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JOHDANTO 

Keskiviikkona 5.9.2007 klo 09.10 UTC (12.10 Suomen aikaa) tapahtui Helsingin lähesty-
misalueella Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitotien 15 loppuosalla tutkaporrastusminimin 
alitus. Tilanne syntyi Pietarista Helsinkiin tulevan Finnair Oyj:n käyttämän Airbus A319:n 
(kutsumerkki FIN166) ja Kööpenhaminasta Helsinkiin tulevan SAS:n käyttämän MD82:n 
(kutsumerkki SAS1712) välillä. Samalle kiitotielle näkölähestymistä tehneiden lentokonei-
den välinen vaakasuora etäisyys oli pienimmillään alle 1,5 NM (merimailia) sallitun minimi-
porrastuksen ollessa 3,0 NM. 

Tutkintaselostuksen lopulliseen luonnokseen saadut lausunnot ja kommentit on osittain 
otettu huomioon tutkintaselostuksessa. Ilmailulaitos Finavian lausunto ja Ilmailuhallinnon 
kommentti ovat tutkintaselostuksen liitteinä. 

 

1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET 

1.1 Vaaratilanne 

Helsinki-Vantaan lentoasemalla oli laskevalle liikenteelle käytössä kiitotie 15. Len-
nonjohto hyödynsi vallitsevaa hyvää säätä johtamalla tulevaa liikennettä myös nä-
kölähestymisiin. Lähestymislennonjohdon Helsingin tutka -työpisteen (119.100 
MHZ) lennonjohtaja selvitti FIN166:n suoraan kiitotien 15 loppuosalla olevalle reit-
tipisteelle NURMI näkölähestymistä varten ja vapautti tämän nopeusrajoituksista 
(”free speed”). FIN166:n siirryttyä Helsingin tulo -työpisteen (119,900 MHZ) taa-
juudelle, lennonjohtaja antoi sille näkölähestymisselvityksen kiitotielle 15 vuorolla 
yksi. FIN166:n ollessa myötätuuliosalla, ennen kiitotien 22L loppuosan ylitystä tut-
kalennonjohtaja siirsi sen radioyhteyden lähilennonjohdon (118.600 MHZ) taajuu-
delle. Lähilennonjohtaja antoi FIN166:lle laskuluvan heti avauskutsun jälkeen. 

Helsingin tutka -työpisteen lennonjohtaja antoi SAS1712:lle vapautuksen nopeus-
rajoituksista (”free speed”) ja vektoroi sitä kohti kiitotien 15 oikeaa perusosaa nä-
kölähestymistä varten. Kun SAS1712:lla oli tutkatallenteen mukaan noin 25 NM 
kuljettavaa matkaa kiitotielle 15, luovutti Helsingin tutka sen Helsingin tulo -
lennonjohtajan taajuudelle. Avauskutsussaan SAS1712 ilmoitti lentävänsä nä-
kösääolosuhteissa. 

Kun SAS1712:lla oli kuljettavaa matkaa noin 16 NM, antoi tutkalennonjohtaja sille 
luvan hidastaa (”you may reduce…”) ilmanopeuden alle 240 KT (solmua) ja noin 
40 sekuntia myöhemmin käski hidastamaan nopeuden alle 220 KT. Lennonjohtaja 
antoi näkölähestymisselvityksen SAS1712:lle kun se oli tutkatallenteen mukaan 
pitkällä oikealla perusosalla ja sillä oli kuljettavaa matkaa noin 11 NM. FIN166 oli 
tällöin lähilennonjohtajan taajuudella vasemmalla myötätuuliosalla kiitotien 15 
kynnyksen tasalla ja se oli jo saanut laskuluvan. 

