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TIIVISTELMÄ

Keskiviikkona 23.10.2002 kello 14.10.35 UTC tapahtui Turun lentoaseman itäpuolella, kiitotien 08
jatkeella 4200 jalan korkeudella merenpinnasta vaaratilanne, kun yksityislennolla Turusta Berniin,
Sveitsiin ollut Gulfstream G100 -liikelentokone (HB-VNF) läpäisi nousussa reittilennolla olleen
Finnair Oyj:n ATR-72-201:n (FIN229) korkeuden noin 1,8 NM:n vaakaetäisyydeltä. Ilma-alukset
lensivät näkösääolosuhteissa mittarilentosääntöjen mukaisesti. Onnettomuustutkintakeskus asetti
11.11.2003 virkamiestutkinnan tutkimaan tapahtuneen vaaratilanteen. Virkamiestutkinnan pu-
heenjohtajaksi nimitettiin liikennelentäjä Jussi Haila ja jäseniksi lennonjohtaja Erkki Lepola ja
diplomi-insinööri Ville Hämäläinen.

HB-VNF sai lentoonlähtöselvityksen Turun lentoaseman kiitotieltä 08 ja alkunousurajoituksen
3200 jalkaa ilmanpaineasetuksella QNH 1003. HB-VNF:lla oli lupa nousta korkeammalle vasta,
kun se oli oikean kaarron kautta saavuttanut Turun VOR/DME RUSKO:n radiaalin 236. Samaan
aikaan kiitotien 08 vasenta myötätuuliosuutta idästä lähestyneellä FIN229:lla oli lennonjohtosel-
vitys laskeutua 4200 jalkaan QNH:lla. HB-VNF ei noudattanut alkunousurajoitustaan, vaan jatkoi
nousuaan läpäisten FIN229 korkeuden 4200 jalkaa. Läpäisyhetkellä ilma-alusten vaakaetäisyys
oli noin 1,8 NM, ja HB-VNF oli aloittanut oikean kaarron. Molempien ilma-alusten ohjaajat näkivät
toisen ilma-aluksen TCAS:n näyttöruudulta. FIN229:n ohjaajat näkivät myös HB-VNF:n ohjaamon
ikkunasta.

Tutkinnassa selvisi, että HB-VNF:n ohjaajat eivät olleet ymmärtäneet selvityksen sisältämää 3200
jalan alkunousurajoitusta, vaan jatkoivat nousuaan ja läpäisivät Turkua lähestyvän FIN229:n len-
tokorkeuden, jolloin vaadittava ilma-alusten välinen porrastus alittui. Päällikön lausunnon mukaan
he olivat ymmärtäneet, että heidän tulee nousta kiitotien suunnassa 3200 jalkaan ja kaartaa sen
jälkeen reitille. Perämies oli kuitenkin lukenut lennonjohtoselvityksen oikein takaisin. Myötävai-
kuttavana tekijänä oli liikenneilmoituksen antamatta jättäminen näkölähestymisselvityksen mu-
kaan lentävälle FIN229:lle. Liikenneilmoitusta ei vaadita toisiinsa nähden porrastetuille ilma-
aluksille, mutta tässä tapauksessa se olisi ollut tutkintalautakunnan käsityksen mukaan hyvää
lennonjohtopalvelua.

Tutkintalautakunta suositteli, että Ilmailulaitos yhdessä Turun lentoaseman kanssa suunnittelisi ja
ottaisi käyttöön toisiinsa nähden porrastetut vakiolähtö- ja tuloreitit Turun lentoasemalla. Vakio-
lähtöreitit selkeyttäisivät liikennettä ja sen johtamista. Vakioreittien avulla uudenaikaisella ohjaa-
moteknologialla varustettujen ilma-alusten käyttäjät voisivat paremmin hyödyntää ohjaamolait-
teistojaan. Tutkintaselostuksen luonnokseen saadut lausunnot ovat tutkintaselostuksen liitteenä.
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SUMMARY

On Wednesday, October 23, 2002, at 14.10.35 UTC an incident took place east of Turku Airport,
on runway 08 extension at an altitude of 4200 ft above sea level when a Gulfstream G100 (HB-
VNF), a corporate aircraft on a non-commercial flight from Turku to Bern, during climb passed
through the altitude of an ATR-72-201 (FIN229) on a scheduled flight, operated by Finnair Oyj, at
a horizontal distance of about 1.8 NM. The aircraft were on IFR flights under visual meteorologi-
cal conditions. The Accident Investigation Board Finland appointed an investigation commission
on November 11, 2002, to investigate the incident. Airline transport pilot Jussi Haila was ap-
pointed chairman of the commission and air traffic controller Erkki Lepola and MSc Ville
Hämäläinen were appointed members of the commission.

HB-VNF received takeoff clearance from runway 08 at Turku Airport with initial climb restriction
3200 ft on the altimeter setting of QNH 1003. HB-VNF was cleared to continue climb after estab-
lished radial 236 from Turku VOR/DME RUSKO via right turn. At the same time FIN229, ap-
proaching the left down-wind leg of runway 08 from east, followed its clearance to descend to
4200 ft on QNH. HB-VNF did not comply with its initial climb restriction, but continued the climb
passing through the FIN229 altitude of 4200 ft. At the passing-through time the horizontal dis-
tance between the two aircraft was about 1.8 NM, and HB-VNF had initiated its right turn. The
pilots of both aircraft saw the other aircraft on their TCAS displays. The pilots of FIN229 also ob-
tained visual contact to HB-VNF.

