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OH-SAl Avro RJ85

SE-LNV Jetstream 32

Kansainvdlisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Torstaina 31.10.2002 klo 16.37 Suomen aikaa tapahtui noin 43 km Turun lentoasemalta lansi-
lounaaseen vaaratilanne, kun reittilennolla Kédpenhaminasta Turkuun ollut Air Botnia Oy:n Avro
RJ85, kutsumerkiltdan KFB662 ja reittilennolla Turusta Maarianhaminaan ollut European Executi-
ve Express -yhtion Jetstream 32, kutsumerkiltdan EXC316 ohittivat toisensa noin 2500 m:n kor-
keudella vastakkaisilla lentosuunnilla alittaen viranomaisen maaraadmat porrastusminimit.
KFB662:n ohjaajat havaitsivat EXC316:n ilma-aluksensa TCAS -naytotlla ja keskeyttivat liukunsa
jaéaden vaakalentoon lentopinnalle 85. Myds EXC316:n ohjaajat havaitsivat vastaantulevan ilma-
aluksen TCAS-laitteen naytolla. He sailyttivat lennonjohtajan antaman selvityskorkeuden lento-
pinta 80. KFB662:n paallikkd naki EXC316:n valot 6-7 sekuntia ennen koneiden ohitusta. Onnet-
tomuustutkintakeskus asetti 11.11.2002 tutkintalautakunnan tutkimaan tapahtuneen vaaratilan-
teen. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin liikkennelentaja Jussi Haila ja jaseniksi
diplomi-insinddri Ville Hamalainen ja lennonjohtaja Erkki Lepola.

Tapahtuman aikaan Turun lennonjohdon tyOpistetta hoiti lentoasemalla Avia Collegen tyéssa op-
pimisjaksolla ollut lennonjohto-opiskelija. Tyévuorossa ollut lennonjohtaja oli siirtynyt tyopisteesta
noin 2-3 m:n etaisyydelle ja saneli sielta selvityksia, jotka opiskelija valitti radiolla ilma-aluksille.
EXC316 oli saanut reittiselvityksen Turusta Maarianhaminaan lentopinnalla 80. KFB662 oli saa-
nut Tampereen aluelennonjohdolta selvityksen lentopinnalle 100 ja otti aluelennonjohdon ohjeen
mukaisesti yhteyden Turun lennonjohtoon ollessaan noin 65 km:n etdisyydella Turusta lahesty-
massa lentopintaa 100 liu'ussa. Lennonjohtaja saneli lennonjohto-opiskelijalle koneelle annetta-
van selvityksen Turkuun PERKA 3B -tuloreittid ja selvityksen laskeutua 3200 jalkaan Turun il-
manpaineasetuksella QNH 1011. Lennonjohto-opiskelija valitti selvityksen ilma-alukselle radiolla.
Lennonjohtaja oli unohtanut lahteneen EXC316:n ja selvitti KFB662:n laskeutumaan EXC316:n
lentokorkeuden lapi. Han ei huomannut tehtya virhettd ennen kuin KFB662 kysyi vastaantule-
vasta ilma-aluksesta tekeméansa TCAS-havainnon (yhteentérmaysvaarasta ilmassa varoittava
jarjestelmd) perusteella. Lennonjohtaja ryhtyi hoitamaan tyopistettda TCAS -ilmoituksen jalkeen,
mutta kului jonkin aikaa ennen kuin liikennetilanne oli hanen hallinnassaan. Koulutusvaiheensa ja
oppilaitoksensa Avia Collegen ohjeistuksen perusteella lennonjohto-opiskelijan ei olisi viela tullut
harjoitella lennonjohdon tydpisteessé, eikd hanella saamansa koulutuksen perusteella ollut edel-
Iytyksia havaita lennonjohtoselvityksessa tehtya virhetta. Lennonjohtaja ei myoskaan hyodyntanyt
opiskelijan tekemia liuskamerkintdja eika lennonjohdossa ollutta tutkamonitoria, vaan toimi muis-
tinsa ja lennonjohdon kova&anisista kuulemansa radiopuhelinliikenteen perusteella.

lima-alusten valinen korkeusero ilman vaadittavaa sivuttaissuuntaista etaisyytta oli pienimmillaan
500 jalkaa (150 m). KFB662 ehti kuitenkin nousta lentopinnalle 90 ennen ohitusta, jolloin korkeus-
ero oli vaadittava 1000 jalkaa. KFB662:n ohjaajien valppauden ansiosta yhteentdrmaysvaaraa ei
syntynyt.

Tutkintalautakunta suositti, etté limailulaitos ja Turun lentoasema yhdessa kehittaisivéat lentoase-
malle johtamismallin, jonka tavoitteena olisi toiminnan turvallisuus. Lautakunta suositti Turun
lentoasemalle lennonjohdon tutkandyttémonitorin aktiivisempaa kaytt6a ja monitorin parempaa
sijoitusta, seka tyopaikkakoulutusohjeiden ja -ohjelmien laatimista ja tydpaikkakouluttajien ni-
meadmista Lennonvarmistusosaston ohjeen mukaisesti. Tutkintalautakunta suositti, etta Avia Col-
lege tekisi yhteistoimintasopimuksen koulutuspaikkana toimivan Turun lentoaseman kanssa.

Tutkintaselostuksen luonnoksesta saadut lausunnot on huomioitu lopullisessa tutkintaselostuk-
sessa.
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SUMMARY

On Thursday 31 October 2002 at 16.37 local time there was an aircraft incident approximately 43
km west-south-west of Turku airport. An Air Botnia Oy Avro RJ85, call sign KFB662 on a sched-
uled passenger flight from Copenhagen to Turku, and an European Executive Express Jetstream
32, call sign EXC316 on a scheduled passenger flight from Turku to Mariehamn, passed each
other at an altitude of about 2500 m with opposite headings and the separation was lost. The pi-
lots of KFB662 noticed EXC316 on their TCAS display, aborted their descent and remained level
at flight level 85. Also the pilots of EXC316 noticed the opposing traffic on their TCAS display and
maintained their cleared flight level 80. The commander of KFB662 obtained visual contact with
the lights of EXC316 6-7 seconds before the aircraft passed each other. The Accident Investiga-
tion Board Finland decided on 11 November 2002 to investigate the incident and appointed airline
pilot Jussi Haila as the investigator-in-charge. MSc Ville Hamalainen and air traffic controller Erkki
Lepola were appointed as members of the investigation commission.

At the time of the incident the traffic was handled by an air traffic controller student of Avia Col-
lege who was on an on job training period. The air traffic controller on duty had moved to a dis-
tance of approximately 2-3 metres from the working position and dictated the clearances which
the student relayed to the aircraft. EXC316 had received an enroute clearance from Turku to Ma-
riehamn at flight level 80. KFB662 had received a clearance to descend to flight level 100 from
Tampere Area Control Centre and contacted Turku when instructed by the ACC when approach-
ing flight level 100 at a distance of approximately 65 km. The air traffic controller dictated to the
student a clearance for KFB662 to TURKU via PERKA 3B arrival and to descend to 3200 feet on
QNH 1011. The student relayed the clearance to the aircraft. The air traffic controller had forgot-
ten the departing EXC316 and cleared KFB662 to descend through the altitude of EXC316. He
did not notice the mistake before KFB662 asked about the opposite traffic the pilots had noticed
on the TCAS (Traffic alert and Collision Avoidance System). The air traffic controller started to
handle the traffic after the question but it took a while before the situation was under his control.
The student was not in an educational situation to handle traffic in the working position nor was it
permitted by Avia College guidelines. She also had no possibility to detect the conflicting clear-
ances based on her education. The air traffic controller did not use the flight strip markings made
by the student nor the radar monitor in the control tower, but operated based on his memory and
the radio traffic from the loudspeakers.

The minimum vertical separation between the aircraft was 500 feet (150 m) without the required
horizontal separation. KFB662 climbed back to flight level 90 before the aircraft passed each
other and the vertical separation was the required 1000 feet. There was no danger of collision
due to the vigilance of the KFB662 pilots.

The investigation commission recommended that the Finnish Civil Aviation Administration and
Turku airport would develop an administrative model aiming to the safety of operations. The
commission also recommended that the radar monitor would be more actively used and better
located in Turku. It was also recommended to formulate on-the-job training guidelines and sched-
ules and nominate on-the-job trainers in Turku. The commission recommended that Avia College
would prepare a co-operation agreement with Turku airport.

The comments received for the draft report have been taken into account in the final version.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Vaaratilannelennot

Vaaratilanne sattui torstaina 31.10.2002 klo 14.37 Turun l&ahestymisalueella noin 23 me-
rimailia (NM) VOR/DME RUSKO:lta lansilounaaseen lentopintojen 80 ja 90 (noin 2600
m) valilla. EXC316 lensi Turun lennonjohdon selvittamalla lentopinnalla 80 (2450 m) ja
KFB662 oli laskeutumassa vastakkaisella suunnalla Turun lennonjohdon selvittdmaan
korkeuteen 3200 jalkaa (975 m) korkeusmittarin ilmanpaineasetuksella QNH 1011. Tu-
run lahestymisalueen alaraja tapahtuma-alueella on 1500 jalkaa merenpinnan ylapuo-
lella ja ylaraja lentopinta 95. Alue on Turun lahi- ja l&hestymislennonjohdon vastuualu-
etta, ja se kuuluu ilmaliikennepalveluluokkaan D.

KFB662 oli 79 -matkustajapaikkainen nelimoottorinen Avro RJ85 -lilkkennelentokone OH-
SAl. Kyseessa oli Oy Air Botnia Ab:n reittilento Kddpenhaminasta Turkuun. Koneessa
oli 13 matkustajaa ja nelja miehisttn jasenta.

EXC316 oli 19-matkustajapaikkainen kaksimoottorinen Jetstream 32 -kevytreittikone
SE-LNV. Kyseessa oli European Executive Expressin operoima reittilento Turusta Maa-
rianhaminaan. Koneessa oli 16 matkustajaa ja kaksi miehisttn jasenta.

Aurinko laski Turussa klo 14.35. Hamaraolosuhteet vallitsivat. Tassa tutkintaselostuk-
sessa on kaytetty koordinoitua maailmanaikaa (UTC, Suomen normaaliaika -2 tuntia).

Tapahtumat Turun lennonjohdossa

Torstaina 31.10.2002 iltapaivalla Turun lahi- ja lahestymislennonjohdossa oli tyévuoros-
sa yksi lennonjohtaja. Lentoasemalla oli samanaikaisesti kaksi Avia Collegen lennon-
johto-opiskelijaa kurssiohjelman mukaisella kahden viikon jaksolla tutustumassa lento-
aseman eri toimintoihin. He oleskelivat lennonjohdossa, koska heilla ei silla hetkella ollut
jarjestettya ohjelmaa. Lennonjohtaja kysyi heiltéd: "Haluatteko leikkia lennonjohtajaa?”
Toinen opiskelija oli edellisena iltana, ollessaan saman lennonjohtajan kanssa kahdes-
taan lennonjohdossa, hoitanut radiopuhelinlikennettd lennonjohdon tyopisteessa. Nyt
toinen opiskelija vastasi myontavasti ja asettui tyopisteeseen. Opiskelijoiden tydskente-
lysta ei ollut merkintda lennonjohdon paivakirjassa.

