleet
13.000-16.000, joista nykyisin noin 60 prosenttia tehddan Malmilla. Koneeseen mahtuu
kerrallaan 24 hyppagjaa, ja sitda lentda kaksi ohjaajaa. Lentotunteja kertyy vuosittain
250-300. Kerhon jasenmaara vaihtelee 500-600 vadlilla ja uusia oppilaita koulutetaan
vuosittain 200-250. Vuonna 1998 kerho saavutti 250.000 hypyn rajan. Tiedossa on yksi
aiempi raportoitu porrastuksen alitus Malmin hyppytoiminnan ja Helsingin liikenteen va-
lilla. Tapaus on sattunut 15.5.1998, ja limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon len-
nonjohtojaosto on suorittanut tapauksesta tutkinnan ja julkaissut siité tutkintaselostuksen
178/98.

Kerhon hyppytoiminta Malmilla on jarjestetty siten, etta siitéa koituu muulle lentotoimin-
nalle mahdollisimman véahan haittaa. Maalialueella on aina maakouluttaja, jonka tehta-
viin kuuluu mm. ilmoittaa epatavallisista tilanteista ja vaaratilanteista sek& onnettomuuk-
sista. Han on radioyhteydessa Malmin lennonjohtoon GND:n radiotaajuudella. Maakou-
luttaja kayttdd radiokutsumerkkia "Ratti".
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Malmin hyppytoimintaa rajoittavat Helsingin kiitotien 15/33 kayttd seka hairiot tutkajar-
jestelmissa. Rajoitukset vaikuttavat paitsi suoranaisesti hyppymaariin, myos koulutuk-
seen, koska kurssien aikana on syntynyt jopa kolmenkin viikon taukoja hyppytoiminnas-
sa.

Yleisesti taman kokoisella kone- ja hyppaajakapasiteetilla paastaan ilman muun ilmailun
aiheuttamia rajoituksia yli 20.000 hypyn vuosittaisiin maariin. Tasta ovat esimerkkina
Ruotsissa ja muualla Euroopassa toimivat laskuvarjokerhot, jotka toimivat valvomatto-
massa ilmatilassa.

Helsinki-Malmin lentoaseman toimintakasikirjassa (sivu A-28) on maininta, ettd lasku-
varjohyppytoiminnasta on erilliset toimintaohjeet LTK:n liitteend. Liite RAC 10:n kartta on
paivatty 28.5.1970 ja sivut 1-2 /10 paivaykselld 21.11.1973.

Laskuvarjohyppytoiminnasta Malmilla ja siihen liittyvasta yhteistoiminnasta on annettu
ohjeet Helsingin lennonjohdon paéallikdn toimintaohjeella tai maarayksella 9/01 (voimas-
sa 1.4.2001 alkaen). Maarayksessa todetaan mm: "Hyppytoiminta tapahtuu jaksolla
119,9 MHz ja ARR on vastuussa porrastamisesta ja ilmaliikennepalveluista.”
"Tyopisteiden vélisen yhteistoiminnan kannalta ARR on velvollinen koordinoimaan hyp-
pykoneen selvitykset yhteistoiminnassa APP- ja DEP-tydpisteiden kanssa. ARR ilmoit-
taa ennakkotiedon HF TWR:lle hyppyluvasta, HF on velvollinen kuuntelemaan jaksoa
119,9 ja antamaan liikenneilmoituksen muulle liikenteelle kuultuaan ARR:in antamasta
hyppyluvasta.”

Kaytanndssa hyppytoimintaan tarvittava ilmatila luovutetaan Malmin TWR:n hallintaan,
eika hyppykone siirry ARR:n radiotaajuudelle. Radiolikenne Malmin TWR:n ja hyppyko-
neen valilla tapahtuu lahdon jalkeen 4000 jalan korkeuteen asti TWR:n taajuudella ja
sen ylapuolella ns. hyppytaajuudella 131,25 MHz, koska TWR:n ensisijaista radiotaa-
juutta ei saa kayttaa yli 4000 jalan korkeudessa.

Normaalin lentoon liittyvan selvityksen lisdksi Malmin lennonjohto kayttdd sanontaa
"Sopii ja riittdd”. Talla sanonnalla tarkoitetaan paikallisesti, etta kaikki kyseisella lennolla
tapahtuvat hypyt ovat sallittuja ilman erillisté lentosaantéjen luvun 2 kohdan 3.1.4 edel-
lyttamaa selvitysta ja kustakin korkeudesta viimeisen hyppéaéjan lahdon jalkeinen pudo-
tusilmoitus riittaa.