The investigation indicated that the pilots of HB-VNF had not understood the initial climb restric-
tion of 3200 ft in their clearance, but continued their climb and passed through the altitude of
FIN229 approaching Turku resulting in a loss of required separation between the two aircraft.
According to the commander’s statement, they had understood that they had to climb on runway
heading to 3200 ft and turn on course thereafter. The first officer had, however, correctly read
back the air traffic control clearance. A contributing factor to the incident was that FIN229 flying in
accordance with its visual approach clearance was not given any traffic information. Traffic infor-
mation is not required for two separated aircraft, but in the investigation commission’s opinion the
traffic information would have implied provision of good air traffic service in this case.

The investigation commission recommended that the Finnish Civil Aviation Administration to-
gether with Turku Airport would develop and apply standard instrument departure and arrival
routes with mandatory separation between them at Turku Airport. Such standard instrument de-
parture routes would better outline the traffic and improve its control. The pilots of aircraft
equipped with modern cockpit technology would benefit more from their cockpit equipment if as-
sisted by standard instrument routes. The received comments are appended to the investigation
report.
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KÄYTETYT LYHENTEET

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

Näkyvyys, pilvisyys ja vallitseva sää
ovat määrättyjä arvoja tai olosuhteita
paremmat

DME Distance measuring equipment Etäisyyden mittauslaite

hPa Hectopascal Hehtopascal

IFR Instrument flight rules Mittarilentosäännöt

METAR Aviation routine weather report Määräaikainen lentosääsanoma

MHz Megaherz Megahertsi

NDB Non-directional radio beacon Suuntaamaton radiomajakka

NM Nautical mile Merimaili (1852 m)

PF Pilot flying Ohjaava lentäjä

PHI Confidential reporting system Poikkeama- ja havaintoilmoitus

PNF Pilot not flying Monitoroiva lentäjä

QNH Altimeter sub-scale setting to obtain
elevation above sea level

Korkeusmittarin ilmanpaineasetus
korkeuden mittaamiseksi merenpin-
tatasosta

RA Resolution advisory Väistöohje

TA Traffic advisory Liikennetiedote

TAF Aerodrome forecast Lentopaikkaennuste

TCAS Traffic collision avoidance system Yhteentörmäysvaroitin

UTC Co-ordinated universal time Koordinoitu maailmanaika, Suomen
kesäaika –3 tuntia

VMC Visual meteorological conditions Näkösääolosuhteet

VHF Very high frequency Hyvin suuret taajuudet

VOR VHF omnidirectional radio range VHF-monisuuntamajakka
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Tapahtumien kulku

1.1.1 Vaaratilannelennot

Vaaratilanne sattui keskiviikkona 23.10.2002 kello 14.10.35 UTC Turun kiitotien 08 jat-
keella 4200 jalan korkeudella merenpinnasta, kun liikelentokone HB-VNF läpäisi nou-
sussa FIN229:n korkeuden noin 1,8 NM:n vaakaetäisyydeltä.

Sveitsiläinen HB-VNF oli 8-matkustajapaikkainen kahdella suihkumoottorilla varustettu
Gulfstream G100 -tyyppinen liikelentokone. Kone oli lähdössä yksityislennolle Turusta
Berniin, Sveitsiin, ja siinä oli neljä matkustajaa ja kaksi miehistön jäsentä. Ilma-aluksen
päällikkö oli ohjaava ohjaaja (pilot flying, PF) ja perämies ei-ohjaava ohjaaja (pilot not
flying, PNF).

FIN229 oli 68-matkustajapaikkainen kahdella potkuriturbiinimoottorilla varustettu ATR-
72-201-tyyppinen liikennelentokone OH-KRA. Kone oli reittilennolla Helsingistä Turkuun
ja siinä oli 33 matkustajaa ja neljä miehistön jäsentä. Ilma-aluksen perämies oli PF ja
päällikkö PNF.

Aurinko laski Turussa klo 14.59. Tapahtuma-aikana vallitsi päivä. Sää oli kirkas ja ko-
neet lensivät näkösääolosuhteissa (Visual Meteorological Conditions, VMC) mittarilento-
sääntöjen (Instrument Flight Rules, IFR) mukaisesti. Tässä tutkintaselostuksessa on
käytetty koordinoitua maailmanaikaa (Co-ordinated universal time, UTC, Suomen kesä-
aika -3 tuntia).

1.1.2 Alkutilanne

Lennonjohtaja oli aloittanut työvuoronsa keskiviikkona 23.10.2002 kello 10.30 UTC Tu-
run lähilennonjohdossa. Hän oli yksin lennonjohdossa. Hän antoi HB-VNF:lle käynnis-
tysluvan klo 14.00. HB-VNF pyysi lupaa rullaamiseen klo 14.03, ja lennonjohtaja selvitti
sen rullaamaan kiitotien 08 odotuspaikalle.

FIN229 otti klo 14.03 radiolla yhteyden Turun lennonjohtoon: ”Turun torni, iltapäivää,
Finnair 229, pinta 80, 36 DME.” Lennonjohtaja antoi FIN229:lle englanninkielisen selvi-
tyksen: ”Iltapäivää, Finnair 229, after MEDOT cleared direct LIE, when ready descent
4200 feet on QNH 1003, transition level 55, no delay, expect visual approach runway
08, left circuit” (Iltapäivää, Finnair 229, selvä MEDOT:lta suoraan kohti LIE:toa, kun val-
mista laskeudu 4200 jalkaan QNH:lla 1003, siirtopinta 55, ei viivytystä, odota näkölä-
hestymistä kiitotielle 08, vasen kierros). FIN229:n miehistö luki selvityksen oikein takai-
sin ja jatkoi lentoaan sen mukaan.