Kun SAS1712 oli oikealla perusosalla noin 8 NM ja FIN166 vasemmalla perus-
osalla noin 5 NM etäisyydellä kiitotien 15 kynnykseltä, ilmoitti Helsingin tulo -
lennonjohtaja SAS1712:lle FIN166:n sijainnin. SAS1712 ilmoitti näkevänsä 
FIN166:n ja kysyi, onko FIN166 lähestymisvuorolla yksi. Lennonjohtaja vastasi 
myöntävästi ja kysyi, pystyikö SAS1712 jatkamaan näkölähestymistä säilyttäen 
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oman porrastuksen edellä lentävään. SAS1712 ilmoitti olevansa liian lähellä ja 
kaartavansa hieman vasempaan (”…in that case we turn a little left…this is too 
close”), johon lennonjohtaja antoi luvan. Hetken kuluttua SAS1712 ilmoitti, että 
heidän täytyy tehdä ympyrä vasempaan saadakseen riittävän etäisyyden edellä 
lentävään (”we are gonna have to make a three sixty…this is less than half a mi-
le…”), mihin lennonjohtaja antoi myös luvan. SAS1712:n jatkaessa kaartoaan va-
sempaan vaaratilanne raukesi. FIN166:n ja SAS1712:n välinen vaakaetäisyys oli 
pienimmillään alle 1,5 NM sallitun minimiporrastuksen ollessa 3,0 NM. Porrastuk-
sen alitushetkellä SAS1712:n ilmanopeus oli noin 230 KT. 

Tapahtumahetkellä FIN166 oli kaartamassa kiitotien 15 vasemmalle perusosalle 
1900 FT (jalan) korkeudella, ja SAS1712 kaartamassa saman kiitotien loppuosalle 
korkeudella 2100 FT. Lentokoneiden välinen korkeusero oli n. 200 FT, joten mini-
mi korkeusporrastus 1000 FT ei ollut myöskään voimassa. 

Lähilennonjohtaja ilmoitti FIN166:lle poiskaartavasta SAS1712:sta, jolloin FIN166 
kertoi näkevänsä sen. TCAS (Traffic Collision Avoidance System, yhteentörmäys-
vaarasta ilmassa varoittava järjestelmä) antoi FIN166:lle ja SAS1712:lle liiken-
neilmoituksen (TA Traffic Advisory), mutta ei toimintaohjetta (RA, Resolution Ad-
visory). Sekä FIN166:n, että SAS1712:n ohjaajat lensivät lähestymisensä ohjeiden 
ja lennonjohtoselvitysten mukaisesti. 

Kuva 1. Tutkatallennekuva FIN166:n ja SAS1712:n lentoradoista kiitotien 15 lop-
puosalla. 

Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohdossa oli vaaratilanteen tapahtuma-
aikaan miehitettyinä liikennemäärän edellyttämät työpisteet sekä lähestymis- että 
lähilennonjohdossa. Porrastuksen alituksen tapahtumahetkellä liikenne ei ollut eri-
tyisen vilkas, mutta se oli vilkastumassa ja muodostumassa tulevapainotteiseksi. 
FIN166N ja SAS1712:n lentoreittejä oikaistiin ja koneet selvitettiin näkölähestymi-
siin kiitotielle 15. Tällä menettelyllä pyrittiin jouduttamaan näiden kahden lennon 
laskeutumista ja tekemään tilaa hetkellisesti lisääntyvälle tulevalle liikenteelle. 
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Tapahtumahetkellä FIN166 ja SAS1712 olivat eri radiotaajuuksilla. Lähilennonjoh-
taja ei kertomansa mukaan normaalisti pidä Helsingin tulo -lennonjohdon taajuutta 
kuuntelulla sen aiheuttaman häiriön vuoksi. Vaaratilanteeseen liittyvä radiopuhe-
linliikenne käytiin pääosin Helsingin tulo -lennonjohdon taajuudella eikä tilanteen 
hoitamiseen osallistunut muita lennonjohtajia. 

Vaaratilanteen jälkeen Helsinki-Vantaan lennonjohdon operatiivinen päällikkö tart-
tui välittömästi tapauksen analysoimiseen. Lennonjohdon arvion mukaan yhteen-
törmäysvaaraa ei ollut, koska SAS1712:n ohjaajat näkivät FIN166:n. 