Tutkintalautakunnan suorittamissa kuulemisissa kavi ilmi, ettéd lennonjohtaja ja opiskeli-
jat olivat tietoisia siita, ettd Avia Collegen ohjeiden mukaan opiskelijoiden ei talla lento-
asemalla kaynnilla ollut tarkoitus harjoitella lennonjohtotydskentelyd, eika heilla koulu-
tusvaiheensa perusteella ollut riittavia valmiuksia lahestymislennonjohtotyéskentelyyn.
Heidan menetelmalennonjohtokoulutuksensa alkoi vasta tammikuussa 2003.
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Lennonjohtaja siirtyi tyopisteessa istuvaan opiskelijaan nahden takaoikealle noin 2-3
metrin etaisyydelle. Tassa vaiheessa vallitsi paivaolosuhteet ja lentonékyvyys oli hyva.
Liikenne oli lahialueen VFR-liikennettd, jonka hoitamista opiskelijat olivat harjoitelleet
Avia Collegen simulaattorissa. Tyopisteeseen asettunut opiskelija hoiti radiopuhelinlii-
kenteen, teki liikenteestd merkinnat lennonjohtoliuskoihin ja hoiti lennonvarmistus-
sanomien valitysjarjestelmaa. Hanen tydskentelynsa sujui hyvin.

Lennonjohtaja hoiti puhelinlikennetta ja puhui myos joitakin operatiiviseen lennonjohto-
toimintaan liittymattomia puheluja. Han kuuli radiopuhelinliikenteen lennonjohdon kaiut-
timista ja antoi lennonjohtoselvityksia, jotka oppilas valitti radiolla ilma-aluksille. lImailu-
laitoksen tyopaikkakoulutusohjeiston mukaista "break”’/myétakuuntelu -toimintamahdolli-
suutta puhelin- ja radiopuhelinlikenteen valvomiseksi koulutustilanteessa ei Turun len-
nonjohdossa ollut.

Tutkamonitan

Kuva 1. Lennonjohtajan ndkema hénen paikaltaan

Toinen opiskelija oli aluksi noin kaksi metrid lennonjohtopisteessa tydskentelevan hen-
kilon selan taakse sijoitetun tietokonepaatteen aarella. Paate ei liity operatiiviseen len-
nonjohtotydskentelyyn, vaan vapaavuorolaiset ja sairaslomalaiset kayttavat sitd muun
muassa omien tietoliikenneyhteyksiensa hoitamiseen. Jossakin vaiheessa opiskelija
siirtyi lennonjohtopdytaan tydpisteessa istuvan opiskelijan ja lennonjohtajan véliin ja ra-
joitti edelleen lennonjohtajan mahdollisuuksia saada liuska- ja tutkamonitorin informaa-
tiota. Lennonjohtoon saapui sairaslomalla oleva lennonjohtaja, joka asettui edella mai-
nitun paatteen aareen.
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Liikenne muuttui IFR-painotteiseksi, kolme lahtevaa ilma-alusta ja yksi saapuva. Opis-
kelija huomasi, ettd han ei osaa hoitaa IFR-liikennetta ja pyysi apua lennonjohtajalta.
Tama antoi oppilaan toimia edelleen tyopisteessa ja saneli selvitykset, jotka oppilas va-
litti ilma-aluksille. Lennonjohtaja ei sijoittumisensa ja etaisyyden johdosta voinut seurata
opiskelijan tekemia liuskamerkintdja eika han myodskaan nahnyt tutkamonitorin nayttoa,
koska tydpisteessa istuva oppilas peitti monitorin hdnen nakyvistaan. Monitori on pieni-
kokoinen eika sen naytto ole luettavissa yli kahden metrin etéisyydelta.

Lennonjohtaja saneli selvitykset kovadanisesta kuulemansa radiopuhelinliikenteen ja
oman muistikuvansa perusteella. Ensimmaisena lahti Piper 31, OH-PNX, Maarianhami-
naan klo 14.20. Lennonjohtaja saneli reittiselvityksen lentopintaa 60, jonka tyOpisteessa
istunut opiskelija valitti iima-alukselle. Seuraavaksi EXC316 pyysi kaynnistyslupaa. Ko-
neen rullatessa opiskelija vdlitti sille lennonjohtajan antaman reittiselvityksen: "EXC316,
cleared to Mariehamn, T86, flight level 80, squawk 3236” (EXC316, selvd Maarianhami-
naan, T86, lentopinta 80, koodaa 3236). Miehisto luki selvityksen takaisin oikein. Turus-
sa oli kaytossa kiitotie 08, mutta opiskelija antoi, lennonjohtajan ohjeen mukaisesti,
EXC316:lle lahtéselvityksen kiitotielta 26 klo 14.32 varmistettuaan sitd ennen OH-PNX:n
paikan. Taman jalkeen opiskelija kdski OH-PNX:n ottaa yhteyden Tampereen aluelen-
nonjohtoon.

KFB419 sai kdynnistysluvan klo 14.34. Lennonjohtaja vastaanotti klo 14.35 aluelennon-
johdon puhelun: "Botnia 419 saa pinnan 200 huomioiden Botnia 662.” Opiskelija valitti
klo 14.37 rullaavalle KFB419:lle selvityksen: "Botnia 419, selva Arlandaan, T81, lento-
pinta 200, lentoonlahdon jalkeen sailyta lentopinta 90 tai alapuolella kunnes radiaalissa
228, koodaa 2256.” Peramies luki selvityksen takaisin oikein ja kysyi: "Botnia 419, onko
se radiaali 228 joku rajoittava, johon kiinni ja joku etdisyys vai minka takia?” Opiskelija
vastasi: "Botnia 419, seuraa radiaalia 228 Ruskolta toistaiseksi lentoonlahdon jalkeen,
alue paastaa sitten pois.”

Lennonjohtaja vastasi klo 14.38 puheluun, jossa aluelennonjohto ilmoitti: "Botnia 662
luovutettu.” Lennonjohtaja kuittasi: "Luovutettu.” Puhelun kestdessa KFB662 kutsui radi-
olla: "Turun tornille iltapaivad, Botnia 662 lapi 110 pinnalle 100, tiedotus Kilo ja 35 mai-
lia.” Opiskelija valitti klo 14.39 lennonjohtajan saneleman selvityksen: "Botnia 662, selva
Mapukselle PERKA 3B -tuloreittid, odota VOR/DME -l&ahestymista kiitotielle 08, ei viivy-
tysta, jatka laskeutumista 3200 jalkaan.” Peramies luki selvityksen takaisin oikein. Opis-
kelija ilmoitti vield: "Uusi QNH 1011.” KFB662 kuittasi QNH:n.

KFB662 lahestyi Turkua Maarianhaminan suunnasta selvitettynd 3200 jalkaan. EXC316
nousi vastakkaisella suunnalla selvitettyna lentopinnalle 80. KFB662 kysyi klo 14.39.41.
"Turun torni, 662, meilla on tuossa TCAS:ssa edessd, 1400 alapuolella nousussa kohti
kone, onko se mihin menossa?” Lennonjohtaja kysyi klo 14.39.51: "Botnia 41..., Botnia
662, kysyitkd sa TCAS:ia vai?” KFB662 vastasi klo 14.39.57: "Joo, se on sellainen 10
mailia meista edessapdin, kohti, tuhat jalkaa alle ja nousussa”. KFB662 ilmoitti hetke&a
my6hemmin: "Nyt sailyttdd”. Lennonjohtaja vastasi klo 14.40.07: "Joo, odota.” Klo
14.40.10 lennonjohtaja sanoi: "Sailytd se pinta 90.” KFB662 vastasi klo 14.40.15:
"90:aan noustaan takas, 662, meilla on 86 nyt.” EXC316:n ja KFB662:n vélinen etaisyys
pieneni taméan keskustelun aikana noin kuuteen merimailiin. Koneiden vélinen etdisyys
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oli neljd merimailia (noin 7,4 km), kun KFB662 saavutti uudelleen lentopinnan 90 klo
14.41.10. Pienin koneiden vélinen korkeusero oli noin 500 jalkaa (150 m). KFB662 il-
moitti viela saaneensa TA:n. Lennonjohtaja vastasi KFB662:n tiedusteluun vastaan tul-
leesta liikenteesta vasta laskeutumisen jalkeen.

140 1
120 H
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100 - 1
80 _ & 1
0 ‘ T
3, 14:40:08 UTC
KFBEGZ saa selvityksen
sidilyttdd lontopinta 90
* 1 2. 14:39:41 UTC
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m 1. 14:38:28 UTC
KFBEEZ ottaa yhieyden
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Kuva 2. KFB662:n ja EXC316:n korkeusprofiilit tutkataltioinnin mukaan

KFB419 oli ilmoittanut klo 14.39 juuri ennen edella kaytya keskustelua olevansa valmis
lentoonlahtoon. Lennonjohtaja selvitti sen klo 14.40 Kiitotielle ja muutti annettua selvi-
tysta kaskien sailyttéd 2200 jalkaa tai alle, kunnes radiaalilla 223. KFB419 ilmoitti klo
14.43 sailyttavansa 2200 jalkaa ja sai lennonjohtajalta selvityksen sailyttdd korkeuden,
kunnes 10 NM RUSKO VOR/DME:Ita. Taman jalkeen lennonjohtaja kysyi KFB662:lta
kelpaako sille kiitotie 26 laskuun lisaten, etta siten tulee ohitus helpommaksi. KFB662
vastasi myontavasti ja kysyi tuulta. KFB419 ilmoitti klo 14.46 olevansa 10 mailin etaisyy-
della radiaalilla 223 2200 jalan korkeudessa. Lennonjohtaja selvitti sen kdantymaan rei-
tille ja nousemaan lentopinnalle 200. Heti tAméan jalkeen KFB662 ilmoitti olevansa oike-
assa myotatuulessa kiitotielle 26. Lennonjohtaja selvitti sen laskeutumaan.

EXC316 ei ilmoittanut lentopinnan 80 saavuttamista, mutta ilmoitti klo 14.43: "Echo Ex-
press 316, we are 27 miles from Rusko” (Echo Express 316, olemme 27 mailia Ruskol-
ta). Taman jalkeen lennonjohtaja kaski sen siirtya aluelennonjohdon radiotaajuudelle.