Heti tämän jälkeen klo 14.04 HB-VNF ilmoitti olevansa valmis kopioimaan reittiselvityk-
sen. Lennonjohtaja antoi koneelle selvityksen: ”HNF, cleared to Bern via KORPO, UT81,
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RUNGA, flight level 380, after departure maintain 3200 feet until on radial 236, squawk
2020” (HNF, selvä Berniin, reitti KORPO, UT81, RUNGA, lentopinta 380, säilytä len-
toonlähdön jälkeen 3200 jalkaa kunnes radiaalissa 236, koodaa 2020). Perämies luki
selvityksen takaisin seuraavasti: ”So we are cleared to destination via KORPO, flight le-
vel 380, initially climb 3500 feet, until on radial 236, and squawk 2020, HNF” (Olemme
selvä määränpäähän KORPO:n kautta, lentopinta 380, alkunousukorkeus 3500 jalkaa,
kunnes radiaalissa 236, koodaa 2020, HNF). Lennonjohtaja korjasi: ”HNF, after departu-
re 3200 feet until on radial 236” (HNF, lentoonlähdön jälkeen 3200 jalkaa kunnes radi-
aalissa 236). HB-VNF luki selvityksen takaisin: ”Correction, 3200 feet until on radial 236”
(Korjaus, 3200 jalkaa kunnes radiaalissa 236). Lennonjohtaja hyväksyi takaisinluvun ja
pyysi konetta ilmoittamaan, kun se on valmis lentoonlähtöön.

Tämän jälkeen klo 14.06 HB-VNF:n miehistö vielä varmisti: ”HNF, confirm we can pro-
ceed on the radial via departure via right hand” (HNF, varmistus, että voimme kääntyä
radiaalille oikean kautta lähdön jälkeen). Lennonjohtaja vastasi: ”Confirming right turn
after departure” (Vahvistan oikean kaarron lähdön jälkeen).

FIN229 ilmoitti englanniksi klo 14.06 jättävänsä lentopinnan 80 ja aloittavansa liu’un
4200 jalkaan. Tutkatallenteen mukaan kone lensi sillä hetkellä kohti LIETO:a.

Tutkinnassa on käytetty Etelä-Suomen Lennonvarmistuskeskuksen (EFES) tutkatallen-
netta. Korkeustiedot perustuvat standardi-ilmanpaineeseen 1013 hPa. Turun lentoase-
malla vallinnut merenpintailmanpaine (QNH) oli 1003 hPa. Näiden paineiden erosta
johtuen tutkatallenteen korkeudet olivat noin 300 jalkaa suurempia kuin korkeudet Turun
QNH -ilmanpaineasetuksella.

1.1.3 Ilma-alusten ohitus

Lennonjohtaja kysyi klo 14.07.13 HB-VNF:lta, onko se valmis lentoonlähtöön, johon HB-
VNF vastasi myöntävästi. Lennonjohtaja antoi sille lähtöselvityksen: ”HNF line up run-
way 08, wind 100 degrees 13 knots, cleared for take-off runway 08, right turn” (HNF rul-
laa kiitotielle 08, tuuli 100 astetta 13 solmua, selvä lentoonlähtöön kiitotie 08, oikea
kaarto). Miehistö kuittasi: ”Cleared for line up, take-off runway 08, right turn, HNF” (Sel-
vä kiitotielle ja lentoonlähtöön kiitotie 08, oikea kaarto, HNF).

FIN229 ilmoitti klo 14.08.18 englanniksi olevansa valmis näkölähestymiseen. Tutkatal-
lenteen mukaan se oli tällöin liu’ussa lentopinnalla 57 noin 15 NM:n päässä kentästä.
Lennonjohtaja selvitti FIN229:n vasemmalle myötätuuliosalle 08 ja käski sen säilyttää
4200 jalkaa saavutettuaan sen.

Tutkatallenteen mukaan HB-VNF läpäisi alkuselvityskorkeuden 3200 jalkaa 3,0 NM:n
etäisyydellä kentästä klo 14.10.00. Kone oli noussut suoraan kiitotien 08 suuntaisesti.
Etäisyyttä FIN229:ään oli sillä hetkellä 5,0 NM.

FIN229 ilmoitti englanniksi klo 14.10.17 saavuttaneensa 4200 jalkaa ja tiedusteli heti pe-
rään suomeksi vastaan tulevasta liikenteestä. Lennonjohtaja vastasi sille suomeksi, että
vastaantuleva oli selvitetty 3200 jalkaan KORPO:lle johtavalle radiaalille saakka. Tutka-
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tallenteen mukaan FIN229 oli tällöin 6,9 NM:n päässä RUSKO:lta suoraan kiitotien 08
jatkeella 4500 jalan korkeudella tutkantallenteen näyttämällä standardi-
ilmanpaineasetuksella 1013 hPa (4200 jalkaa QNH:lla). HB-VNF nousi samanaikaisesti
läpi 4100 jalkaa standardi-ilmanpaineella (3800 jalkaa QNH:lla) ja aloitti oikean kaarron.
Koneiden välinen etäisyys oli tällöin 2,9 NM. FIN229 lensi kohti vasemman myötätuulen
alkua selvityksensä mukaisesti.