Helsingin lähestymislennonjohdon tutkalaitteistossa on yhteentörmäysvaarasta 
varoittava toiminto (Short Term Conflict Alert, STCA), mutta runsaiden virhehäly-
tysten aiheuttaman häiriön takia sitä ei ole otettu operatiiviseen käyttöön. 

1.2 Vaaratilanteesta ilmoittaminen 

Helsingin tulo -työpisteen lennonjohtaja teki välittömästi vaaratilanteen jälkeen ta-
pahtumasta Lennonvarmistustoimialan poikkeama- ja havaintoilmoituksen (PHI) ja 
merkitsi sen myös ilmailumääräyksen GEN M1-4 mukaiseksi lentoturvallisuusil-
moitukseksi viranomaisille. Tehtyä ilmoitusta ei lähetetty ohjeistuksen edellyttä-
mällä tavalla faksilla Ilmailuhallintoon eikä Finavian Turvallisuus ja laatu -
yksikköön. Tapahtumasta ei tehty vaadittavaa merkintää lennonjohdon päiväkir-
jaan eikä vakavan vaaratilanteen edellyttämää ilmoitusta aluelennonjohtoon. Len-
toturvallisuusilmoitus saapui perjantaina 7.9.2007 postitse Finavian Turvallisuus ja 
laatu -yksikköön, mistä se lähetettiin eteenpäin maanantaina 10.9.2007. Onnetto-
muustutkintakeskus sai kyseisen lentoturvallisuusilmoituksen noin viisi vuorokaut-
ta tapahtuman jälkeen. 

FIN166:n ohjaajat tekivät tapahtumasta ilmailumääräyksen GEN M1-4 mukaisen 
lentoturvallisuusilmoituksen, mikä saapui onnettomuustutkintakeskukseen tapah-
tumaa seuraavana päivänä. Tästä ilmoituksesta ei käynyt ilmi, että kyseessä oli 
vakava vaaratilanne. SAS1712:n ohjaajat ilmoittivat lennonjohdolle tekevänsä ra-
portin, mutta sitä ei ollut kuitenkaan tehty. SAS toimitti myöhemmin tutkijoiden 
pyynnöstä kapteenin lausunnon tapahtumasta. 

 

2 ANALYYSI  

2.1 Helsingin tulo -työpiste 

Lennonjohto pyrki jouduttamaan FIN166:n ja SAS1712:n laskeutumista ja teke-
mään siten tilaa muulle tulevalle liikenteelle. Helsingin tulo -työpisteen lennonjoh-
taja oli kertomansa mukaan aluksi arvioinut, että FIN166 ja SAS1712 eivät olisi 
toisiinsa vaikuttavaa liikennettä. Tästä johtuen lentokoneille ei annettu riittävän 
ajoissa liikenneilmoituksia toisistaan. Vaadittava porrastus ei säilynyt pelkästään 
SAS1712:n ilmanopeuden säätämisellä eikä lennonjohtaja tarttunut tilanteeseen 
tarpeeksi aloitteellisesti, jotta porrastuksen alitus olisi vältetty. SAS1712:lla oli nä-
kölähestymisselvitys, mutta se ei ollut saanut eikä kuitannut selvitystä jatkaa nä-
kölähestymistä säilyttäen oman porrastuksen edellä lentävään ilma-alukseen. 
Välttääkseen joutumasta liian lähelle FIN166:a SAS1712 joutui väistämään va-
sempaan ja saavuttaakseen riittävän etäisyyden edellä lentävään sen oli lisäksi 
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tehtävä ympyrä kiitotien 15 loppuosalla. Lennonjohtaja ei vektoroinut SAS1712:a 
vaaratilanteen jälkeen uuteen lähestymiseen vaan ainoastaan hyväksyi ohjaajien 
ehdottamat toimet. 

Helsingin tulo -työpisteen lennonjohtaja oli kertomansa mukaan ennen vaaratilan-
netta keskittynyt tulossa olevan vilkkaamman liikenteen järjestelyyn yhdessä Hel-
singin tutka -lennonjohtajan kanssa. Tapahtumien kulkuun on todennäköisesti vai-
kuttanut se, että Helsingin tulo -lennonjohtaja ei ollut kiinnittänyt riittävästi huomio-
ta näkölähestymistä tekeviin lentokoneisiin. 