Ennen hyppytoiminnan aloittamista laskuvarjokerhon edustaja varmistaa Helsingin I&-
hestymislennonjohdon vuoron vanhimmalta, onko hyppytoiminta mahdollista. Hyppyko-
ne pyytda kaynnistysluvan, jolloin Malmin lennonjohto ottaa yhteyden l&hestymislen-
nonjohtoon ilmatilavarauksen saamiseksi. Kutakin hyppylentoa varten ohjaajat antavat
Malmin TWR:lle radiolla hyppylistan, josta ilmenevat hyppykorkeudet ja hyppé&édjien maa-
rat kustakin korkeudesta. Listassa mainitaan myos suunnitellut 1000 metrin ylapuolella
tapahtuvat avaukset.

15
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Muut tutkintamenetelmat

Laskuvarjohypyn rekonstruktio

Laskuvarjohyppadjien paikkaa tai korkeutta ei voitu tarkasti maaritella kaytettavissa ol-
leilla laitejarjestelmilld, esimerkiksi tutkalla, ja koska silminnékijoiden lausunnot olivat
osin jopa hyvinkin ristiriitaiset johtuen ilmeisesti ajoituksen epéatarkkuudesta jouduttiin
suorittamaan rekonstruktio todennékdisten paikkojen ja korkeuksien selville saamiseksi.
Alimpana olleen hyppaajan paikka ja korkeus maariteltin hypp&&jan oman kertomuksen,
silminnékijoiden havaintojen ja rekonstruktion tuloksena. N&in saatujen tietojen toden-
mukaisuuden voidaan katsoa olevan seké korkeus- ettd vaakasuunnassa noin 100 met-
rin tarkkuudella oikein.

Rekonstruktion suorittivat tapahtumahetkella ylempé&na olleet kaksi hyppaajaa saman-
laisena suorituksena, samalla kalustolla ja mahdollisimman samanlaisissa olosuhteissa
kuin tutkittavassa tapauksessa. Hyppaajien kayttamat urheilulaskuvarjot olivat tyypiltaan
kupumuodostelmahyppyihin tarkoitettuja. Niiden lento-ominaisuudet ovat lievasti, mutta
eivat ratkaisevasti erilaisia kuin muuhun urheilulaskuvarjohyppytoimintaan tarkoitettujen
varjojen ominaisuudet, joiden vajoamisnopeus sekd liitokulma ovat hieman erilaiset.
Hyppadjien kayttamien varjojen valmistaja antaa teoreettiseksi liitoluvuksi 1:2,1. Sen
avulla ei kuitenkaan pystytty selvittdm&an, miten nopeasti ne vajoavat, koska laskuvar-
jon vajoamisnopeus on suuresti rippuvainen sen ohjaustilasta, jota taas sdadellaan mm.
kuvun takareunaan menevien ohjauspunosten avulla. Erilaisten ohjainliikkeiden vaiku-
tuksesta varjon nopeutta saadaan vaihdeltua valilla 0-10 m/s. Varjon vajoamista voidaan
my0s sdadelld, eivatkd eteenpdinmeno- ja vajoamisnopeus ole valttamatta suorassa
suhteessa toisiinsa. Hyppaajan paino suhteessa kuvun pinta-alaan (siipikuorma) vai-
kuttaa suuresti vajoamisnopeuteen myds korkeus sekéd ohjausliikkeiden voimakkuus ja
toistuvuus vaikuttavat vajoamisnopeuteen kuitenkin edelld mainuttuja seikkoja véhem-
man.

Hyppaajat suorittivat niin sanotun rotaation, jossa kaksi kupua kiertda toisiaan pysty-
suunnassa. Uloshyppypaikka ja -korkeus olivat samat kuin 22.4.2001 suoritetulla hypyl-
l&. Purun jalkeinen ohjailukuvio sovittiin tapahtuvaksi samalla tavalla kuin hyppaajat
muistivat sen 22.4.2001 tapahtuneen.