Turun lennonjohdolla oli lennonjohtoliuskalla tieto saapuvasta KFB662:sta ja arvioitu
saapumisaika Turkuun klo 14.48. Aluelennonjohto oli selvittdnyt sen lennonjohtoyksikoi-
den vélisen yhteistoimintasopimuksen mukaiselle lentopinnalle 100 ja kaski ilma-aluksen
ottaa radioyhteyden Turun lennonjohtoon tavanomaisessa paikassa sen lahestyessa
Turun lahestymisalueen sivurajaa. Aluelennonjohto ilmoitti luovutuksesta Turulle puhe-
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limitse ja oli noin kolme minuuttia aikaisemmin ilmoittanut, ettéd lahteva KFB419 saa
KFB662 huomioiden nousta lentopinnalle 200. Tulevan liikenteen huomioimiseksi len-
nonjohtajan alkuperaisessa selvityksessa oli KFB419:lle ohje seurata lentoonlahdén jal-
keen radiaalia 228 VOR-majakalta RUSKO.

Lennonjohtaja teki tapahtumasta ilmailumaéarayksen GEN M1-4 mukaisen vaaratilan-
neilmoituksen ja limailulaitoksen PHI-ilmoituksen.

Ohjaamomiehistdjen toiminta

KFB662 lahestyi Turkua lounaasta. Etela-Suomen aluelennonjohto oli selvittanyt sen
lentopinnalle 100 ja antanut tuloreitin PERKA 3B seka kayttssa olevan Kiitotien 08.
Paallikko ohjasi konetta (pilot flying, PF) ja peramies toimi monitoroivana ohjaajana (pilot
not flying, PNF). Aluelennonjohto kaski konetta ottamaan radiolla yhteyden Turun len-
nonjohtoon tavanomaisessa paikassa noin 35 NM:n etaisyydella Turusta ilma-aluksen
lahestyesséa lentopintaa 100. Ohjaajat kuulivat suomenkielista radioliikennettd Turun
taajuudella. Peramies kutsui Turkua suomen kielelld. KFB662 sai lennonjohdolta suo-
menkielisen selvityksen lahestyd PERKA 3B -tuloreittid ja selvityksen laskeutua 3200
jalkaan, selvitysrajana ilmoittautumispaikka MAPUS. Lennonjohto ei antanut QNH:ta.
Peramies kysyi sitd, jolloin lennonjohto ilmoitti QNH:n 1011.

Ohjaajilla oli TCAS-naytté 20 NM:n skaalalla. He totesivat naytolla vastaan nousevan il-
ma-aluksen noin 15 NM:n etaisyydelta ja kysyivat vastaantulevasta lennonjohdolta. Vii-
veen jalkeen eri @ani kuin aikaisemmin taajuudella puhunut esitti vastakysymyksen:
"Botnia 41..., korjaan Botnia 662, kysyitkd sa sitd TCAS:ia vai?” Paallikko oli alkanut
pienentaa koneen vajoamisnopeutta. TCAS antoi TA:n: - vastaantulevan ilma-aluksen
symboli muuttui keltaiseksi ja tuli aanivaroitus "traffic, traffic”. Paallikko irrotti automaat-
tiohjauksen ja jatkoi k&siohjauksella. Peramies ilmoitti radiolla vastaantulevan olevan 10
NM:n etdisyydella 1000 jalkaa alapuolella nousussa. Paallikké ohjasi koneen vaakalen-
toon lentopinnalle 85. Ohjaajat totesivat vastaantulevan jaavan vaakalentoon 500 jalkaa
heidan alapuolelleen, minka peramies ilmoitti lennonjohdolle. Lennonjohto vastasi: "Joo,
odota.” Hetked mydhemmin, kun KFB662 oli lentopinnalla 86, lennonjohto kaski sita
sailyttamaan lentopinnan 90. Paallikkd ohjasi koneen nousuun ja peramies ilmoitti radi-
olla: "90:aan, noustaan takas, 662, meilla on 86 nyt.”

KFB662 lensi VMC -olosuhteissa pilvien ylapuolella mutta ohjaajilla ei tdssa vaiheessa
ollut nakdhavaintoa vastaantulevasta ilma-aluksesta. Kuulemisessa péaallikké kertoi
saaneensa vastaantulevan valot nakyviinsad 6-7 sekuntia ennen ohitusta. Toinen ilma-
alus meni lentopinnan 90 saavuttaneen KFB662:n ohi vasemmalta alapuolelta. Pera-
mies ilmoitti kuulemisessa, ettd han ei nahnyt vastaantulevaa koko aikana. Ohjaajat
kuulivat EXC316:n vaihtavan vahan mydhemmin aluelennonjohdon taajuudelle ja paat-
telivat sen olleen vastaan tullut ilma-alus.

Turun lennonjohto oli selvittinyt EXC316:n Maarianhaminaan lentopinnalla 80.
EXC316:n ohjaamomiehistd ei ymmartanyt suomen kieltd eika lennonjohdon KFB662:lle
antamaa selvitysta EXC316:n lentokorkeuden l&pi eikd myodskdan KFB662:n ja lennon-
johdon kaymé&a keskustelua TCAS -havainnosta. EXC316:n paallikon ilmoituksen mu-

11
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kaan myos he nékivat vastaantulevan ilma-aluksen omalla TCAS -naytollaan. He eivat
kuitenkaan saaneet TA:ta.

European Executive Express ja EXC316:n paallikkd valittivat raporteissaan suomenkie-
len kayttamista kansainvélisesséa liikenteessa, koska yhtion ohjaajat eivat ymmarra
suomea.

KFB662:n paallikko teki tapahtumasta Air Botnian FOR -ilmoituksen (flight occurrence
report), jonka yhti6 toimitti ilmailuviranomaiselle.

Avia Collegen ohjeistus

Avia College oli lahettanyt opiskelijoiden lentoasematutustumisesta Turun lentoasemalle
ennalta kirjeen, jossa se pyysi lentoasemaa laatimaan paivaohjelma- ja kouluttajakoh-
taisen koulutusohjelman opiskelijoiden kahden viikon mittaiselle opintojaksolle. Kirjeessa
painotettiin, ettd kyseessa on opiskelijoiden ensimmainen kattava kosketus lentoaseman
toimintaan. Koulutusjakson tavoitteeksi oppilaitos méaaritteli opiskelijoiden perehdyttami-
sen lentoaseman eri toimialoihin ja niiden tehtaviin seka liikenteen harjoittajien maaor-
ganisaatioiden tehtaviin.

Oppilaitoksen ohjeen mukaan opiskelijoiden oli tarkoitus tutustua ja seurata hallinnon,
viesti- ja sédhkétoimialojen, pelastustoimen seka ilmailuyritysten ja -yhteistjen toimintaa.
Heidan piti osallistua mahdollisuuksien mukaan terminaalipalvelun ja kunnossapitotoi-
mialan tyéskentelyyn ja ehdottomasti osallistua tyoharjoitteluun lennonneuvonnassa.

Lennonjohdosta oppilaitoksen kirjeessa oli ohjeistettu: "Toimialaesittely ja tydnkuvan
antaminen. Liikenteen tarpeiden ja maaliikenteen tarpeiden palveleminen. Ty6valineiden
esittely, mutta ei syvennyta porrastamiseen.” Opiskelijoiden menetelmalennonjohtokou-
lutus oli suunniteltu alkavaksi vasta vuoden 2003 alussa. Tasta syysta heilla ei ollut val-
miuksia porrastusten laatimiseen eika lahestymislennonjohtotydskentelyyn.

Turun lentoaseman koulutusvastaava oli sairaslomalla, eikd kukaan laatinut Avia Col-
legen edellyttdmé&a lentoasemaan perehdyttamisohjelmaa. Turun lentoaseman paallikon
mukaan opiskelijoiden koulutukseen ei ollut varauduttu, koska "Avia College ei voi antaa
maarayksia Turun lentoasemalle.” limailulaitoksen tyojarjestyksen mukaan lennonjohta-
jien tyopaikkakoulutus on tulosyksikéiden, tassa tapauksessa Turun lentoaseman vas-
tuulla. Opiskelijat olivat olleet lentoasemalla puolitoista viikkoa ennen vaaratilanteen
sattumista. He olivat kiertdneet eri toimipisteissa ja saaneet suoritusmerkinnat opinto-
kirjoihinsa. Toimipisteissa ei oltu varauduttu heidéan kouluttamiseensa. Ennakkovalmis-
telujen puutteesta johtuen myés lennonneuvonnan tydharjoittelu jai vahaiseksi. Opiske-
lijat viettivat aikaansa lahinna lennonjohtotornissa.

Henkilévahingot

Henkilévahinkoja ei tullut.
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IIma-aluksen vahingot

IIma-alukset eivat vaurioituneet.

Muut vahingot

Muita vahinkoja ei tullut.

Henkilosto

Lennonjohtaja:
Lupakirjat:
Ladketieteellinen kelp.tod.:

Kelpuutukset:

Lennonjohto-opiskelija:

Lupakirjat:

Mies, 57 v.
Lennonjohtaja, voimassa 28.4.2003 saakka
Lennonjohtaja, voimassa 28.4.2003 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Nainen, 21 v.

Ei lupakirjaa

Opiskelija oli Avia Collegen koulutusohjelman mukaisella koulutusjaksolla tutustumassa
lentoasemaan eri toimintoihin. Han oli koulutuksessaan suorittanut I&ahilennonjohtokou-
lutuksen ja harjoitellut laskukierrosliikenteen johtamista oppilaitoksen simulaattorissa.
Lahestymislennonjohtojaksoa ja siihen liittyvdd menetelméporrastuskoulutusta han ei

vield ollut suorittanut.

KFB662:n paallikko:
Lupakirjat:
Ladketieteellinen kelp.tod.:

Kelpuutukset:

Mies, 40 v.
Liikennelentgja, voimassa 8.10.2006 saakka
JAR luokka 1, voimassa 3.5.2003 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Paallikon kokonaislentokokemus oli noin 8400 tuntia, josta noin 500 tuntia Avro RJ85:1I4.

KFB662:n peramies:
Lupakirjat:
Ladketieteellinen kelp.tod.:

Kelpuutukset:

Mies, 30 v.
Ansiolentgja, voimassa 9.1.2007 saakka
JAR luokka 1, voimassa 1.9.2003 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Peramiehen kokonaislentokokemus oli noin 2100 tuntia, josta noin 360 tuntia Avro

RJ85:1I&.

EXC316:n paallikko:
Lupakirjat:
Laédketieteellinen kelp.tod.:

Kelpuutukset:

Mies, 62 v.
Liikennelent&ja, voimassa 5.6.2006 saakka
Luokka 1 (Norja), voimassa 3.5.2003 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

13
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Paallikon kokonaislentokokemus oli 19145 tuntia, josta Jetstream 31/32:lla 437 tuntia.

EXC316:n peramies: Mies, 35 v.