Porrastuksen alitukseen vaikutti myös aiemmin tehty ratkaisu FIN166:n ja 
SAS1712:n keskinäisestä tulojärjestyksestä. Tutkatallenteen mukaan, kun ottaa 
huomioon SAS1712:n lähestymissuunnan, ilmanopeuden ja kuljettavan matkan, 
olisi ollut joustavampaa antaa SAS1712:lle laskeutumisvuoro yksi ja johtaa 
FIN166 vuorolla kaksi kiitotien 15 loppuosalle. Koska liikenneilmoituksia ei annettu 
ja lentokoneet olivat eri radiotaajuuksilla, ei lentokoneiden ohjaajille muodostunut 
käsitystä vaikuttavasta liikenteestä. Havaittuaan FIN166:n SAS1712:n ohjaajat 
luulivat sitä kertomansa mukaan aluksi Helsingistä lähteväksi liikenteeksi. 

2.2 Lennonjohdon ohjeistus 

Helsingin lennonjohdon operatiivisen käsikirjan mukaan vastuu saapuvien ilma-
alusten porrastamisesta on Helsingin tulo -lennonjohdolla laskuun saakka. Tästä 
pääsäännöstä on ohjeistuksessa mainittu myös poikkeus, mutta sitä ei sovellettu 
tutkittavassa tapauksessa. Ilma-alukset luovutetaan lähilennonjohdolle ainoastaan 
laskua tai ylösvetoa varten. 

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on näkölähestymisiä koskeva määräys (AIP 
EFHK AD 2:4:10), jonka mukaan: ”IFR-liikenteen alapuolella lentävän VFR-
liikenteen takia tulee näkölähestymistä suorittavan ilma-aluksen säilyttää vähin-
tään 600 m (2000 FT) MSL, kunnes DME 7 HEL ja loppulähestymislinja on saavu-
tettu. Näkölähestymislennon loppuosa tulee suorittaa vähintään 3 asteen liuku-
kulmalla.” Tämä sääntö tekee näkölähestymistä lentävän ilma-aluksen lentoradan 
ennakoimisen helpommaksi lennonjohtajille. 

Lennonjohdon käytössä olevaa ohjeistusta oikein noudatettuna voidaan pitää riit-
tävänä estämään tämän kaltaisten vaaratilanteiden syntyminen. 

2.3 Ilmoitusmenettely ja vaaratilanteen luokitus 

Ohjeet onnettomuuksista, vakavista vaaratilanteista ja poikkeamista ilmoittamises-
ta löytyvät Suomen kansallisesta Ilmailumääräyksestä GEN M1-4. Lennonjohtaji-
en ja lennontiedottajien käytössä on Lennonvarmistustoimialan poikkeama- ja ha-
vaintoilmoituslomake ILL-3801, joka sisältää ohjeen lomakkeen käyttämisestä il-
mailumääräyksen GEN M1-4 mukaisen ilmoituksen tekemiseen. Lomakkeessa 
mainitaan, että lento-onnettomuustapauksessa tulee toimia lisäksi IAM (Ilmailulai-
toksen ATS-ohje ja määräys) SAR ”Ohje lennonjohdolle hälytysjärjestelmästä len-
to-onnettomuuden sattuessa” mukaisesti. Lomakkeessa ei mainita sitä, että myös 
vakavista vaaratilanteista ilmoitettaessa tulee toimia kyseisen IAM SAR -ohjeen 
mukaisesti. Tutkinnan aikana annettu Finavia ATS-OHJE ja määräys SAR 19 ”Oh-
je lennonjohdoille ja lentotiedotuselimille ilmoituksista ilmailun onnettomuuksissa 
ja vakavissa vaaratilanteissa” on korvannut edellä mainitun IAM SAR -ohjeen. 
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Tämän tutkintaselostuksen luonnokseen antamiensa kommenttien kohdassa yksi 
Ilmailuhallinto toteaa huomauttaneensa marraskuussa 2006 Ilmailulaitos Finaviaa 
sen käyttämän lomakkeen ILL-3801 puutteista. Ilmailulaitos Finavia on marras-
kuussa 2007 tehnyt korjatun ja Ilmailuhallintoa tyydyttävän esityksen ilmaliikenne-
palvelun piirissä käytettävästä lomakkeesta, jonka Ilmailuhallinto on hyväksynyt. 
Hyväksyttyyn lomakkeen ILL-3801 versioon on korjattu tutkintaselostuksessa 
puutteina esiin nostetut seikat. Ilmailuhallinnon kommentti on kokonaisuudessaan 
tämän tutkintaselostuksen liitteenä. 