Hyppéaéajat pitivat padssaan oppilashypyilla kaytettavia kyparia, joissa oli radiovastaanot-
timet taajuudella 122,3 MHz. Uloshyppy tarkistettin maasta kiikareilla ja sekuntikello
laitettiin kayntiin hyppyhetkelld. Kun hyppdaajat kuulivat kypararadiosta komennon, he
tarkistivat ja painoivat mieleensa senhetkisen korkeutensa ja heiluttivat jalkojaan kuitta-
ukseksi siitd, ettéa olivat kuulleet. Maassa ajat kirjattiin muistiin. Kupumuodostelmasuori-
tuksen aikana hyppadjille ei voinut antaa korkeudentarkistuskomentoja, koska se olisi
hairinnyt pahasti heidén tehtavaansa ja varjojen todellinen vajoamisnopeus olisi voinut
olla huomattavasti erilainen kuin alkuperaisell& hypylla. Korkeuden méaarittely tehtiin hy-
pyn aikana kolme eri kertaa. Nain saatujen vertailukorkeuksien ja hypyn keston koko-
naisajan perusteella piirrettiin keskimaarainen vajoamiskayra.
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Vajoamistaulukko yhdistettiin kellonaikaan, jolloin OH-SLK:n ohjaaja oli ilmoittanut kah-
den kilometrin linjan pudotuksesta Malmin TWR:lle. Ajoituksessa on huomioitu viimeisen
uloshypyn ja ilmoituksen vélinen viive, 10 sekuntia ja vaihtoehtoisesti 20 sekuntia. Nain
korkean avauksen suorittaneet hyppadjat saatiin sijoitettua korkeus - aika-akselille.
Hyppadjien kertomuksesta kavi ilmi, heidan lentoratansa hypyn eri vaiheiden aikana.
Nain maariteltiin hyppaajien todennéakoinen paikka ja korkeus.

Taman rekonstruoinnin mukaan FIN 822 F:n tullessa Malmin hyppyvarauksen sisdan
ylempana olleet hyppadjat olivat 1250 (10 sekunnin viive) -1300 metrin (20 sekunnin vii-
ve) korkeudella. Koneen poistuessa Malmin hyppyvarauksesta hypp&ajat olivat olleet
1000-1050 metrin korkeudella. Varsinainen hyppysuoritus eli rotaatio sekd purku ta-
pahtuivat kokonaan kiitotien 18 itdpuolella Tattarisuon ylapuolella. Hypp&ajat erkanivat
toisistaan 900-1000 metrin valilla, minka jalkeen he alkoivat lahestya Kiitotieta 18 ja ylit-
tivat sen 600-700 metrin korkeudessa.

Lennonohjausjarjestelman havainnollistaminen

Lennon loppuvaiheen viimeiset 30 NM lennettiin Finnair Oyj:n simulaattorissa len-
nonohjausjarjestelman toiminnan havainnollistamiseksi. Lahtdarvoina kaytettiin samoja
arvoja kuin kyseisella lennolla. Arvot saatiin lennontaltiointijarjestelmasta ja koneen pai-
no- ym. arvot lennolta taltioiduista papereista. Koneen asumuutokset ja automaattiohja-
uksen poiskytkeminen tehtiin niin tarkasti alkuperdisen lennon mukaan kuin suinkin
mahdollista. Simulaattoria ohjasi Finnair Oyj:n palveluksessa oleva ohjaaja, joka toimii
my0s simulaattorikouluttajana.

Talla lennon jaljitelmalla toteutunut lentorata vastasi hyvin todellista lentorataa.

Koneen taltioinnissa ei radioliikennetta pystytty toistamaan ja sijoittamaan ajallisesti ta-
pahtumiin. Voitiin kuitenkin todeta, ettd menelman mukaisen ylosvedon alkaessa, kun
molemmat ohjaajat suorittivat omia toimenpiteitdan, ja kun lennonjohtaja antoi uuden
poikkeavan ylosveto-ohjeen jakson vaihtoineen ohjaajat olivat toimineet tilanteen edel-
lyttamalla tavalla. Kapteeni ohjasi konetta ja perdmies, suoritettuaan omat toimenpiteen-
sd, kuittasi uuden saadun selvityksen. Taman jalkeen peramies vaihtoi radiotaajuutta,
jolta sai uuden taajuuden, vaihtoi uudelleen taajuutta ja néin ollen oli uudelleen yhtey-
dessa tutkalennonjohtajaan 60 sekunnin kuluttua ensimmaisesta yldsvetokomennosta.
Ottaen huomioon sanomien ja jaksojen vaihtoon kuluneen ajan, tama 60 sekuntia, joka
iimenee radiotaajuuksien taltioinnissa, vastannee hyvin todellisuutta.
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2 ANALYYSI

FIN 822 F:n kutsuessa Helsingin APP:t4 ensimmaisen kerran klo 13.47.10, jo ennen |&-
hestymisalueen rajan ylitysta, APP antoi sille ohjaussuunnan ja ilmoitti suorittavansa tut-
kavektoroinnin nako- tai ILS-lahestymiseen Kiitotielle 04 oikea kierros ja ettd odotettavis-
sa oli neljankymmenen mailin lentorata kiitotien kynnykselle. APP, joka hiljaisesta liiken-
netilanteesta johtuen hoiti taméan koneen osalta myds ARR:n tehtavat, antoi minuutti
kaksikymment& sekuntia mydhemmin jatkoselvityksen laskeutua 3000 jalkaan. N&in oh-
jaajat olivat tietoisia jaljella olevasta lentomatkasta ja koneella oli vapaa laskeutuminen
selvityskorkeuteen. Koneen jaaminen korkealle ei johtunut lennonjohdon toimenpiteista
tai rajoituksista.