Kuulemisessa FIN229:n perämies kertoi, että hän näki HB-VNF:n TCAS -näytöllä (Traf-
fic collision avoidance system, yhteentörmäysvaarasta ilmassa varoittava järjestelmä) jo
sen ollessa maassa. FIN229:n TCAS:n näyttöruutu oli ohjaajien mukaan tässä vaihees-
sa 10 NM:n skaalalla. HB-VNF:n noustua ilmaan FIN229:n TCAS antoi liikennetiedot-
teen (Traffic advisory, TA). TCAS ei antanut toimintaohjetta (Resolution advisory, RA).
Aurinko paistoi matalalta FIN229:n ohjaajille vastaan, eivätkä he saaneet näköyhteyttä
vastaan tulevaan liikenteeseen, ennen kuin se nousi horisontin yläpuolelle. Tällöin vas-
taantuleva oli jo oikeassa kaarrossa. FIN229:n ohjaajat eivät arvioineet väistöä tarpeelli-
seksi myöskään näköhavainnon perusteella.

HB-VNF:n päällikkö kertoi nähneensä vastaantulevan FIN229:n heti lentoonlähdön jäl-
keen TCAS:n näytöllä, jota hän käytti 10 NM:n skaalalla. Päällikkö lensi lausuntonsa
mukaan parhaalla kohoamisnopeudella tarkoituksenaan saavuttaa 3200 jalkaa mahdol-
lisimman nopeasti. Hän lensi suoraan kiitotien suuntaisesti 3200 jalan korkeuteen, jonka
jälkeen aloitti oikean nousukaarron. Päällikön mukaan lähin etäisyys FIN229:ään oli
hieman alle 5 NM. Hänen mukaansa HB-VNF:n TCAS antoi TA:n, mutta ei RA:ta.

Tutkatallenteen mukaan HB-VNF jatkoi oikeaa nousukaartoaan. FIN229 jatkoi 4500 ja-
lan korkeudella (4200 jalkaa QNH:lla) kohti vasenta myötätuuliosaa 08. HB-VNF läpäisi
FIN229:n korkeuden klo 14.10.35, jolloin vaakaetäisyys oli tutkatallenteen mukaan 1,8
NM. Tämä oli myöskin ilma-alusten välinen pienin etäisyys. Kuvassa 1 on esitetty lento-
koneiden lentoradat tutkatallenteen mukaan.

Lennonjohtaja ilmoitti HB-VNF:lle englannin kielellä, että hän oli olettanut sen jäävän
3200 jalan korkeuteen, kunnes se on radiaalilla 236. HB-VNF vastasi ymmärtäneensä,
että sen piti nousta 3200 jalkaan suoraan ja sitten kaartaa suuntaan 236. Lennonjohtaja
palasi vielä noin minuuttia myöhemmin asiaan kertoen, miten hän oli antanut selvityksen
ja miten HB-VNF oli lukenut sen takaisin oikein. Koneen päällikkö selvitti hänelle, että
selvityksen olisi väärinymmärryksen välttämiseksi pitänyt kuulua: ”Climb 3200 feet, in-
tercept radial 236, and when established, climb to level 380” (nouse 3200 jalkaan, ha-
keudu radiaalille 236, ja kun seuraat radiaalia, nouse lentopinnalle 380). Näin miehistö
olisi ymmärtänyt selvityksen oikein.

1.1.4 Tapahtumat ohitustilanteen jälkeen

Ohituksen jälkeen lennonjohtaja selvitti FIN229:n näkölähestymiseen vasemman kautta
kiitotielle 08. HB-VNF jatkoi nousuaan ja hakeutui radiaalille 236 RUSKON
VOR/DME:ltä jatkaen kohti KORPO:a.
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Lennonjohtaja kysyi FIN229:ltä laskeutumisen jälkeen suomen kielellä, miten ohjaajat
ymmärtävät HB-VNF:lle annetun selvityksen. Ohjaajat ilmoittivat tulevansa lennonjoh-
toon tekemään vaaratilanneilmoituksen ja keskustelemaan tilanteesta.

HB-VNF:n saavuttua Berniin päällikkö soitti Turun lennonjohtoon klo 17.25 ja kertoi len-
nonjohtajalle oman käsityksensä tapahtumasta ja TCAS-havainnoistaan.

Lennonjohtaja teki tapahtumasta ilmailumääräyksen GEN M1-4 mukaisen vaaratilan-
neilmoituksen ja Ilmailulaitoksen PHI-ilmoituksen. FIN229:n päällikkö teki myös GEN
M1-4 mukaisen vaaratilanneilmoituksen ja yhtiön sisäisen lentoturvallisuusraportin.

Kuva 1. Lentoradat

1.2 Henkilövahingot

Henkilövahinkoja ei sattunut. HB-VNF:ssa oli neljä matkustajaa ja kahden hengen mie-
histö. FIN229:ssä oli 33 matkustajaa ja neljän hengen miehistö.

1.3 Ilma-alusten vahingot

Ei vaurioita.
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1.4 Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

1.5 Henkilöstö

1.5.1 HB-VNF:n miehistö

Ilma-aluksen päällikkö: Mies, 36 vuotta

Lupakirja: Liikennelentäjä, voimassa 21.10.2007 saakka

Lääketieteellinen kelp.tod: Luokka 1, voimassa 4.1.2003 saakka

Kelpuutukset: Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Lentokokemus: 713 h Gulfstream G100:lla ja 7555 h yhteensä kaikilla kone-
tyypeillä

Ilma-aluksen perämies: Mies, 40 vuotta

Lupakirja: Liikennelentäjä, voimassa 25.9.2007 saakka

Lääketieteellinen kelp.tod: Luokka 1, voimassa 20.3.2003 saakka

Kelpuutukset: Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Lentokokemus: 821 h Gulfstream G100:lla ja 3064 h yhteensä kaikilla kone-
tyypeillä