Lupakirjat: Ansiolentgja, voimassa 24.3.2003 saakka
Ladketieteellinen kelp.tod.: JAR luokka 1, voimassa 18.2.2003 saakka
Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Peramiehen kokonaislentokokemus oli 1600 tuntia, josta Jetstream 31/32:lla 500 tuntia.

Ima-alukset

KFB662, Avro RJ-85, OH-SAI, neljalla suihkumoottorilla varustettu 79 -matkustaja-
paikkainen liikennelentokone, kayttaja Oy Air Botnia Ab, suurin sallittu lentoonl&htépaino
42180 kg.

EXC316, Jetstream 32, SE-LNV, kahdella potkuriturbiinilla varustettu 19 -matkustaja-
paikkainen kevytreittikone, kayttaja European Executive Express, suurin sallittu len-
toonlahtépaino 7350 kg.

Saa

Lounais-Suomea lahestyi lannestd okludoituva rintama, jonka ennustettiin saapuvan
Turkuun illalla 31.10.2002. Rintaman etupuolella esiintyi keskipilvisyytta. Tuulet olivat
heikkoja, lentopinnalla 100 lannesta 15-20 solmua. Rintaman yhteydessa oli Turkuun
ennustettu illalla rantdsadetta.

Turun lentopaikkaennuste (TAF) klo 12-21:

Tuuli 130°/7 kt, nékyvyys yli 10 km, pilvet 1-2/8 2000 jalkaa, odotettavissa klo 16-18 na-
kyvyys 6 km, rantdsadetta, pilvet 5-7/8 1000 jalkaa, ajoittain klo 18-21 néakyvyys 2 km,
rantdsadetta, pilvet 3-4/8 400 jalkaa.

Saahavainnot (METAR):

Klo 14.20: Tuuli 120°/5 kt , nakyvyys yli 10 km, pilvet 5-7/8 3900 jalkaa, 1-2/8 25000 jal-
kaa, lampdtila 0 °C, kastepiste -5 °C, QNH 1011.

Klo 14.50: Saa oli taysin samanlainen kuin edellisessa havainnossa.
Suunnistuslaitteet

Suunnistuslaitteilla ei ollut merkitysta tapahtumaan.

Radioliikenne

Radiopuhelinliikenne kuunneltiin Turun lennonjohdon taajuudelta 118,300 MHz. Kuulu-
vuus oli hyva.
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Turun lennonjohto kaytti radiopuhelinliikenteessa KFB662:n kanssa suomea. EXC316:n
ohjaajat eivat ymmartaneet suomeksi kaytyja keskusteluja. Samanaikaisesti taajuudella
oli ainoastaan KFB419, jonka kanssa lennonjohto kaytti myds suomea.

Turun lennonjohto kaytti taajuutta 118,300 MHz, vaikka sen kaytt6 lImailulaitoksen ATS-
ohjeen ja maarayksen COM 2, (31.12.1996), mukaan on rajattu kaytettavaksi ainoas-
taan 25 NM:n sateelld ylarajana lentopinta 40. Onnettomuustutkintakeskus kiinnitti asi-
aan huomiota tutkinnassaan B 6/2001 L. Kyseisen tutkintaselostuksen lausunnossa II-
mailulaitoksen lennonvarmistusosasto ilmoitti: "Lennonvarmistusosasto ryhtyy toimiin
etta radiopuhelintaajuuksien kayttboikeudet kattavat ATS-yksikdiden vastuualueet seka
korkeus- etté vaakatasossa.”

Turulle on varattu myds toinen radiopuhelinlikennetaajuus 121,100 MHz, joka kattaa
koko vastuualueen.

Lentopaikka

Lentopaikalla ei ollut merkitysta tapahtumaan.

Lennonrekisterointilaite

Lennonrekisterointilaitteita ei kaytetty tukinnassa.

Organisaatiot ja johtaminen

lImailulaitoksen ty6jarjestyksen mukaan lentoaseman tehtavana on liikelaitoksen tu-
losyksikkdna tuottaa matkustaja-, maaliikenne-, asemataso-, liikennealue- ja lennon-
varmistuspalveluja sekd muita lentoasematoimintaan soveltuvia kaupallisia palveluja.
Turun lentoaseman toimintaa johtaa lentoaseman paallikkd, joka toimii my6ds Lansi-
Suomen yhteistoiminta-alueen aluejohtajana. Toimialaesimiehet johtavat lennonjohto-
palvelua ja lennonvarmistuksen viestijarjestelmien toimintoja ja toimialapaéallikké johtaa
lentokentan kunnossapitoa. He toimivat lentoaseman p&allikén alaisuudessa. lImailulai-
toksen tyojarjestyksen mukaan lentoasema vastaa lennonjohtajien tyopaikkakoulutuk-
sesta.

Turun lennonjohto on yhdistetty lahi- ja lAhestymislennonjohto. Paasaantoisesti lennon-
johdossa tyoskentelee yksi lennonjohtaja, joka huolehtii sekéa lahi- etta |ahestymislen-
nonjohtopalvelun antamisesta. Lennonjohdolla ei ole kaytdssaan tutkaa, vaan se toimii
niin sanottuna menetelmalennonjohtona. Lennonjohtopdydén vasempaan péaéhan sijoi-
tetun monitorin avulla on mahdollista seurata aluelennonjohdon Turun lentoasemalle si-
joitetun MSSR-tutkan (monopulssitoisiovalvontatutka) nayttdmaa liikennettd. Lennon-
varmistusosaston ATS-ohjeen ja méaarayksen RAC 59 mukaan laitetta ei saa kayttaa
porrastamiseen, vaan ainoastaan informatiivisena apuvalineena helpottamaan liikenteen
suunnittelua. Lentoturvallisuutta voidaan edistaa kayttamalla laitetta liikenteen seuran-
taan ja valvontaan noudattaen ohjeessa maaritettyja menetelmia.

15
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lImailulaitoksen Lennonvarmistusosasto vastaa mm. lennonvarmistustoiminnan turvalli-
suuden ja laadun hallinnasta koko Suomen alueella seka ilmatilan kaytén ja lentome-
netelmien suunnittelusta ja ilmaliikennepalvelumenetelmista, niiden kehittdmisesta seka
toimivuuden seurannasta. Lennonvarmistusosaston tehtavana on huolehtia toimialan
koulutusta koskevista asioista ja koordinoida niiden jarjestaminen Avia Collegen kanssa.

Lennonvarmistusosasto on julkaissut 31.10.1994 tyopaikkakoulutusohjeiston, jossa ol
maadritetty tavoite: "Tavoitteena on, etta tyopaikkakoulutusta antaa tulevaisuudessa vain
asianmukaisen koulutuksen saanut tydpaikkakouluttaja.” Lennonjohtoyksikoita velvoitet-
tiin jarjestamaan ja ohjeistamaan tydpaikkakoulutus kyseisen ohjeistuksen mukaisesti ja
toimittamaan tydpaikkakoulutusohjeisto lennonjohdon péaallikén allekirjoittamana Len-
nonvarmistusosaston operatiiviseen toimistoon 31.12.1994 mennessa. Lennonvarmis-
tusosasto oli kirjeissaan 24.8.1998 ja 15.6.1999 kiinnittAnyt huomiota koulutuksen kan-
nalta puutteellisiin lennonjohtojen tyopistejarjestelyihin ja kehottanut lentoasemia ryhty-
maan valittdmasti korjaaviin toimenpiteisiin seka ilmoittamaan Lennonvarmistusosastolle
30.8.1999 menness4, etta vaaditut tekniset jarjestelyt oli suoritettu. Turun lentoasemalla
naitd jarjestelyja ei oltu tehty tutkintalautakunnan vieraillessa lennonjohdossa
20.11.2002.

Avia College on ilmailuviranomaisen toimiluvalla toimiva limailulaitoksen koulutusyksik-
k6. Lennonjohdon koulutus liitettiin vuoden 2002 alusta valtakunnalliseen tutkintoraken-
teeseen toisen asteen tutkinnoksi ja Avia Collegesta tuli ammatillinen erikoisoppilaitos.
Opetushallituksen paajohtaja hyvaksyi 18.12.2001 valtakunnalliset opetussuunnitelma-
perusteet lennonjohdon tutkinnolle. Oppilaitos kehitti koulukohtaisen opetussuunnitel-
man, jonka Avia Collegen johtokunta hyvaksyi 19.9.2003. Tutkintoa on voimakkaasti ke-
hitetty seka ilmailumaéaraysten ettd opetusviranomaisten maaraysten pohjalta ja tyossa
oppimisen sisaltta, tavoitteita ja oppimisen ohjausta on uusittu. Menossa on kolmen
vuoden siirtymajakso uuteen koulutusjarjestelméaéan. Tydssa oppimisen ohjaajia koulu-
tetaan parhaillaan (syyskuu 2003) uuden opetussuunnitelman mukaiseen oppimisen
ohjaamiseen yhdesséa Avia Collegen kouluttajien kanssa.

lImailulaitoksen organisaatiossa Avia Collegen tehtdvana on antaa laitoksen eri toimi-
alojen ja tulosyksikoiden tilauksesta ammatillista perus- ja lisdkoulutusta henkilostén
ammattitaidon yllapitamiseen ja kehittdmiseen. Naitd ovat mm. lennonvarmistuskoulu-
tus, kenttatoimialan perus- ja lisékoulutus sekda ammattikoulutus ja erikoisammattitut-
kintoihin valmentava koulutus, oppisopimuskoulutus ja matkustajaturvallisuuteen liittyva
koulutus. Oppilaitos vastaa lennonjohto-opiskelijoiden peruskoulutuksesta seka kelpoi-
suusharjoittelusta siihen asti, kunnes opiskelija on saanut lennonjohtajan lupakirjan ja
kelpuutuksen toimia jossakin lennonjohdossa. limailulaitos tilaa taman koulutuksen Avia
Collegelta ja rekrytoi lennonjohtajansa oppilaitoksen kouluttamista henkilista. Tyohar-
joittelun aikana opiskelijoiden harjoittelupaikkoina kaytetéan limailulaitoksen lentoase-
mia.

Avia College ei ollut tarkastanut Turun lennonjohdon soveltuvuutta lennonjohtajien tyo-
paikkakoulutukseen eika ollut varmistanut, etta ylla esitetyt lennonvarmistusosaston tyo-
paikkakoulutusohjeiston mukaiset toimenpiteet olisi toteutettu. Ylla mainitun tyépaikka-
koulutusohjeen julkaisemisen jalkeen Turun lentoasemaa oli vuosittain kaytetty lennon-
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johto-opiskelijoiden harjoittelupaikkana. Avia Collegen kouluttajia ei ole ollut Turussa
seuraamassa opiskelijoiden tydskentelya harjoittelun aikana. Muiden ammattialojen
vastaavanlaiseen koulutukseen liittyy olennaisesti oppilaitoksen ja harjoittelupaikan tiivis
yhteistyd seka yhteisesti suoritettu koulutuksen seuranta ja taitoarviointi.