Lennonjohdon kuuluu lähettää Ilmailumääräyksen GEN M1-4 mukainen ilmoitus 
määräyksessä annettujen aikarajojen puitteissa liitteineen faksilla sekä Ilmailuhal-
lintoon että Finavian Turvallisuus ja laatu -yksikköön, mutta tässä tapauksessa il-
moitusta ei lähetetty. Tiedonkulku Ilmailuhallintoon ja Onnettomuustutkintakes-
kukseen kesti noin viisi vuorokautta. Helsingin lennonjohdon operatiivisessa käsi-
kirjassa on lueteltu vuoroesimiehen tehtävät. Tehtäviin kuuluu mm. huolehtia ja 
valvoa mahdollisuuksien mukaan, että lennonjohdon päiväkirjat ja raportit ovat 
asianmukaisesti täytetyt. Siitä, että GEN M1-4 -ilmoituslomakkeen etusivua ei lä-
hetetty faksilla ollenkaan, aiheutui merkittävää viivästystä tiedon kulkuun. 

Ilmailumääräys GEN M1-4 edellyttää, että mikäli kyseessä on onnettomuus tai va-
kava vaaratilanne, on lennonjohtajan tai lennontiedottajan välittömästi ilmoitettava 
tapahtumasta oman vastuualueensa aluelennonjohtoelimelle, jonka puolestaan on 
viipymättä ilmoitettava tapahtuneesta Onnettomuustutkintakeskukselle ja Ilmailu-
hallinnolle. Aluelennonjohtoelimen on huolehdittava siitä, että Ilmailuhallinnolle 
tehdään tapahtuneesta myös kirjallinen ilmoitus. 

Ilmailun vaaratilanteiden luokitus perustuu suurelta osin seuraaviin dokumenttei-
hin: ICAO Annex 13, ICAO Doc 4444, Euroopan Unionin neuvoston direktiivi 
94/56/EY, Eurocontrol ESARR-2 ja kansallinen ilmailumääräys GEN M1-4. Euro-
control on ESARR 2-määräyksellään antanut lennonvarmistuspalveluihin liittyvien 
lentoturvallisuutta vaarantaneiden tilanteiden luokitussuosituksen, jonka mukaan 
kyseessä on vakava vaaratilanne silloin kun ilma-alusten välinen etäisyys on alle 
puolet vaaditusta porrastusminimistä. Kun ilma-alusten yhteentörmäysuhka on 
vaatinut väistön törmäyksen tai vaaratilanteen välttämiseksi, on ICAO Annex 13, 
Euroopan Unionin neuvoston direktiivi 94/56/EY, Eurocontrol ESARR-2 luokitus-
suosituksen ja kansallisen ilmailumääräyksen GEN M1-4 mukaan kyseessä vaka-
va vaaratilanne. 

Lennonjohdon pika-analyysissä tutkittavan minimiporrastuksen alituksen vaarati-
lanneluokitukseksi oli määritelty B/A (vaaratilanne / vakava vaaratilanne). Peruste-
lu kyseiseen luokitukseen oli se, että vaikka porrastus oli alle puolet vaadittavasta, 
yhteentörmäysvaaraa ei lennonjohdon mukaan ollut koska SAS1712 näki 
FIN166:n. Tapahtumalle määrittelemänsä vaaratilanneluokituksen takia lennon-
johto ei toiminut vakavan vaaratilanteen edellyttämällä tavalla. 