1.5.2 FIN229:n miehistö

Ilma-aluksen päällikkö: Mies, 28 vuotta

Lupakirja: Liikennelentäjä, voimassa 31.7.2007 saakka

Lääketieteellinen kelp.tod: Luokka 1, voimassa 4.4.2003 saakka

Kelpuutukset: Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Lentokokemus: Noin 700 h ATR-72:lla ja noin 3500 h yhteensä kaikilla ko-
netyypeillä

Ilma-aluksen perämies: Mies, 29 vuotta

Lupakirja: Ansiolentäjä, voimassa 22.1.2007 saakka

Lääketieteellinen kelp.tod: Luokka 1, voimassa 20.9.2003 saakka

Kelpuutukset: Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Lentokokemus: Noin 500 h ATR-72:lla ja noin 1500 h yhteensä kaikilla ko-
netyypeillä

1.5.3 Turun lennonjohdon miehitys

Lennonjohtaja: Nainen, 38 vuotta

Lupakirja: Lennonjohtaja, voimassa 28.5.2004 saakka
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Lääketieteellinen kelp.tod: Lennonjohtajan lääketieteellinen kelpoisuustodistus voimas-
sa 28.5.2004 saakka

Kelpuutukset: Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

1.6 Ilma-alukset

HB-VNF, Gulfstream G100, kahdella suihkumoottorilla varustettu 8-matkustaja-
paikkainen liikelentokone, käyttäjä DiaMair SA, suurin sallittu lentoonlähtöpaino 11181
kg.

FIN229, ATR-72-201, OH-KRA, kahdella potkuriturbiinimoottorilla varustettu 68-mat-
kustajapaikkainen liikennelentokone, käyttäjä Finnair Oyj, suurin sallittu lentoonlähtöpai-
no 21500 kg.

1.7 Sää

Etelä-Suomen yläpuolella oli heikko korkeanselänne. Sää oli selkeä ja tuulet heikkoja.

Turun lentoaseman sää 23.10.2002 oli seuraavanlainen:

Lentopaikkaennuste (Terminal area forecast, TAF), voimassa klo 12-21 UTC:

Tuuli 100°/14 kt, näkyvyys yli 10 km, pilvet 1-2/8 2000 jalkaa, 5-7/8 9000 jalkaa.

Säähavainnot, METAR:

Klo 13.50 UTC: tuuli 100°/15 kt, sää CAVOK, lämpötila 0 °C, kastepiste –4 °C,
QNH 1003

Klo 14.20 UTC: tuuli 100°/15 kt, sää CAVOK, lämpötila 0 °C, kastepiste –4 °C,
QNH 1002

Aurinko laski klo 14.59. Päiväolosuhteet vallitsivat.

1.8 Suunnistuslaitteet

HB-VNF lähtöreitti perustui VOR/DME RUSKO:on. Majakka sijaitsee Turun lentoaseman
alueella kiitotien pohjoispuolella. Sen taajuus on 115.500 MHz, korkeus merenpinnasta
187 jalkaa ja sijainti 60°30’54.69” N, 022°15’23.50” E.

Selvityksien antamisessa käytettiin apuna NDB-majakkaa LIETO, jonka sijainti on kiito-
tien 08 jatkeella 4,8 NM:n etäisyydellä VOR/DME RUSKO:sta.

Selvityksien antamiseen käytettiin lisäksi ilmoittautumispaikkaa MEDOT, joka sijaitsee
VOR/DME RUSKO:n radiaalilla 095 etäisyydellä 25,2 NM, ilmoittautumispaikkaa KOR-
PO, radiaalilla 236 etäisyydellä 26 NM ja ilmoittautumispaikkaa RUNGA, radiaalilla 235
etäisyydellä 89 NM.
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1.9 Radioliikenne

Radiopuhelinliikenne käytiin Turun lennonjohdon taajuudelta 118,300 MHz. Kuuluvuus
oli hyvä. HB-VNF käytti radiopuhelinliikenteessään englannin kieltä. FIN229 käytti ava-
uskutsussaan suomen kieltä, mutta lennonjohtaja antoi sille selvityksen englannin kie-
lellä. FIN229 kysyi lennonjohdolta TCAS:ssa havaitsemastaan vastaantulevasta liiken-
teestä suomeksi. Tähän lennonjohtaja vastasi suomeksi. Hän tiedusteli FIN229:ltä las-
keutumisen jälkeen suomeksi, miten ohjaajat ymmärtävät HB-VNF:lle annetun reittisel-
vityksen.

HB-VNF:n päällikkö totesi tutkintalautakunnalle lähettämässään selvityksessä, että hän
piti suomen kielen käyttöä Turun radiopuhelinliikenteessä huonona, koska hänen mie-
lestään radiopuhelinliikenteen ymmärtäminen on tärkeää oikean kuvan saamiseksi lii-
kennetilanteesta ja mahdollisten ongelmien ennakoimiseksi. Hänen mielestään englan-
tia pitäisi puhua heti, kun radiotaajuudella on vieras ilma-alus.

Tässä tapauksessa suomen kielen käytöllä ei ollut vaikutusta vaaratilanteen syntymi-
seen ja selvitykset ennen vaaratilannetta annettiin englanniksi.

1.10 Lentopaikka

Vaaratilanne tapahtui Turun lentoaseman (EFTU) kiitotien 08 jatkeella. Lentoaseman
sijainti on 60°30’53” N, 022°15’42” E ja korkeus merenpinnasta 161 jalkaa. Kiitotien
08/26 magneettinen suunta on 080°. Kiitotie on asfalttipäällysteinen ja sen pituus on
2500 m ja leveys 60 m.

1.11 Lennonrekisteröintilaitteet

Tutkinnassa ei ollut käytettävissä ilma-alusten lennonrekisteröintilaitteiden tietoja.