Avia Collegen taman tapahtuman jalkeen valmistuneessa, 19.9.2003 hyvéaksytyssa,
opetussuunnitelmassa tytssaoppimisen sisaltéa, tavoitteita ja oppimisen ohjausta on
uudistettu. Tydssaoppimisen ohjaajia koulutetaan uuden opetussuunnitelman mukai-
seen oppimisen ohjaamiseen yhdessa Avia Collegen kouluttajien kanssa. Vaaratilan-
teen tapahtuman aikaan oppilaitoksen kouluttajaresurssit eivat mahdollistaneet oppilai-
toksen ja lentoasemien valista tiivista koulutusyhteistyota.

17






C 10b/2002 L

Porrastuksen alitus Turun lahestymisalueella 31.10.2002

21

ANALYYSI

Lennonjohtotoiminta

Etela-Suomen aluelennonjohto luovutti Kédpenhaminasta tulevan KFB662:n Turun len-
nonjohdolle ilma-aluksen ollessa noin 35 NM:n etaisyydellda VOR/DME:stda RUSKO len-
topinnalla 110 liu"ussa lentopinnalle 100. Lennonjohto-opiskelija valitti KFB662:lle len-
nonjohtajan antaman tuloselvityksen selvittden sen laskeutumaan 3200 jalkaan QNH:lla
1011. Selvitys oli lapi vastakkaiseen suuntaan lentdneen EXC316:n selvityskorkeuden
lentopinta 80. Tytpoydassa lennonjohtoliuskojen merkinnét vastasivat annettuja selvi-
tyksia.

Radiopuhelinliikennesanontoja harjoitellut lennonjohto-opiskelija ei havainnut, eika kou-
lutuksensa tassa vaiheessa voinutkaan havaita, ettéd han selvitti lennonjohtajalta saami-
ensa ohjeiden mukaan KFB662:n laskeutumaan vastakkaiseen suuntaan lentavan
EXC316:n korkeuden l&api. Lennonjohtaja ei havainnut tehtya virhettéd, koska han ei ollut
taysin selvilla liikennetilanteesta. Han ei sijoittumisensa vuoksi nahnyt liuskamerkintéja
eikd myoskaan tutkamonitoria. Lennonjohtaja ei ollut seurannut liuskamerkintdja eika
tutkamonitoria, vaan oli siirtynyt hoitamaan liikennetta kuulemansa radiopuhelinliiken-
teen ja muistinsa varassa. Han oli unohtanut EXC316:n tai mahdollisesti sekoitti sen
samalle reitilla lentdneeseen jo lahestymisalueelta poistuneeseen OH-PNX:hin.

Molemmat opiskelijat istuivat samanaikaisesti lennonjohdon tyopisteessa. Jos lennon-
johtajalla oli tarkoitus kouluttaa opiskelijoita, kuten han kuulemisessa kertoi, olisi opiske-
lijoiden tullut tytskennella tydpisteessa yksitellen ja lennonjohtajan olisi tullut itse olla
tyOpisteessa niin, ettd hanella olisi koko ajan ollut kaikki informaatio kaytettavissaan se-
k& mahdollisuus virheen sattuessa puuttua valittdmasti tilanteeseen. Koulutustilanteessa
vastuu liikenteen hoitamisesta on kouluttajalla. Lennonjohtajan olisi tullut estda toisen
opiskelijan asettuminen tydpisteeseen ensimmaisen viereen.

Lennonjohdon tyopisteen luovuttaminen sellaiselle henkil6lle, jolla ei ole asianmukaista
koulutusta tehtavan hoitamiseen, ei ole sallittua. Lennonjohtopdydassa istuneet lennon-
johto-opiskelijat olisi tullut siirtda pois tytpisteesta viimeistdan siina vaiheessa, kun lii-
kenteen luonne muuttui VFR-liikenteesta IFR-liikenteeksi, koska opiskelijoilta puuttui
IFR-liikenteen johtamiseen vaadittava koulutus. Radioliikennetta hoitanut opiskelija ker-
toi kuulemisessa, ettd VFR-likenteen hoitaminen tuntui tutulta, mutta kun liikenne
muuttui, han huomasi, ettd han ei enda osaa hoitaa sita ja pyysi apua. Lennonjohtajan
olisi viimeistaan talloin pitanyt ymmartaa, etta opiskelijoilla ei ollut edellytyksia harjoitte-
luun tyOpisteessa ja ryhtya itse hoitamaan tehtaviansa.

Lennonjohtaja ja lennonjohto-opiskelija havaitsivat porrastuksen alittumisen ja vaarati-
lanteen synnyn vasta, kun KFB662 kertoi saaneensa TCAS-havainnon. Lennonjohtaja
kaski KFB662:n sdilyttda lentopinnan 90, mutta kone oli jo [&paissyt sen. KFB662 nousi
talle selvityskorkeudelle kaytyaan lentopinnalla 85, jolle se oli jadnyt hetkeksi vaakalen-
toon odottamaan lennonjohdon ohjeita saatuaan TCAS-liikennetiedotteen. Korkeuspor-
rastusminimi puolittui, mutta ilma-alusten valilla ei ollut yhteentérmaysvaaraa.
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Lennonjohtajan ty6tapa oli riskialtis ja annetusta ohjeistuksesta piittaamaton. Han ei ollut
selvittanyt itselleen opiskelijoiden koulutusvaihetta ja lentoasemalla kaynnin tarkoitusta
ennen kuin han tarjosi oppilaille mahdollisuuden harjoitella lennonjohdon ty6pisteessa.
Héan ei noudattanut lennonvarmistusosaston kouluttamisesta antamaa ohjeistusta eiké
vastuullisena lupakirjan haltijana pitanyt itseddn ajan tasalla liikkennetilanteesta. Han sa-
neli opiskelijalle selvityksia kovaaanisesta kuulemansa radiopuhelinliikenteen ja muistin-
sa varassa tarkistamatta liikennetilannetta liuskamerkinnéista tai tutkamonitorista.

lImailulaitoksen ATS -ohjeessa ja maarayksessd RAC 59 on annettu ohjeet tutkanayt-
tomonitorin kaytosta ATS-yksikdssa. Tutkinnan yhteydessa on kiinnitetty huomiota ta-
man informatiivisen tutkanayttémonitorin sijaintiin Turun lennonjohdon tyopisteessa seka
laitteen kayttoon lennonjohtotydskentelyssd. Monitorissa esitettya tietoa on suositelta-
vaa hyodyntaa aktiivisesti, vaikka laitetta ei saa kayttaa varsinaiseen porrastamiseen.
Laitteella voidaan kuitenkin seurata annettujen selvitysten toteutumista. Tutkittavassa
tapauksessa lahestyvan ja lahteneen, tuloreitilla olevan, huomioitavan liikenteen sijainnit
ja korkeudet olisi voinut varmistaa nayttolaiteelta selvityksia annettaessa. Taman olisi
voinut tehda esimerkiksi silloin, kun saapuva ilma-alus otti ensimmaisen kerran radiolla
yhteyden lennonjohtoon.

Tutkittavan tapauksen seka toisen vaaratilannetutkinnan yhteydessa huomiota on Kkiin-
nittdnyt se, ettd Turussa lennonjohto jattaa yleisesti etdisyyden pois reittiselvitysten lah-
don jalkeisistd suunta- ja korkeusrajoituksista. Tassa tapauksessa lennonjohtaja antoi
lahtevélle KFB419:lle reittiselvityksen yhteydessa seuraavan ohjeen: "Lentoonlahdén
jalkeen sailyta lentopinta 90 tai alapuolella kunnes radiaalissa 228.” Koneen ollessa kii-
totiella han antoi uuden selvityksen: "Sdilytd 2200 jalkaa tai alle kunnes radiaalissa 223.”
Ohjaajilla oli vaikeuksia ymmartaa reittiselvitysta, koska lentoonlahdon jalkeinen poik-
keutus reitilta ei sisaltédnyt korkeutta tai etdisyyttd mihin asti poikkeutusta tulisi seurata.
Turun lahestymisalueen lounaissektorin alaraja on osittain 2500 jalkaa, joten korkeus-
rajoituksen 2200 jalkaa ja radiaalin 223 seuraaminen voi johtaa valvomattomaan ilmati-
laan. Lennonjohtaja antoi etaisyyden vasta, kun ilma-alus ilmoitti sailyttdvansa selvitys-
korkeuden. Lahtevan KFB419:n reittiselvityksen olisi pitanyt taata porrastus lahestyvan
KFB662:n seka koko reittiin etta sen lahestymisen odotusalueeseen.

Turussa oli kaytossa kiitotie 08. Lennonjohtaja kaytti kuitenkin kiitotieta 26 koko liiken-
teelle. Liikennetilanneratkaisuna vastakkaisten kiitoteiden (08 ja 26) kayttaminen ei ole
toimiva menetelmé&, kun on kolme lahtevda ja yksi saapuva ilma-alus, kaikilla ilma-
aluksilla on sama reitti ja lahtevista ilma-aluksista nopein on lahddssa viimeisena selvi-
tyksellda nousta muiden lahtevien ylapuolelle. Lennonjohtajan olisi tullut kayttaa
KFB419:n ja KFB662:n kesken ainoastaan yhta kiitotieta. Talloin saapuva KFB 662 olisi
alunperin selvitetty lahestymaan Kiitotietd 26, jolle se lopulta laskeutui tai léhteva
KFB419 olisi kayttanyt kiitotieté 08, joka oli Turussa kaytossa ollut kiitotie. Kuvassa 3 on
esitetty laskennallisesti KFB662:n ja KFB419:n sijainti toisiinsa ndhden kaydyn radiolii-
kenteen perusteella.
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Kuva 3. KFB662:n ja KFB419:n lentoreitit

Jos KFB662 olisi kayttanyt kiitotietd 08 laskeutumiseen ja KFB419 olisi suorittanut len-
toonlahdon Kkiitotieltd 26, joka oli alkuperdinen suunnitelma, KFB419:n lentoonlahddn
olisi pitanyt tapahtua viimeistaan silloin, kun saapuva KFB662 tuli PERKA sisdanpain.

Ratkaisuna vastakkaisten kiitoteiden kayttd on joustava, mutta riskialtis. On mahdollista,
ettd saapuva ilma-alus ei paasekaan laskuun suunnitellulle kiitotielle ja joudutaan
Mmuuttamaan annettuja selvityksia nopeasti, jolloin vaarinymmartamisen riski kasvaa.