Porrastuksen alituksen tulkitseminen ohjeistuksen vastaisesti vaaratilanteeksi va-
kavan vaaratilanteen sijasta viivästytti osaltaan viranomaisten tiedon saantia ta-
pahtumasta. Tiedon viivästyminen esti muun muassa lentokoneiden lentoarvotal-
lentimien tai ohjaamoäänittimien tallenteiden saamisen tutkintakäyttöön. 

FIN166:n ohjaajat arvioivat tekemässään lentoturvallisuusilmoituksessa (ASR, Air 
Safety Report) tapaukseen liittyvän vaaran vakavuuden alhaiseksi (”low”). 
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SAS1712:n kapteenin lausunnon mukaan heillä ei ollut vaikeuksia estää tilanteen 
pahenemista, koska he huomasivat FIN166:n ajoissa. 

 

3 JOHTOPÄÄTÖKSET 

3.1 Toteamukset 

1. Lennonjohtajilla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset voimassa. 

2. Lentokoneet noudattivat lennonjohdolta saamiaan ohjeita. 

3. Sää mahdollisti näkölähestymiset. 

4. Lennonjohtajan työkuormitus oli normaali. 

5. Laskeutuvalle liikenteelle oli käytössä kiitotie 15. 

6. FIN166 teki näkölähestymistä vasemman myötätuulen kautta ja SAS1712 oi-
kean perusosan kautta samalle kiitotielle. 

7. Tapahtumahetkellä FIN166 oli lähilennonjohdon radiotaajuudella ja SAS1712 
Helsingin tulo -lennonjohdon radiotaajuudella. 

8.  Tutkaporrastusminimi ei säilynyt SAS1712:n ja FIN166:n välillä. 

9. FIN166:n ja SAS1712:n välinen etäisyys oli pienimmillään alle puolet vaadi-
tusta tutkaporrastusminimistä. 

10. SAS1712:n ohjaajat näkivät FIN166:n, mutta luulivat sitä aluksi Helsingistä 
lähteväksi liikenteeksi. 

11. Lennonjohtaja ilmoitti SAS1712:lle vuorolla yksi lähestyvästä FIN166:sta niin 
myöhään, että porrastuksen alitus oli lähes väistämätön. 

12. Lennonjohtaja kysyi SAS1712:lta pystyikö se jatkamaan näkölähestymistä 
säilyttäen oman porrastuksen FIN166:een. 

13. SAS1712 kertoi olevansa liian lähellä FIN166:a ja ilmoitti kaartavansa va-
sempaan ja hetkeä myöhemmin tarpeesta tehdä ympyrä vasempaan voidak-
seen jatkaa lähestymistä. 

14. FIN166 näki poiskaartavan SAS1712:n lähilennonjohtajan mainittua asiasta. 

15. Molemmat lentokoneet saivat TCAS liikenneilmoituksen, mutta eivät toimin-
taohjetta. 

16. FIN166 ja lennonjohto tekivät tapahtumasta lentoturvallisuusilmoituksen. 

17. Lennonjohto ei toimittanut lentoturvallisuusilmoitusta viranomaisille ohjeistuk-
sensa edellyttämällä tavalla. 

18. SAS1712:n miehistö ei tehnyt tapahtumasta lentoturvallisuusilmoitusta, mutta 
kapteenin lausunto tapahtumasta saatiin myöhemmin lentoyhtiöltä. 

19. Lennonjohto käsitteli tapausta vaaratilanteena, vaikka se oli määritelmällisesti 
vakava vaaratilanne. 
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20. Lennonjohdon ohjeistus tai julkaistut työmenetelmät eivät myötävaikuttaneet 
vaaratilanteen syntyyn. 

21. ESARR 2 -luokitussuosituksen mukaan porrastusminimin alitus oli vaka-
vuusasteeltaan A eli vakava vaaratilanne (Serious incident). 

3.2 Tapahtuman syy 

Vakava vaaratilanne syntyi lennonjohtajan annettua kahdelle lentokoneelle näkö-
lähestymisselvityksen samalle kiitotielle varmistumatta näiden lentoradoista ja len-
tokoneiden välisen porrastusminimin säilymisestä. 