1.12 Organisaatiot ja johtaminen

Diamair SA on sveitsiläinen kansainvälistä lääketieteellistä tutkimusta harjoittavan Dia-
Med Ltd:n vuonna 1999 toimintansa aloittanut lentoyksikkö, jonka tehtävänä on kuljettaa
yhtiön omaa henkilökuntaa. Diamair SA:lla on omat toimintakäsikirjat ja lentomenetel-
mät. HB-VNF:n päällikkö oli myös lentoyksikön pääohjaaja. Perämies vastasi operaatto-
rin teknillisestä toiminnasta ja lentokoneiden huollosta. Molemmat ohjaajat lentävät
myös pienemmillä mäntämoottori- ja potkuriturbiinikoneilla.

Finnair Oyj on vuonna 1923 perustettu kansallinen lentoyhtiö, joka harjoittaa kotimaan-
ja kansainvälistä lentoliikennettä potkuriturbiini- ja suihkumatkustajakoneilla.
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2 ANALYYSI

2.1 Lennonjohdon toiminta

Lennonjohtaja antoi HB-VNF:lle lennonjohtoselvityksen säilyttää 3200 jalkaa lähdön jäl-
keen, kunnes ilma-alus on radiaalilla 236. HB-VNF:n perämies luki takaisin alkunousu-
korkeudeksi 3500 jalkaa. Lennonjohtaja korjasi korkeudeksi 3200 jalkaa, jonka perämies
luki takaisin oikein.

FIN229 lensi tuloselvityksensä mukaisesti ja ilmoitti olevansa valmis näkölähestymiseen.
Lennonjohtaja antoi sille jatkoselvityksen säilyttää korkeus 4200 jalkaa ja jatkaa näkölä-
hestymistä vasemman kautta kiitotielle 08. Lennonjohtajan liikennetilanneratkaisu oli oi-
kea, vallinneisiin olosuhteisiin käyttökelpoinen ja yhdistetyn lähi- ja lähestymislennon-
johdon periaatteiden mukainen, mutta tuloselvitys ei taannut porrastusta FIN229:n koko
reitille, mikäli se ei olisi päässyt näkösääolosuhteisiin. Selvitysten tarkoitus oli säilyttää
korkeusporrastus ilma-alusten välillä. Lennonjohtajan käsikirjan (LJKK) mukaan korke-
usporrastuksesta voidaan luopua lentopaikan läheisyydessä, kun lennonjohtaja näkee
jatkuvasti molemmat ilma-alukset eikä ilma-alusten välille synny yhteentörmäysvaaraa.
Lennonjohtaja kertoi kuulemisessa, että hänen aikomuksenaan oli soveltaa tätä mene-
telmää. LJKK:n mukaan kaikissa tapauksissa, joissa porrastuksesta halutaan luopua il-
ma-alusten välillä, on ao. ilma-aluksille annettava liikenneilmoitus, joka soveltuvin osin
sisältää vaikuttavan liikenteen.

Jos lennonjohtaja olisi antanut FIN229:lle liikenneilmoituksen lähtevästä HB-VNF:sta,
olisi molempien ilma-alusten ohjaajien liikennekuva voinut parantua. Liikenneilmoituksia
ei vaadita toisiinsa nähden porrastetuille ilma-aluksille, mutta tässä tapauksessa se olisi
ollut tutkintalautakunnan käsityksen mukaan hyvää lennonjohtopalvelua.

Lennonjohtoon sijoitettua tutkanäyttömonitoria olisi voinut hyödyntää ilma-alusten selvi-
tysten noudattamisen valvonnassa. Tässä tapauksessa monitorista olisi voinut todeta
HB-VNF:n 3200 jalan korkeuden läpäisyn. Lennonjohtajan olisi läpäisyn havaittuaan
tullut tarkistaa koneelta sen korkeus radiolla kysymällä. Hän kysyi HB-VNF:n korkeutta
vasta FIN229:n ilmoittaman havainnon perusteella. Huomioon ottaen HB-VNF:n pysty-
nopeus ei lennonjohtajalla tässä tapauksessa olisi ollut mahdollisuutta estää porrastuk-
sen alitusta.

Tapahtuman jälkeen lennonjohtaja selvitti HB-VNF:lle kahteen kertaan, miten tämän olisi
pitänyt ymmärtää selvitys ja miten ilma-alus oli sen lukenut takaisin. Lisäksi hän kysyi
suomen kielellä FIN229:ltä, miten sen ohjaajat ymmärsivät annetun selvityksen. Tällai-
nen keskustelu radiotaajuudella on tarpeetonta ja hyvän radiopuhelinliikennetavan vas-
taista.
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2.2 Ilma-alusten ohjaajien toiminta

HB-VNF nousi kiitotien suunnassa 3200 jalkaan ja aloitti sitten oikean nousukaarron.
Lennonjohtoselvityksen mukaan sen olisi tullut säilyttää 3200 jalkaa, kunnes se on radi-
aalissa 236. Ohjaajat eivät olleet ymmärtäneet selvityksen sisältämää 3200 jalan alku-
nousurajoitusta. Päällikön lausunnon mukaan he ymmärsivät, että heidän tulee nousta
kiitotien suunnassa 3200 jalkaan ja kaartaa sen jälkeen reitille. Perämies oli kuitenkin
lukenut lennonjohtoselvityksen oikein takaisin.

HB-VNF pyysi Turun tornilta käynnistyslupaa ja sai sen välittömästi. Se pyysi rullauslu-
paa 2 minuuttia 46 sekuntia myöhemmin ja sai selvityksen rullata odotuspaikalle 08 se-
kä ilmanpaineen QNH 1003. Rullausselvityksestä tehty lokimerkintä näkyy kuvassa 2
ylimmällä rivillä.