Ohjaajat havaitsivat koneen suuren korkeuden ja pyysivat lupaa kayttdd suurta nopeut-
ta, koska siten heidan mielestdan korkeuden vahennys sujuisi parhaiten. Koska liiken-
teellisia esteita ei ollut eikd ilmatilaluokka edellyttanyt nopeusrajoitusta, oli APP antanut
jo ensimmaisessa radioyhteydessa koneelle tiedon vapaasta nopeudesta.

APP antoi koneelle klo 13.50.30 jatkoselvityksen laskeutua 2300 jalkaan ja ilmoitti, etta
jaljella oleva lentoradan pituus olisi 20 NM (twenty miles) seka kysyi, riittikd taméa matka.
Ohjaajat ymmarsivat mainitun matkapituuden, varmistivat tilanteen koneen lennonoh-
jausjarjestelmasta ja totesivat, ettd lentoradan pituus on riittdvda. Koneen vastaus oli:
"Thirty miles is OK”. Lennonjohtaja ei havainnut takaisinluvussa tapahtunutta virhetta,
vaan vahvisti takaisinluvun oikeaksi sanomalla: "Roger”. Takaisinluvussa ja sen vahvis-
tamisessa tapahtuneet virheet eivat kuitenkaan aiheuttaneet koneen nopeuteen tai kor-
keuteen, suhteessa jaljelld olevaan lentorataan, vaikuttavia reaktioita, sillda molemmat
ohjaajat vahvistivat kuulemisissa ymmartaneensa lentoradan pituuden kahdeksikym-
meneksi mailiksi.

Klo 13.52.50, kun FIN 822 F:lla oli noudatetulla ohjaussuunnalla matkaa loppu-
l[ahestymislinjalle 2 NM, APP antoi sille ohjeen kaartaa oikealle ohjaussuuntaan 010
astetta ja selvityksen ndko- tai ILS-lahestymiseen kiitotielle 04. Samalla APP ilmoitti, etta
kiitotien kynnykselle oli matkaa 7 NM ja pyysi konetta ilmoittamaan, kun se on ILS:ssé
tai kun silla on kenttd nakyvissa. Kun ohjaaja ilmoitti, ettéa kentta on nékyvissa, lennon-
johtaja katsoi, ettd kone suorittaa nékdlahestymisen ja antoi ohjeen ottaa yhteys
TWR:&an taajuudella 118,6 MHz. Annettu nakdlahestymisselvitys kumosi ohjeen kaar-
taa oikealle. Nakolahestymisessa ilma-alus hakeutuu nakdhavaintojen perusteella paik-
kaan, josta lasku voidaan suorittaa.

Ohjaajat olivat havainneet, ettd koneen korkeus ja nopeus edellyttivat lentoradan pi-
dentamistd, ja niin kone jatkoi ohjaussuunnalla 350 astetta lapi loppuléahestymislinjan.
Loppuldhestymislinjan lapaisy tapahtui 5,1 NM:n etéaisyydella kiitotien kynnyksesta klo
13.53.11. Koneen korkeus oli 2600 jalkaa. ILS:n liukupolun korkeus kyseiselld etaisyy-
della on 1826 jalkaa. Koneen maanopeus oli 283 ja mittarinopeus 280 solmua. Mittari-
nopeus loppulédhestymisessa normaalisti talla etdisyydella on 160-180 solmua.
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FIN 822 F otti radioyhteyden TWR:aan klo 13.53.20 ja ilmoitti kaartavansa loppuosalle.
Kaarto alkoi klo 13.53.28. Muun liikenteen vuoksi TWR ei voinut antaa koneelle valitto-
masti laskulupaa, vaan antoi ohjeen jatkaa lahestymista.