2.2 Lennonjohtaja-opiskelijoiden ty6harjoittelu

Lennonjohtajien koulutukseen liittyva kahden viikon pituinen tutustumisjakso lentoase-
man eri toimintoihin oli tutkintalautakunnan kasityksen mukaan liian pitkd, koska Turun
lentoasemalla ei oltu laadittu Avia Collegen edellyttamaa yksityiskohtaista ohjelmaa.
Opiskelijat vierailivat eri toimipisteissd, mutta heille ei annettu Avia Collegen koulutusta-
voitteiden mukaista koulutusta, jonka seurauksena heille jai runsaasti vapaata aikaa.
Taman ajan oppilaat viettivat [&hinn& lennonjohdossa, sielldkin ilman suunniteltua kou-
lutusta. Turun lennonjohdon koulutusvastaava oli osallistunut Avia Collegen tydssa op-
pimista kasittelevaén koulutustilaisuuteen, mutta hédnen sairaslomansa johdosta ei tieto
Avia Collegen koulutustavoitteista ja vaadittavista lentoasemakohtaisista koulutusohjel-
mista ollut valittynyt lentoasemalle eiké tydssa oppimisen siséltda siella ymmarretty.

Kuten kohdassa 1.12 on kerrottu, Avia Collegen koulutus oli voimakkaassa muutostilas-
sa, ja menossa oli kolmen vuoden siirtymakausi. Opetushallitus oli 18.12.2001 hyvaksy-
nyt lennonjohdon tutkinnon toisen asteen ammatilliseksi tutkinnoksi ja vaadittava koulu-

21



C 10b/2002 L

Porrastuksen alitus Turun lahestymisalueella 31.10.2002

2.3

22

kohtainen opetussuunnitelma oli hyvaksytty Avia Collegen johtokunnassa tutkittavana
olevan tapahtuman jalkeen 19.9.2003.

Lennonjohtajan ja lentoaseman paallikon kasitys oppilaiden koulutusvaiheesta ja siit4,
mitéa oppilaat koulutuksen téssa vaiheessa voivat tehda, poikkesivat Avia Collegen na-
kemyksesta. Koulutusvastaavan sairasloman aikana Turun lentoasema ei ollut osoitta-
nut muita resursseja valmistelemaan oppilaitoksen lentoasemalta pyytamaa koulutusta.
Lentoaseman paallikkd ilmoitti tutkintalautakunnalle, ettei Avia College voi kaske&d Turun
lentoasemaa eika lentoasema toteuta omalla kustannuksellaan koulutuksen edellyttamia
teknisia ratkaisuja lennonjohdon tyopisteessa, joita Lennonvarmistusosasto edellytti tyo-
paikkakoulutusohjeessaan. Turun lentoasema ei toiminut Avia Collegen kanssa yhteis-
tybhakuisesti eikd yhteistoimintasopimusta oppilaitoksen ja lentoaseman vadlille ollut
tehty.

Opiskelijat tiesivat, etta heidan ei ollut tarkoitus harjoitella tytpisteessa, mutta he eivat
kieltaytyneet tarjotusta mahdollisuudesta. He eivat koulutuksensa ja kokemuksensa pe-
rusteella olleet tietoisia siitd, miten koulutustilanteessa lennonjohdon tyopisteessa tulisi
toimia, eivatka siitd miten tydpaikkakouluttajana toimivan lennonjohtajan tulisi menetella.
He eivat huomanneet haittaavansa lennonjohtajan liikenneinformaation saamista, eivat-
k& olleet tietoisia siita, etta kahden opiskelijan samanaikainen oleskelu tytpisteessa ei
ole tarkoituksenmukaista koulutuksen eiké lennonjohtotydskentelyn kannalta.

Lentoaseman toiminta

Lennonvarmistusosaston 31.10.1994 annetun tyopaikkakoulutusohjeiston mukaan:

"Lennonvarmistusalan tydpaikkakoulutus on organisoitava lentoasemilla siten, etta
siella on nimetty vastuullinen koulutusyhdyshenkilé sekd h&nen apunaan riittava
maara tyopaikkakoulutuksen saaneita kouluttajia. Maara ei saa olla liian suuri, silla
koulutuksen yhtendisyys karsii siita.”

Turun lentoasemalla ei kouluttajia ollut nimetty tdman ohjeen tarkoittamalla tavalla vaan
lennonjohdon paallikkd oli ilmoittanut, etta kaikki lennonjohtajat antavat koulutusta. Sa-
man ohjeen mukaan:

"Lennonjohtajien peruskoulutuksen eri koulutusjaksoihin liittyva tyopaikkaharjoittelu
on kouluttajille hyvin vastuullista ja vaativaa siihen liittyvan oikean asenteellisen
ammattikuvan, 'hyvan lennonjohtotavan’, opettamisen vuoksi. Siksi on tarkeaa, etta
oppilas seuraa aluksi samaa opettajaa tyévuorossa.”

Ohjeen mukaan tyopiste on varustettava siten, ettéa kouluttajalla on edellytykset hallita
tilanne, jos koulutettava tekee virheen. Turun lentoasemalla ei oltu toteutettu koulu-
tusohjeen edellyttamaa "break”/myo6téakuuntelu toimintamahdollisuutta. Onnettomuustut-
kintakeskus on kiinnittanyt koulutusjarjestelyjen puutteellisuuteen huomiota tutkinnas-
saan B 6/2001 L.

Turun lentoasema ei ollut laatinut opiskelijoiden lentoasemaan tutustumisesta Avia Col-
legen pyytdmaa yksityiskohtaista koulutusohjelmaa eika nimennyt kouluttajia eri toimi-
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2.5

pisteisiin. Vaikka koulutusvastaava oli sairaslomalla, olisivat esimerkiksi lennonjohtopal-
velun toimialaesimies ja lentoaseman paallikkdé lennonjohtokoulutettuina olleet patevia
pyydetyn ohjelman laatimiseen ja valvomaan sen noudattamista. Turun lentoasema oli
vastannut Avia Collegen lennonjohto-opiskelijoiden koulutuksen jarjestelyja koskeviin
kyselyihin ja pyyntoihin. Naiden vastausten perusteella oppilaitokselle muodostui kasi-
tys, etta jarjestelyt Turun lentoasemalla ovat kunnossa. Lentoasemalla ei kuitenkaan
tehty tarvittavia valmisteluja koulutuksen toteuttamiseksi Avia Collegen tarkoittamalla ta-
valla.

Turun lentoaseman paallikén ja lennonjohtopalvelun toimialaesimiehen lausuntojen mu-
kaan "lennonjohto-opiskelijat ovat aina harjoitelleet lennonjohtoptydassa opiskeluunsa
littyvan lentoasemalla kaynnin yhteydessa.” Menettely ei ole Avia Collegen nykyisen
lennonjohtajakoulutuksen ohjeiden ja tavoitteiden mukainen. Turun lentoaseman liiken-
netoimiala ei ollut selvilla koulutusohjelman sisallésta, toiminut yhteistyo- ja turvallisuus-
hakuisesti eikd Lennonvarmistusosaston antamien ohjeiden mukaisesti hoitaessaan sille
osoitettuja tehtavia lennonjohtajien peruskoulutuksessa.

Turun lentoaseman 1.2.2002 hyvaksytyssa tyojarjestyksessa tavoitteiden kohdalla ei ole
mainintaa turvallisuuden yllapitamisesta tai kehittdmisesta lentoaseman eri toimintojen
yhteydessa. Turun lentoaseman johtamisperiaatteet ja -tavat sekd asenneilmapiiri tulisi
selvittda ulkopuolisen asiantuntijan toimesta. Lentoasemalle tulisi kehitté& johtamismalli,
jossa llmailulaitoksen lentoasemalle osoittamat tehtéavat suoritetaan ja niitéd valvotaan
annetun ohjeistuksen mukaisesti. Erityistd huomiota tulee kiinnittaa siihen, etta tehtavat
hoidetaan annettujen ohjeiden mukaisesti tavoitteena toiminnan turvallisuus.

Radiopuhelinliikennekieli

Turun lennonjohdon kayttamalla taajuudella 118,300 MHz oli vaaratilanteen tapahtuman
aikaan kolme ilma-alusta, jotka kaikki, EXC316, KFB419 ja KFB662, operoivat IFR -
saantbjen mukaan. Kaikkien ilma-alusten ohjaajat osasivat englantia, mutta EXC316:n
ohjaajat eivat ymmartaneet suomenkielista radiopuhelinliikennettd. Muiden ilma-alusten
radiopuhelinliikenteen ymmartdminen on ohjaajille tarkeaa kokonaiskuvan muodostami-
seksi muusta liikenteesta. Tassa tapauksessa Turun lennonjohdon olisi tullut vaihtaa ra-
diopuhelinliikenteenséa englanninkielelle viimeistaan siina vaiheessa, kun EXC316 pyysi
kaynnistyslupaa.

Ohjaamomiehistdjen toiminta

KFB662 vaihtoi aluelennonjohdon kaskysta Turun taajuudelle ja sai pienen viiveen jal-
keen selvityksen lahestya PERKA 3B -tuloreittia ja selvityksen laskeutua 3200 jalkaan
iimanpaineasetuksella QNH 1011. Ohjaajat eivat kuulleet muuta radiopuhelinliikennetta
taajuudella ja radioliiketta hoitanut peramies kaytti suomen kieltd. Lennonjohto vastasi
my6s suomen kielella.

Ohjaajat kayttivat TCAS:ia 20 NM:n nayttbalueella ja havaitsivat noin 15 NM:n etéisyy-
della vastaan nousevan ilma-aluksen. Peramies kysyi siitd lennonjohdolta ja sai pienen
viiveen jalkeen epamaaraisen vastauksen: "Botnia 419, korjaan Botnia 662, kysyit sa
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sitd TCAS:ia vai?” Konetta ohjannut paallikkd pienensi vajoamisnopeutta ja ohjaajat
seurasivat vastaantulevaa ilma-alusta TCAS:Ita. Kun he saivat TA:n, p&allikko irrotti au-
tomaattiohjauksen ja peramies ilmoitti radiolla vastaantulevan olevan 10 NM:n etéisyy-
delld, 1000 jalkaa alapuolella nousussa. Paallikkd ohjasi KFB662:n vaakalentoon lento-
pinnalle 85, ja ohjaajat totesivat vastaantulevan jadvan lentopinnalle 80. Peramies il-
moitti havainnon radiolla ja sai lennonjohdon vastauksen: "Joo, odota.” Hetked myo-
hemmin lennonjohtaja kaski KFB662:n sailyttaa lentopinnan 90. Peramies ilmoitti, etta
he nousevat takaisin lentopinnalle 90, mink&a saavuttamisen he ilmoittivat. Paallikkd naki
vastaantulevan valot 6-7 sekuntia ennen koneiden ohitusta.