Kuva 2. HB-VNF:n operatiivisen lentosuunnitelman yläkulmassa olleet merkinnät

HB-VNF kutsui minuutti rullauksen aloittamisen jälkeen Turun tornia ja ilmoitti olevansa
valmis kopioimaan reittiselvityksen. Ohjaajilla oli tarve saada selvitys, koska lentokone
oli varustettu FMS:llä (flight management system), johon lähtöreitin tiedot pitää syöttää
manuaalisesti ennen lentoonlähtöä, kun lähtökentällä ei ole julkaistua vakiolähtöreittiä.
Lennonjohtaja antoi välittömästi selvityksen: ”HNF, cleared to Bern via KORPO, UT81,
RUNGA, flight level 380, after departure maintain 3200 feet until radial 236, squawk
2020” (HNF, selvä Berniin, reitti KORPO, UT81, RUNGA, lentopinta 380, säilytä len-
toonlähdön jälkeen 3200 jalkaa kunnes radiaalissa 236, koodaa 2020). Perämies luki
selvityksen oikein takaisin paitsi, että korkeuden 3200 jalkaa hän luki 3500 jalkaa. Len-
nonjohtaja korjasi korkeuden 3200 jalaksi, jolloin perämies luki sen oikein takaisin. Sel-
vityksestä tehty lokimerkintä näkyy kuvassa 2 toisella rivillä. Siinä näkyy myös korkeu-
teen tehty korjaus.

Vaikka perämies luki selvityksen takaisin oikein, on mahdollista, että miehistö lentoon-
lähtöbriefausta suorittaessaan ja ohjaamon laitteita lentoonlähtöä varten asettaessaan
tulkitsi lokin korkeusmerkinnän 3.2 edessä olevan ylöspäin osoittavan nuolen väärin.
Päällikkö kertoi lausunnossaan, että he ymmärsivät selvityksen tarkoituksena olleen
nousta suoraan 3200 jalkaan ja sen jälkeen hakeutua radiaalille 236. Tästä syystä he
myöskin asettivat koneen korkeusvaroittimen (altitude alerter) korkeudeksi lentopinnan
380. Mikäli he olisivat ymmärtäneet reittiselvityksen 3200 jalkaa ensimmäiseksi rajoitta-
vaksi korkeudeksi, he olisivat asettaneet altitude alerteriin 3200 jalkaa, jolloin laite olisi
käsiohjauksella lennettäessä varoittanut asetetun korkeuden lähestymisestä ja saavut-
tamisesta sekä automaattiohjauksella lennettäessä oikaissut koneen tähän korkeuteen.
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Seuraavaksi HB-VNF kysyi lentoonlähdön jälkeisen kaarron suuntaa. FMS tarvitsee
myös tiedon kaarron suunnasta, että se voi laskea ja esittää suunnitellun lentoradan
ohjaamon suunnistusnäytöllä (navigation display). Lentoratanäyttöä käytetään FMS:llä
varustetuissa koneissa aina riippumatta siitä, ohjataanko konetta käsin tai automaatilla.
Tästä syystä lentoonlähtöselvityksen yhteydessä annettava tieto kaarron suunnasta an-
netaan ohjaajien kannalta liian myöhään. Menettely aiheuttaa viivytystä kiitotien käytös-
sä, koska lentokoneen laitteistojen pitää laskea lentorata ja ohjaajien tarkistaa sen oi-
keellisuus ennen kuin lentoonlähtö voidaan aloittaa. Olisikin tärkeää, että reittiselvitys
annettaisiin jo ennen moottorien käynnistystä, jotta ohjaajat voisivat rauhassa syöttää
tiedot ilma-aluksensa laitteistolle ja tarkistaa suunnitellun lähtöreitin. Turun lennonjohdon
pitää pyytää reittiselvitys Tampereen aluelennonjohdolta yhteistoimintasopimuksen mu-
kaan Pommery-järjestelmän taxifunktiolla. Turun lentoaseman ja aluelennonjohdon väli-
sessä yhteistoimintasopimuksessa ei ole mainittu mitään estettä, miksi selvitystä ei voisi
pyytää jo ennen ilma-aluksen moottorien käynnistystä.

Vakiolähtöreittien käyttöön ottaminen Turun lentoasemalle helpottaisi uudenaikaisella
ohjaamotekniikalla varustetuilla ilma-aluksilla lentävien ohjaamomiehistöjen työskente-
lyä. FMS:n päivitysjärjestelmä varmistaisi, että ajan tasalla olevat reitit olisi lentäjien
käytettävissä. Ohjaamotyöskentelyä helpottaisi, jos lähtöreittitietoja ei tarvitsisi erikseen
syöttää järjestelmään ennen lentoonlähtöä, vaan ne voisi valita käyttöön ja tarkistaa,
että ne vastaavat reittikäsikirjoissa julkaistua vakiolähtöreittiä. Turun lentoasemaa käyt-
tää päivittäin ilma-aluksia, jotka voisivat hyödyntää vakiolähtöreittejä.

Vakiolähtöreitit helpottaisivat myös lennonjohtajan työskentelyä, koska jokaiselle IFR-
ilma-alukselle ei vakiolähtöreittejä käytettäessä tarvitsisi laatia erikseen liikennetilanteen
mukaista reittiselvitystä. Vakiolähtöreittien ja vakiotuloreittien välinen porrastus lisäisi
turvallisuutta, koska niitä käytettäessä vältyttäisiin puutteellisesti laadittuihin reittiselvi-
tyksiin liittyviltä riskeiltä.