Voimassa olleen Helsingin lentoaseman lennonjohtoyksikéiden valisen yhteistoiminta-
sopimuksen osassa 1, kohdassa 2 sanotaan: "Ellei muuta mainita lennonjohtovastuu
luovutettavasta liikenteesta siirtyy vastaanottavalle lennonjohtoyksikélle hand-over toi-
minnalla ja lennonjohtovastuu ilma-aluksesta on siirtynyt, kun hand-over tilassa oleva
lento on hyvéksytty ja label-tieto on muuttunut vastaanottavan tunnistemerkiksi”. Nain oli
tapahtunut tassakin tilanteessa. Kuitenkin yhteistoimintasopimuksen osassa 2, kohdas-
sa 2.1.3 sanotaan: "Lennonjohtovastuu saapuvasta liikenteestd siirtyy TWR:lle ilma-
aluksen saavuttua TWR:n vastuualueelle”. Lahilennonjohdon vastuualue maéaritellaan
osassa 2 kohdassa 2.1.1: "Vastuualue on Helsingin ldhialue”. Helsingin lahialueen yla-
raja on 1500 jalkaa. FIN 822 F ei taman lahestymisen aikana kaynyt lahialueelle, silla
sen pienin korkeus oli 1596 jalkaa.

Seka TWR ettd APP olivat huomioineet koneen poikkeuksellisen suuren korkeuden ja
aseman loppulahestymislinjaan nahden. APP soitti TWR:lle klo 13.53.40 ja kysyi, oliko
kone tullut daneen ja oliko se tulossa laskuun seka kaski TWR:n kertoa, jos tulee on-
gelmia.

Koneen paallikko totesi oikean kaarron aikana, ettei lasku tulisi suoralla 1ahestymisella
onnistumaan liilan suuresta korkeudesta ja nopeudesta johtuen, joten FIN 822 F pyysi
klo 13.54.00 TWR:lta lupaa tehdad ympyran oikealle: "May Finnair eight two two foxtrot
make one round for right?”

Yhteistoimintasopimuksen osassa 2, kohdassa 2.1.3 sanotaan: "llma-alukset on luovu-
tettu ainoastaan laskua tai ylésvetoa varten, TWR ei saa pidentédé niiden lentoaikaa,
vastuu saapuvien ilma-alusten porrastamisesta on ARR:lla laskuun asti”. Edelleen sa-
massa kohdassa sanotaan: "TWR ilmoittaa ARR:lle heti havaitessaan laskuun tulevan
ilma-aluksen keskeyttdvédn ldhestymisensd ja tekevédn ylésvedon. TWR:Id on oikeus
poiketa julkaistusta ylosvetoselvityksestd omalla vastuualueellaan ndhdessééan jat-
kuvasti porrastettavat ilma-alukset (LIKK luku 1 kohta 8.2 j 1). Poiketessaan julkaistusta
ylosvetoselvityksestd ja luopuessaan porrastuksesta omalla vastuualueellaan TWR:n
tulee huolehtia porrastuksen sdilymisestd muiden lennonjohtoelimien vastuulla oleviin
ilma-aluksiin. TWR:n tulee ilmoittaa poikkeavasta ylosvetoselvityksestd ARR:lle”.

Edella mainittujen kohtien perusteella TWR ei voinut itsendisesti antaa lupaa pyydetylle
toimenpiteelle vaan sanoi: "Call you back”, soitti valittomasti APP:lle ja ilmoitti, ettd kone
pyytaa kierrosta oikealle. Koneen kuittaus: "One circle right, Finnair eight two two fox”,
tapahtui samanaikaisesti puhelun kanssa ja jai lennonjohtajalta huomioimatta. Kone jat-
koi kaartoa oikealle. APP:n vastaus oli: "E/j kdy”. TWR tiedusteli: "Mitd sd haluut, haluut
séd itelles?” johon APP vastasi: "Yldsveto, normaali ylésveto”. APP ei antanut mitaan
yhteydenotto-ohjeita. Yhteistoimintasopimuksessa ei ole ohjetta radioyhteyden siirrosta.

Koneen vaara kuittaus johtui ilmeisesti peramiehen ennakko-odotuksesta. Han oletti
saavansa selvityksen ympyréaan oikealle, eikd reagoinut lennonjohtajan vastaukseen,
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vaan kuittasi selvityksen sellaisena kun oli odottanut sen saavansa. Mikali lennonjohta-
jan vastaus olisi huomioitu oikein, ei koneen paallikkd olisi saanut jatkaa kaartoa oikeal-
le, vaan hanen olisi tullut aloittaa vasen kaarto kohti kiitotien keskilinjaa.

TWR valitti APP:n antaman ohjeen FIN 822 F:lle klo 13.54.20: "Finnair eight two two
foxtrot go around runway zero four”. Kone kuittasi saamansa selvityksen. Kone oli lop-
puldhestymislinjan pohjoispuolella 0,58 NM, oikeassa kaarrossa ja sen pituusakselin
suunta oli 085 astetta. Koneen korkeus oli 1800 FT.