Ohjaajat seurasivat etusektorinsa liikennettd TCAS:Ita. Heidan valppautensa ansiosta
yhteentérmaysvaaralta valtyttiin, mutta vaadittava korkeusporrastus puolittui. Heidan
tassa tilanteessa noudattamansa tapa jaada vaakalentoon lentopintojen valiin oli turval-
lisuushakuinen, koska ohjaajat totesivat, etté vastaan tuleva ilma-alus jai vaakalentoon,
eika liikenne ollut lennonjohdon hallinnassa. He eivat saaneet heti asianmukaista vasta-
usta kysymykseensa vaikuttavasta liikenteesta eikd TCAS antanut toimintaohjetta.

EXC316 oli saanut lennonjohdolta selvityksen lentopinnalle 80. Ohjaajat nousivat selvi-
tetylle pinnalle ja nékivat vastaantulevan ilma-aluksen TCAS:llaan, mutta eivat saaneet
TA:ta. He eivat ymmartaneet samanaikaisesti kaytya vilkasta suomenkielistd keskuste-
lua. He eivéat ilmoittaneet lentopinnan 80 saavuttamista. Vahan myéhemmin he ilmoitti-
vat etdisyyden 27 NM RUSKO:lta, mika on suunnilleen Turun ldhestymisalueen (TMA)
rajalla, mutta he eivat tdssakaan yhteydessa ilmoittaneet lentokorkeuttaan. Lennonjoh-
taja kaski heidan siirtya aluelennonjohdon taajuudelle.
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3.2

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Kummankin ilma-aluksen ohjaajilla oli voimassa olevat lupakirjat ja vaadittavat kel-
puutukset.

2. Lennonjohtajalla oli voimassa oleva lupakirja ja vaadittavat kelpuutukset.

3. limaliikennettd hoiti lennonjohtokoulutuksessa oleva opiskelija, mutta toiminta ta-
pahtui lennonjohtaja vastuulla.

4. Lennonjohto-opiskelija antoi lennonjohtajan ohjeiden mukaan KFB662:lle selvityk-
sen laskeutua EXC316:n selvityskorkeuden lapi.

5. Molemmat ilma-alukset lensivat voimassa olevien lennonjohtoselvitysten mukai-
sesti.

6. Lennonjohtaja ei havainnut tehtyd porrastusvirhettd ennen kuin KFB662 ilmoitti
TCAS -havainnosta.

7. Lennonjohtaja seurasi ilmaliikennetta viereisesta tyopisteesta, mutta sité ei oltu va-
rustettu siten, etta siita olisi voinut valvoa tydharjoittelua, mm. tutkamonitoria ei ty6-
pisteessa ollut.

8. KFB662 sai TCAS -jarjestelmastéa liikennetiedotteen, mutta ei saanut toimintaoh-
jetta.

9. EXC316:n ohjaajat havaitsivat TCAS -naytdlla vastaantulevan liikenteen, mutta ei-
vat saaneet liikennetiedotetta.

10. lima-alukset eivat lapaisseet toistensa korkeuksia.

11. lima-alusten pienin keskindinen etaisyys vaakasuunnassa oli 6 NM, kun niiden va-
linen korkeusero oli 500 jalkaa.

12. llma-alusten vélinen etaisyys oli 4 NM, kun KFB662 saavutti uudelleen lentopinnan
90 ja vaadittava korkeusporrastus toteutui.

13. Avia Collegen edellyttama&a yksityiskohtaista ohjelmaa lentoasematutustumista

varten ei oltu laadittu eika kouluttajia nimetty.

Vaaratilanteen syy

Vaaratilanne syntyi, kun lennonjohtaja luovutti tydpisteen hoitamisen lennonjohto-
opiskelijalle, jolla ei vield ollut tydtehtavien hoitamiseen tarvittavaa koulutusta. Lennon-
johtaja ei hyddyntanyt saatavilla olevaa liikkenneinformaatiota, vaan saneli lennonjoh-
toselvityksia kuulemansa radiopuhelinliikenteen ja ulkomuistinsa varassa unohtaen lah-
teneen ilma-aluksen.
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Mydtavaikuttavia tekijoita olivat:

- Lennonjohtaja siirtyi itse pois tyOpisteesta noin 2-3 m etaisyydelle, josta han ei
pystynyt seuraamaan lennonjohto-opiskelijan yllapitam&a liuskainformaatiota
eika tutkamonitorin nayttoa.

- Turun lentoasemalla ei oltu laadittu Avia Collegen edellyttdm&a lennonjohto-
opiskelijoiden koulutusohjelmaa, joten opiskelijat viettivat aikaansa l&hinna len-
nonjohdossa, vaikka koulutusjakson tavoitteena oli tutustuminen koko lento-
aseman toimintoihin.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Turun lentoaseman tyojarjestyksessa ei tavoitteiden kohdalla ole mainintaa turvallisuu-
den yllapitamisesta tai kehittdmisestad lentoaseman eri toimintojen yhteydessa. Lento-
asema ei ole toteuttanut limailulaitoksen antamia tehtavia eika ohjeistusta tarkoitetulla
tavalla. Nyt tutkittavana olleen vaaratilanteen yhteydessa lennonjohtaja on toiminut oh-
jeistuksesta piittaamattomasti ja riskialttiisti.

1. lmailulaitoksen ja Turun lentoaseman tulisi yhteystyossa kehittda Turun lentoase-
malle johtamismalli, jossa Ilimailulaitoksen lentoasemalle osoittamat tehtavat suori-
tetaan ja niitd valvotaan annetun ohjeistuksen mukaisesti. Erityistd huomiota tulisi
kiinnittda siihen, ettéd tehtavat hoidetaan annettujen ohjeiden mukaisesti tavoitteena
toiminnan turvallisuus.

lImailulaitoksen ATS-ohjeessa ja maarayksessa RAC 59 1.2.2001 on annettu ohjeet tut-
kanayttomonitorin kaytostd ATS-yksikdssd. Tutkandyttdmonitorilla tarkoitetaan ATS-
yksikkdon sijoitettua informatiivista tutkanaytt6a, joka on tarkoitettu kaytettavaksi apuva-
lineend ilmatilan ja liikennetilanteen hahmottamisessa, seurannassa ja valvonnassa
noudattaen ohjeessa maaritettyja menetelmid. Monitoria ei ole suunniteltu eikd hyvak-
sytty kaytettavaksi ilma-alusten porrastamiseen. Tutkanayttdmonitorin informaatiota ei
tassa tapauksessa hyodynnetty KFB662:n ja EXC316:n lennonjohtoselvitysten suunnit-
telussa. Tutkinnan yhteydessa kiinnitettiin huomiota Turun lennonjohdon tydpisteen tut-
kanayttomonitorin epéedulliseen sijaintiin ja pieneen kokoon.

2. Turun lentoaseman tulisi sijoittaa tutkanayttdbmonitori/monitorit sellaiseen paikkaan,
josta tutkainformaatio on mahdollista ndhda molemmista lennonjohdon tyopisteista.

3. Turun lentoaseman tulisi laatia limailulaitoksen ohjetta taydentava ohjeistus, jossa
tutkanayttomonitorin informaatiota kaytettaisiin aktiivisemmin lennonjohtoselvitysten
suunnittelussa ja niiden noudattamisen valvonnassa.

lImailulaitoksen Lennonvarmistusosasto on julkaissut tydpaikkakoulutusohjeiston
(31.10.1994, Dnro 68/590/94), jossa on esitetty limailulaitoksen tulosyksikéille vaatimus
lennonjohdon tydpaikkakouluttajien nimeamisesta ja esitetty tyopaikkakoulutuksen ta-
voitteet seka lennonjohtajan tydpisteen tekniset jarjestelyt. Lennonvarmistusosasto on
kiinnittdnyt uudelleen lentoasemien huomiota lennonjohtopdytien koulutustarpeiden mu-
kaisiin teknisiin jarjestelyihin kirjeitse 24.8.1998 ja 15.6.1999. Onnettomuustutkintakes-
kus Kiinnitti tutkinnassaan B 6/2001 L huomiota Turun lennonjohdon puutteellisiin kou-
lutusjarjestelyihin. Ohjeiston mukaan kouluttajiksi nimettavien tulisi olla ammatillisesti
patevia, koulutustehtavaan halukkaita ja henkilokohtaisilta ominaisuuksiltaan kouluttajik-
si sopivia. Kouluttajatehtavasta maksetaan korvaus, jonka tarkoituksena on kattaa muun
muassa koulutuksen valmistelusta ja kouluttajien keskindisesta yhteydenpidosta aiheu-
tuva lisdantynyt tyomaara. Tyopaikkakoulutusohjeiston mukaista ei ole nimeta kaikki
lennonjohtajat kouluttajiksi, kuten Turun lentoasemalla oli tehty.
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4. Turun lentoaseman tulisi laatia tyopaikkakoulutusohjeet ja -ohjelmat, joissa on maa-
ritetty koulutettavien ja kouluttajien vastuut ja oikeudet seka koulutustavoitteet.

5. Turun lentoaseman tulisi nimeta tyépaikkakouluttajat Lennonvarmistusosaston tyo-
paikkakoulutusohjeiston mukaisesti.

Avia Collegella ei ollut taman vaaratilanteen tapahtuma-aikaan kirjallisia yhteistoiminta-
sopimuksia llmailulaitoksen tulosyksikdiden kanssa. Oppilaitos on mydhemmin tehnyt
sopimukset muiden lentoasemien paitsi Turun kanssa. Oppilaitos oli saanut Turun len-
toasemalta oppilaiden tydssaoppimiskoulutuksen jarjestelyja koskeviin pyyntdihinsa
vastaukset, joiden perusteella se voi olettaa koulutusjarjestelyjen olevan kunnossa.
Lentoasema ei kuitenkaan ollut tehnyt pyydettyja jarjestelyja, josta syysta tutustuminen
lentoaseman toimintaan jai oppimistavoitteisiin ndhden puutteelliseksi ja oppilaiden aika
kavi pitkaksi.

6. Avia Collegen tulisi tehdda myds Turun lentoaseman kanssa yhteistoimintasopimus,
jossa yhteisesti médritetaan lennonjohtajien tydpaikkakoulutukseen tarvittavat jar-
jestelyt, joilla varmistetaan koulutuksen tavoitteiden saavuttaminen.

Helsingissa 22.10.2003

Qo

Jussi Haila Erkki Lepola Ville Hamalainen
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Liite 1 Avia College: Lahtevan ilma-aluksen porrastaminen saapuvaan ilma-

alukseen
IJ-’._d-_‘-\.
’.?g Pibeimdded Dade D
I L s AT LULAITT OF F ;
CIVIL AWIATILIN ADMINISTEA TN 06.08.03 fifﬂ’r”f}'m‘j
AVIA COLLEGE

Onnettomuustutkintakeskus
Sornadisten rantatie 33C
00580 Helsinki

Lausuntopyyntd 11.6.2003
Cl0v2002 L

LAHTEVAN ILMA-ALUKSEN PORRASTAMINEN SAAPUVAAN ILMA-ALUKSEEN

Vastauksen ovat laatinen koulutuspdillikké Terho Lehervo (lennonjohtaja) ja piadkouluttaja
Juhani Rautavuoma (lennonjohtaja),

YLEISTA:

Miten kyseinen porrastus opetetaan lennonjohtajan perus- ja kertauskursseilla?