FIN229:n miehistö lensi lennonjohtoselvityksensä mukaisesti ja laskeutui 4200 jalkaan
QNH:lla. He seurasivat lähtevää ilma-alusta TCAS:n näytöltä. Aurinko paistoi heille
vastaan ja he näkivät lähteneen HB-VNF:n vasta, kun se oli noussut horisontin yläpuo-
lelle. FIN229:n päällikkö kysyi lennonjohdolta suomen kielellä vastaan lähteneen ilma-
aluksen selvityskorkeutta. Hän sai suomenkielisen vastauksen, että selvitys oli 3200 jal-
kaan. Päällikkö kertoi, että vastaantuleva oli nousemassa läpi 4200 jalkaa. Koska ky-
seessä oli ulkomaalainen ilma-alus, olisi tämä keskustelu tullut käydä englannin kielellä.
Ohituksen jälkeen FIN229 sai näkölähestymisselvityksen ja laskeutui kiitotielle 08.
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3 JOHTOPÄÄTÖKSET

3.1 Toteamukset

1. Ilma-alusten ohjaajilla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. Lennonjohtajalla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

3. Ilma-alusten lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

4. HB-VNF:n perämies luki ensin reittiselvityksen alkunousukorkeuden väärin takaisin,
mutta korjasi sen lennonjohtajan korjauksen jälkeen.

5. FIN229 otti radiolla yhteyden Turun lennonjohtoon suomen kielellä. Lennonjohtaja
vaihtoi kielen englanniksi ja antoi FIN229:lle tuloselvityksen Turkuun.

6. HB-VNF:n ohjaajat eivät ymmärtäneet reittiselvitystä oikein, vaan nousivat alku-
nousukorkeutensa 3200 jalkaa yläpuolelle ja läpi Turkua idästä lähestyvän
FIN229:n korkeuden 4200 jalkaa.

7. Tutkatallenteen mukaan HB-VNF läpäisi alkuselvityskorkeuden 3200 jalkaa 3,0
NM:n etäisyydellä kentästä, jolloin etäisyyttä FIN229:ään oli 5,0 NM.

8. Kun HB-VNF läpäisi FIN229:n korkeuden, koneiden välinen etäisyys oli tutkatal-
lenteen mukaan 1,8 NM, joka oli myös koneiden välinen lyhin etäisyys.

9. Aurinko paistoi FIN229:n ohjaajille matalalta vastaan eivätkä he nähneet HB-VNF:a
ennen kuin se oli noussut horisontin yläpuolella.

10. FIN229:n ohjaajat seurasivat TCAS:n näyttöruudulta HB-VNF:n nousua. TCAS an-
toi liikennetiedotteen, mutta ei toimintaohjetta.

11. Lennonjohtajan tarkoituksena oli luopua korkeusporrastuksesta, kun hän saa mo-
lemmat ilma-alukset näkyviinsä ja toteaa, ettei yhteentörmäysvaaraa synny.

12. FIN229:n päällikkö kysyi lennonjohdolta suomeksi vastaantulevasta liikenteestä ja
sai suomenkielisen vastauksen.

13. Lennonjohtaja selvitti tapahtuman jälkeen HB-VNF:lle radiolla kahteen kertaan,
miten tämän olisi pitänyt ymmärtää hänen antamansa selvitys.

14. HB-VNF:n päällikkö valitti suomen kielen käyttöä Turun lennonjohdon taajuudella,
koska hän ei ymmärtänyt kieltä eikä voinut radioliikenteen perusteella muodostaa
käsitystä muusta liikenteestä. Tässä tapauksessa suomen kielen käytöllä ei ollut
vaikutusta vaaratilanteen syntymiseen ja selvitykset ennen vaaratilannetta annettiin
englanniksi.
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3.2 Vaaratilanteen syy

Vaaratilanne syntyi, kun HB-VNF ei jäänyt selvitettyyn alkunousukorkeuteen, vaan jatkoi
nousuaan ja läpäisi Turkua lähestyvän FIN229:n lentokorkeuden, jolloin vaadittava ilma-
alusten välinen porrastus alittui.

Myötävaikuttavana tekijänä oli liikenneilmoituksen antamatta jättäminen näkölähesty-
misselvityksen mukaan lentävälle FIN229:lle. Liikenneilmoitusta ei vaadita toisiinsa näh-
den porrastetuille ilma-aluksille, mutta tässä tapauksessa se olisi ollut tutkintalautakun-
nan käsityksen mukaan hyvää lennonjohtopalvelua.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Turun lentoaseman IFR-liikenne suuntautuu enimmäkseen kahteen suuntaan, itään ja
lounaaseen. Näissä suunnissa tapahtuu päivittäin lähtevän ja tulevan liikenteen koh-
taamisia. Liikennettä selkeyttäisi ja sen johtamista helpottaisi toisiinsa nähden porras-
tettujen vakiolähtö- ja tuloreittien suunnittelu Turun lentoasemalle. Vakioreittien avulla
uudenaikaisella ohjaamoteknologialla varustettujen ilma-alusten käyttäjät voisivat pa-
remmin hyödyntää ohjaamolaitteistojaan.

1. Tutkintalautakunta suosittelee, että Ilmailulaitos yhdessä Turun lentoaseman kanssa
suunnittelisi ja ottaisi käyttöön toisiinsa nähden porrastetut vakiolähtö- ja tuloreitit Tu-
run lentoasemalla.

Helsingissä 27.8.2003

Jussi Haila Erkki Lepola Ville Hämäläinen
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