Kone lapaisi loppuldhestymislinjan klo 13.54.29 lentosuunnalla 154 astetta, 2,36 NM
etaisyydella kiitotien 04 kynnyksesta ja aloitti vasemman kaarron klo 13.54.33.

ICAO:n Doc 8168-OPS/611 VOL | kohdassa 4.8.1.2 sanotaan, ettd nakoélahestymisessa
sovelletaan normaalia mittarilahestymisen keskeytetyn lahestymisen menetelmaa. Finn-
airin ohjaajakoulutuksessa ja lentotoimintakasikirjassa noudatetaan mainittua menetel-
maa. Tutkijoiden kasityksen mukaan kohdan 4.7 kiertolahestymisen mukaista hakeutu-
mista laskukiitotien paalle tulisi soveltaa, kun kone on selvéasti poikennut loppulahesty-
mislinjalta.

Helsingissa kiitotien 04 mittarilahestymismenetelmiin liittyvat keskeytetyn lahestymisen
menetelmat ovat: "Suoraan Korson odotukseen nousten 3000 jalkaan (Straight ahead
holding KOR climbing to 3000)".

Klo 13.54.30 TWR soitti APP:lle ja ilmaitti, ettd kone tekee ylésvedon ja han siirtaa ko-
neen radioyhteyden APP:lle. APP vastasi: "No kdédnné se nyt oikeelle sit tost eteldédn’.
TWR vadlitti saamansa ohjeen koneelle klo 13.54.40 sanoen: "Finnair eight two two foxt-
rot, turn slightly right, contact radar one one niner desimal niner”.

Annettu taajuus on ARR:n radiotaajuus ja yhteistoimintasopimuksen ohjeista johdet-
tavissa, koska sen mukaan koordinointi tulee suorittaa ARR:n kanssa. TWR oli kuitenkin
hoitanut puhelinlikenteen APP:n kanssa ja samoin maininnut antavansa koneen APP:n
radiotaajuudelle.

TWR:n k&yttdma sanonta “slightly right” ei vastannut APP:n antamaa ohjetta. Sanonta ei
ole radiopuhelinlikenneoppaan mukainen, ja se on merkitykseltdan epamaarainen. Ko-
ne oli juuri ehtinyt aloittaa vasemman kaarron, eikd ohjaaja voinut tietdd, mita lennon-
johtaja ohjeellaan tarkoitti. Ohjaaja ei kuitenkaan pyytanyt ohjeen selventamistd, vaan
oikaisi kaarron ja vaihtoi radiotaajuutta ohjeen mukaisesti.

FIN 822 F kutsui Tutkaa klo 13.55.00 taajuudella 119,9 MHz ja sai valittdmasti ohjeen
ottaa yhteys lahestymiseen taajuudella 129,85 MHz.

ARR ei koordinoinut tilannetta APP:n kanssa millaén tavoin. On huomioitava, etta tyo-
pisteiden fyysinen etdisyys on vain noin 1,5 metrid ja normaalisti koordinointi eri tydpis-
teiden valilla suoritetaan niin sanotulla "ylihuutelulla”. Kaiuttimet on asennettu siten, ett-
eivat eri tyopisteiden radioliikenteet hairitse toisiaan.
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ARR ei katsonut voivansa puuttua tilanteeseen, koska se ei ollut seurannut viereisen
tydpisteen tapahtumia riittavalla tarkkuudella voidakseen tietdd, mitda APP oli sopinut ja
millaisia ohjeita se oli antanut.

ARR ei ryhtynyt mihinkdan toimenpiteisiin koneen porrastamiseksi ilmatilavaraukseen,
vaikka koneen paikka oli 1,48 NM Kkiitotien 04 loppulahestymislinjan etelapuolella, len-
tosuunta 100 astetta suoraan kohti Malmin varausaluetta ja etéisyys alueen rajaan vain
1,74 NM.

Lennonjohtajan olisi tullut ymmartaa, ettd pienikin viive ohjeiden antamisessa vie ko-
neen ilmatilavaraukseen. Alue oli tutkan karttapohjalla merkitty aktiiviseksi. Perus-
maarayksen mukaan ilmatilavaraukseen tulee porrastaa, jos ei varmuudella tiedeta, ettd
toiminta varauksessa on keskeytetty tai paattynyt.

Lennonjohtaja oli tullut tytpisteeseen klo 13.45 eikd nain ollut huomioinut hetkea aikai-
semmin "ylihuutelulla” suoritettua hyppykoneen lahtdluvan tarkistusta. Han oli kuitenkin
tietoinen hyppytoiminnasta ja aluevarauksesta ottaessaan vastaan tyopisteen.