1. Saapuvalle ilma-alukselle annetaan tuloselvitys, johon niahden lihteville ilma-alukselle
laaditaan selvitys niin, etti se takaa porrastuksen saapuvan ilma-aluksen koko reittiin
eiki sen senhetkiseen sijaintiin, Saapuvan ilma-aluksen reittiin kuluu mybs selvitysrajan
odotusalue, johon ldhteva ilma-alus on mys porrastettava,

2. Mikali saapuvalle ilma-alukselle on annettu kihestymisselvitys ja on varmistettu, etti se ei
lennd race-track-menetelmii, niin odotusaluetta ei tarvitse huomioida.

SEN AINEISTON PERUSTEELLA, MITA MEILLA ON OLLUT KAYTETTAVISSAMME,
PYRIMME LAUSUNNOSSAMME KIINNITTAMAAN HUOMIOTA LAHINNA NITHIN
EROAVAISUUKSIIN, JOITA PORRASTUSTEN TOTEUTTAMISESSA JA SELVITYKSISSA ON
OLLUT VERRATTUNA OMIIN KASITYKSIIMME SITA, MITEN OLISIMME HOITANEET
KYSEISET TILANTEET. OLENNAISIMMAT EROAVAISUUDET ON KIRJOITETTU
TUMMEMMALLA TEKSTILLA.

Tuloselvitys FIN229:
FIN229, cleared to Lieto follow radial 095 (from Ruske) until 10 nm when ready descent to
4200 it on QNH 1003 (TRL55) expect visual approach RWY 08 no delay.

FIN229, expect further clearance at Lieto. (Liedolta ei ole lihestymismenetelmii RWY08)

Poabmite-Poatal addivss Pubsdin-thine Telelax
ML 50-P.0, Box 50 Mad. () B2 771, BESTI 000 B2TT 2048, 6151 2008
Fik-01531 Wantaa, Finland Ini. +158 9 82 771 + V58 9 B3TF 2048
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Reittiselvitys HBVNF:
HNF, cleared to Bern via KORPO UT81 RUNGA FL38O0 (after departure) maintain 3200 ft or
below until radial 236 and 10 nm squawk 2020
tai
... €ross 10 nm on radial 236 at 3200 ft or below...

Kun lihtenyt HNF ilmoittaa ylittaneensd DME10 radiaalissa 236, FIN229 voidaan selvittia
alkuldhestymiskorkeuteen ja edelleen ldhestymadn, kun lihtenyt on 1000 ft saapuvan yli-
puolella.

Main toimien kyseessd on VOR/DME:n AVULLA AIKAANSAATU MAANTIETEELLINEN
PORRASTUS.

Vaadittua porrastusta voidaan pienentdd aikaisemminkin, mikili lennonjohtaja nikee
kummatkin porrastettavista ilma-aluksista.

Se yleisperiaate, jolla kyseinen liikennetilanne hoidettiin, oli mielestimme perusteltu
varsinkin huomioon ottaen vallitsevan sdan.

Alkuperdisestd selvityksesta puuttui kuitenkin "etdisyysvaatimus”, joten siind ei ollut
varmistusta sille, ettd kumpikin ilma-alus olisi saattanut olla lihempénd kuin 10 DME ilman
korkeusporrastusta, jolloin vajavainen selvityskin olisi saattanut aiheuttaa porrastuksen
alittumisen,

Toinen, lihtevii ilma-alusta vihemmin rajoittava tapa on selvittia saapuva ilma-alus
UTELEIle MEDOT 2A tuloreittia pitkin, odota ILS A RWY26, jonka jilkeen
kiertoldhestyminen RWY0B. Talléin riittdd, kun lihtevi on saapuvan alapuolella, kunnes
radiaalissa 236 ja DME2 ( radiaalin 236 tangentti UTELIN:n odotusalueesta + 5 nm )

Tuloselvitys FIN229:
FIN229, cleared to UTELI via MEDOT 2A ARRIVAL when ready descent to 4200 ft on QNH
1003 (TRL55) expect ILS A approach RWY26 followed by circling to RWY08 no delay

Reittiselvitys HBVNF:
HNF, cleared to Bern via KORPO UT81 RUNGA FL380 after departure maintain 3200 ft or
below until radial 236 and 2 nm squawk 2020.

Kun lihtenyt on radiaalissa 236 ja 2 DME, saapuva ilma-alus voidaan selvittia
alkuldhestymiskorkeuteen ja lihestymian, kun lihtenyt on 1000 ft saapuvan ylipuolella.
Selvitys voidaan vield mydhemmin muuttaa nikélihestymiseksi, mikili se tekee tilanteesta
joustavamman ja nakolahestymisen antamisen edellytykset ovat voimassa.

Tassakin tapauksessa kyseessd on VOR/DME:n avulla aikaansaatu maantieteellinen
porrastus. Nyt porrastukseen tarvittava etdisyysvaatimus reittivaiheessa tayttyy silli, ettd
tuloreitissd (DME ARC 13 RUS) 10 nm alittuu vasta, kun saapuva ilma-alus on ylittinyt
leading-radiaalin 090. Tastd syysta tarvitaan ainoastaan pitkittiisporrastus odotusalueeseen,
joka radiaalissa 236 on 2 DME RUS.

Poatioanite-Foatal address Puthelin-Phone Tedefax
PL 50-P,0 Box 50 Mat (09 B2 771, 61511 (041 B277 2048, 6151 2048
FIM-01531 Vantaa, Finland Int, +358 982 771 + 3158 9 8277 N048

32



Porrastusta voidaan pienentid samoin perustein, kuten edellisessi tapauksessa.

C 10/2002 L
31.10.2002

ECX316 / KFBG6G2

Tilanne on taysin selva, joten se ei vaatine sen enem paa kommentointia.

KFB&662 / KFB419

YLEISTA:

Vastakkaisten kiitoteiden kiytto tillaisessa tilanteessa ei mielestimme ole perusteltua,

varsinkaan ndin toteutettuna.
Jos saapuvalla ilma-aluksella on tuloselvitys MAPUKSELLE PERKA 3B tuloreittia pitkin 3200

jalkaan, olisi lihtevin selvityksen pitdnyt taata porrastus saapuvan ilma-aluksen koko reittiin.

Lisiksi lahteville annettu reittiselvitys oli puutteellinen, koska siiti ei selvinnyt, mihin asti
kyseistd “sivuradiaalia” tulisi seurata, Tima seikka oli myds epdselvd ohjaamomiehistélle,
koska he joutuivat erikseen sita kysymiin. Lennonjohtajakoulutuksessa kyseiseen asiaan
kiinnitetddn erityisen suurta huomiota.

Tutkapalvelussa tilanne on toisin!

Meidin korjattu selvitys:

KFB419, Selva Arlandaan T81 FL200 (lihddn jilkeen) seuraa radiaalia 228 kunnes FL100.
(olettaen, ettd saapuva ilma-alus sdilyttaa FL90) Sdilytd 2200 jalkaa kunnes radiaalissa 228 ja
25 mailia { MAPUKSEN odotusalueen rajan tangenttietdisyys + 5 mailia ).

Kun ldhtenyt ilma-alus on ylitdnyt 15 mailia radiaalissa 228, saapuvalle ilma-alukselle
voidaan antaa lihestymisselvitys edellyttien, etta se pystyy tekemain lihestymisen
lentdmattd race-track-menetelmii. (oikean puoleinen kuvio!) Tissi tilanteessa se tuskin olisi
onnistunut, vaan race-track olisi ollut vdistimaton. Lahtenyt saa kaartaa reittiradiaaliin, kun
se on 1000 jalkaa saapuvan ylipuolella edellyttien, ettd porrastuksen siailyminen edelld
lihteneeseen ECX316:een on varmistettu.

Nadin toimien selvitys olisi ollut muodollisesti oikein, mutta vienyt lihteneen ilma-aluksen
valvomattomaan ilmatilaan. Lisdksi 25 mailin rajoitus olisi ollut aika "raju” ko. ilma-alus-
tyypille. Vaikka lahteneen rajoitusta olisikin voitu myShemmin helpottaa, lihteneen olisi
joka tapauksessa pitanyt sdilyttda 2200 jalkaa ainakin 15 mailin etiisyydelle.

Tassa liikennetilanteessa olisi mielestimme jarkevintd ollut kayttad molemmille RWY26.

Meidan selvitykset:

Saapuvalle KFB662:lle tuloselvitys UTELEle RUSKON kautta, seuraa radiaalia 248 kunnes
RUSKO, (vastaantulevan ohituksen jalkeen) laskeudu (esim.) 5000 jalkaan, odota ILS A-
lihestymistd RWY26, ei viivytysti.

Lihteville KFB419:lle selvitys seuraa radiaalia 223 kunnes FL100. Sdilyta 4000 jalkaa tai
alapuolella, kunnes radiaali 223 ja 10 mailia....

Poslosaiie-Postal address Fubelin-Fhone Tehefax
PL 50-P.03.Box 50 Mt (09 B2 T, 61511 (0F B2FT MO04E, 6151 2048
FIMN-01531 Vantaa, FinLand Imt. 358 9 82 771 + 158 9 8277 2048
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Kyseessi olisi ollut normaali VOR:n avulla aikaansaatu sivuttaisporrastus saapuvan ilma-
aluksen reittiradiaaliin ndhden ja pitkittaisporrastus UTELE:n odotusalueeseen.

Kun Lihtenyt on ylittinyt 10 mailia radiaalissa 223, saapuvaa voidaan selvittii lisii alaspiin
ja lahtenyt saa kaartaa reitille, kun se on 1000 jalkaa saapuvan ylipuolella.
Nakalihestyminenkin olisi ilmeisesti aikanaan onnistunut,

YHTEENVETO:

Molemmissa porrastustapauksissa, jotka analysoimme, selvityksisti puuttui korkeusrajoitus
kyseistd kulmaeroa vastaavalle etiisyydelle saakka. Vasta timi rajoitus mielestimme tekee
porrastuksesta LJKK:n mukaisen.

Vantaa 7.8.2003

d,_ f% S
Pekka Kilpeldinen
johtaja/rehtori
limailulaitos/Avia College

Fostiosoie-Postal addness Puhelin-Phone Tiledax
ML 50-P.0.Bax 50 at. (09} 82 77, 61511 (049) 8277 2048, 6151 2048
FIN-O1531 Vantaa, Finland Ing, +158 % 82 771 + ISEOR2TT 2B
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