FIN 822 F kutsui APP:téa klo 13.55.10 ja ilmoitti olevansa ylosvedossa kiitotieltd 04. Len-
nonjohtaja oli seurannut koneen lentorataa tutkalla ja totesi, ettd aiempi suunnitelma
johtaa kone oikealla kaarrolla varausalueen lansipuolitse ei enda onnistuisi, joten han
paatti johtaa koneen vasemmalla kaarrolla lAnnen ja pohjoisen kautta alueen ohi. APP
antoi klo 13.55.20 maarayksen: "Eight two two foxtrot, immediately, | say again, imme-
diately left, heading zero four zero. You are going into Malmi parachuting activities”. Ko-
ne lapdisi varausalueen rajan klo 13.55.29, jolloin sen korkeus oli 2628 jalkaa.

Lennonjohtaja oli tarkistanut Malmilta hyppdadjien tilanteen klo 13.55.00 peruen samalla
seuraavien hyppdjien hyppyluvan ja saanut vastaukseksi, ettd hypp&ajia on ilmassa.
Siksi han lisasi koneelle klo 13.55.40 tiedotuksen: "Kattokaa laskuvarjohyppdéjiéd voi olla
joka puolella”, Lentdjilla ei ennen nditd ilmoituksia ollut tietoa laskuvarjohyppy-
toiminnasta Malmilla.

Lennonjohtajille annetun ohjeistuksen mukaan lentotiedotuspalvelua ei anneta liiken-
teesta tai ilmatilavarauksista, joihin porrastusmenettelya sovelletaan.

Hyppylennon kaksi viimeksi hypannyttd hyppaéjaa, jotka suorittivat korkean avauksen,
olivat hypanneet klo 13.54 ja olivat noin 1250-1300 metrin korkeudessa, kun FIN 822 F
lapdisi varausalueen rajan sisdanpain. llmassa oli viela kolmaskin hyppé&éja, joka oli
suorittanut oppilashypyn samalta linjalta juuri ennen korkean avauksen tehneita. Han oli
avannut varjonsa 1000 metrissé ja oli pudottamassa korkeutta kentéan lansipuolella, kun
FIN 822 F tuli varausalueelle. Hyppaajan ja koneen valinen korkeusero oli 150-200 met-
rid. Muut samasta korkeudesta hypénneet olivat avanneet varjonsa normaalisti 700-800
metrin korkeudessa ja olivat jo joko maassa tai hyvin matalalla. Korkean avauksen teh-
neet kaksi hyppaajaa suorittivat kupumuodostelmahyppya ja olivat noin 200-300 metria
Malmin kiitotien 18 itapuolella hyvin 1ahella toisiaan.

FIN 822 F kaartoi vasemmalle annettuun ohjaussuuntaan 040 ja poistui ilmatila-
varauksesta klo 13.56.07 jolloin sen korkeus oli 2488 jalkaa. llmassa oli talléin kolme
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laskuvarjohyppaajad, joista ylemmat olivat noin 1000 metrin korkeudessa ja noin 200
metria Malmin Kiitotien 18 itapuolella suorittamassa viimeista kosketusta.

APP vektoroi taman jalkeen FIN 822 F:n uuteen nakdlahestymiseen oikean kautta kiito-
tielle 04 kierrattamalla sen ohi hyppy- ja ammuntavarausten. Laskuvarjohyppytoiminnan
jatkamiseen annettiin lupa klo 13.57.50.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. llma-aluksen ohjaajilla ja lennonjohtajilla oli voimassa olevat lupakirjat ja vaadittavat
kelpuutukset.

2. llma-aluksen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

3. lima-aluksella oli voimassa oleva lentosuunnitelma.

4. Laskuvarjohyppytoiminnalle oli voimassa oleva ilmatilavaraus ja se oli aktivoitu tut-
kan nayttolaitteen karttapohjalle.

5. Laskuvarjohyppytoiminta suoritettiin vallitsevan kaytannén mukaisesti.

6. Malmin [&hilennonjohto varmisti varauksen voimassaolon kahdesti ennen tapah-
tumaan liittyvaa hyppylentoa.

7. Kaikilla lahestymislennon tyopisteilla oli tieto hyppytoiminnasta.

8. Laskuvarjohyppytoiminnassa ei noudatettu radioliikenteen osalta Helsingin lennon-
johdon paallikon antamaa: "Lennonjohdon paallikon toimintaohje tai méarays n:o
9/01”, joka on astunut voimaan 1.4.2001.

9. Malmin lennonjohdon kayttamaa sanontaa "Sopii ja riittdd” hyppyluvan antamisessa
ei voida pitda lentosaantojen luvun 2 kohdan 3.1.4 edellyttaména selvityksena.

10. APP antoi FIN 822 F:lle kolme kertaa lentoradan odottavissa olevaan pituuteen liit-
tyvéan tiedon.

11. FIN 822 F:n jaaminen liian korkealle loppulédhestymisvaiheessa ei johtunut lennon-
johdollisista syista eikd lennonjohdon antamista rajoituksista.

12. FIN 822 F suoritti nakdlahestymista Helsinki Vantaan kiitotielle 04.

13. FIN 822 F kuittasi ja toimi siksi vaarin TWR:n antaman ensimmaisen, "Call you
back” ohjeen jalkeen.

14. TWR ei havainnut vaaraa takaisinlukua.

15. Kun TWR antoi ohjeen: "Go around”, kone aloitti kaarron vasempaan Kkohti
KOR:soa julkaistun menetelman mukaisesti.

16. TWR ei valittdnyt oikein APP:n antamaa ohjetta: "No kddnnéa se nyt oikeelle sit tost
etelddn”, vaan sanoi: "Turn slightly right”.

17. Vaikka sanonta ei ollut radiolikenneoppaan mukainen ja oli merkitykseltddn epa-
maarainen, ohjaajat oikaisivat vain koneen kaarron eivatkd pyytéaneet ohjeen sel-
ventamista.

18. Yhteistoimintasopimuksen mukaiset ohjeet Helsingin lahilennonjohdon toiminnan,

lennonjohtovastuun ja keskeytetyn lahestymisen osalta ovat osin ristiriitaiset tai
puutteelliset.
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19. Ohjaajat eivat annettujen, jatkuvasti lyhyin valein muuttuneiden ohjeiden vuoksi
voineet seurata normaalia ylésvetokuviota.

20. Vaadittu minimiporrastus varausalueseen menetettiin, kun FIN 822 F keskilinjan |a-
paisyn jalkeen aloitti kaarron vasemmalle.

21. APP ei antanut TWR:lle radiotaajuutta, jolle FIN 822 F tuli siirtaa.

22. APP muutti suunnitelmaansa koneen johtamisesta ohi varausalueiden hyvin lyhyin
valein, joten koneen lentorata oli lennonjohdollisesti hallitsematon.

23. ARR ei ryhtynyt mihink&an toimenpiteisiin syntyneen tilanteen korjaamiseksi.
24. FIN 822 F oli varausalueella 38 sekuntia.

25. Koneen pienin vaakasuora etaisyys laskuvarjohyppadjiin oli noin 1,1 NM.
Tapahtuman syy

Tapauksen syntyyn ei voida katsoa vaikuttaneen minkdan yksittaisen syyn tai tekijan,
vaan tapaus syntyi useampien perakkaisten virheiden summana.

lima-aluksen tulo loppuldhestymiseen liian korkealta ja suurella nopeudella ei ollut ta-
pahtuman syy.

Ensimmainen virhe oli koneen vaara kuittaus ja takaisinluku "One circle right; Finnair
eight two two fox” TWR:n sanomaan: "Call you back”, mitd virhettd TWR ei havainnut.

Seuraava virhe tapahtui ylosvetoselvityksen antamisen jalkeen, kun TWR valitti vaarin,
virheellisella sanonnalla: "Turn slightly right”, APP:n antaman ohjeen kaartaa etelaan.

Nain ohjeistettuna kone, joka oli ollut kaarrossa oikealle, aloitti kaarron vasemmalle ja
sitten oikaisi kaarron. Jo ylosvetoselvityksen ja ohjeen kaartaa oikealle valilla kului ai-
kaa 20 sekuntia.

APP ei antanut radioyhteyden siirtoon liittyvaa radiotaajuutta, joka oli yhteistoiminta-
sopimuksen hengen vastainen.

ARR ei koneen kutsuessa puuttunut tilanteeseen, vaan siirsi sen edelleen toiselle ra-
diotaajuudelle. Tamékin toiminta aiheutti 20 sekunnin viiveen vaistdohjeen antamisessa.

Naiden tapahtumien aiheuttamista viiveistd johtuen APP:n radioyhteydessa antama
vaistdohje tuli niin mydéh&an, ettei lennon suuntautumista varausalueeseen enaa ollut
mahdollista valttaa.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ei turvallisuussuosituksia.

Helsinki 28.8.2001

Erkki Rissanen

Timo Uramaa

VY J A

Ulla Mansikka
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