Tapahtumaan myötävaikuttivat lennonjohtajan liian myöhään lentokoneille antama 
liikenneilmoitus toisistaan, lentokoneiden olo eri radiotaajuuksilla ja lentokoneille 
valittu keskinäinen lähestymisjärjestys. 

 

4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET 

Tutkinnassa kävi ilmi, että: 

a. Lennonjohto ei ilmoittanut vakavasta vaaratilanteesta kansallisen ilmailumäärä-
yksen GEN M1-4 edellyttämällä tavalla. Tutkinnan aikana Ilmailulaitos Finavia on 
antanut uuden ohjeen lennonjohdoille ja lentotiedotuselimille ilmoituksista ilmailun 
onnettomuuksissa ja vakavissa vaaratilanteissa. 

b. Lennonjohto poikkesi vaaratilanteiden luokitussuosituksista määritellessään 
vaaratilanteen vakavuutta. 

c. Lennonvarmistustoimialan poikkeama- ja havaintoilmoituslomakkeesta ILL-
3801 ei suoraan käynyt ilmi, miten vakavista vaaratilanteista ilmoitettaessa tulee 
toimia. Havaitut puutteet on korjattu tutkinnan aikana käyttöön otetussa, Ilmailu-
hallinnon hyväksymässä uudessa ilmoituslomakkeessa. 

1. Tutkinnan perusteella suositetaan, että Ilmailulaitos Finavia varmistaa, että 
sen henkilöstö ilmoittaa lennonvarmistustoimialaan liittyvät vakavat vaarati-
lanteet määräysten mukaisesti. 
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Lähettäjä: Gustafsson Stefan, Ilmailuhallinto  
Päivämäärä: 23.04.2008 13:25 
Aihe: tutkintaselostuksen D16/2007L luonnos 

 
 
Arvoisat tutkijat Markus Bergman ja Pekka Orava, 

 
Seuraavassa havaintoja 5. syyskuuta 2007 Helsinki-Vantaan lentoseman läheisyydessä 
sattuneeseen tapaukseen liittyen ja kommentteja tutkintaselostuksen D16/2007L 
luonnokseen: 

 
1. Tapauksen yhteydessä käytetty versio Ilmailulaitos Finavian lomakkeesta ILL-
3801 ei ole Ilmailuhallinnon hyväksymä ilmailumääräyksen GEN M1-4 mukaiseen il-
moittamiseen onnettomuudesta, vakavasta vaaratilanteesta tai poikkeamasta. Ko. lo-
makkeen käyttöönottoon liittyvän hyväksyttämisprosessin toteuttamattajättämisestä 
sekä lomakkeen sisältämistä asiavirheistä ja harhaanjohtavasta muotoilusta huomau-
tettiin Ilmailulaitos Finaviaa kirjallisesti 24. marraskuuta 2006. Erityisenä huo-
lenaiheena nostettiin esiin lomakkeen sisältämistä puutteista mahdollisesti johta-
va viive tiedonvälityksessä suhteessa Ilmailuhallintoon ja Onnettomuustutkintakes-
kukseen. 

 
Ilmailulaitos Finavia teki korjatun ja Ilmailuhallintoa tyydyttävän esityksen il-
maliikennepalvelun piirissä käytettävästä lomakkeesta 12. marraskuuta 2007 ja Il-
mailuhallinto hyväksyi esityksen viikkoa myöhemmin, 19. marraskuuta 2007. Hyväk-
syttyyn lomakkeen ILL-3801 versioon on korjattu tutkintaselostuksen luonnoksessa-
kin puutteina esiin nostetut seikat. 

 
2. Ilmailumääräys GEN M1-4 edellyttää lennonjohtajan ja lennontiedottajan viipy-
mättä ilmoittavan onnettomuuksista ja vakavista vaaratilanteista sekä aluelennon-
johtoelimen huolehtivan siitä, että myös kirjallinen ilmoitus laaditaan. Poikkea-
mista tulee ilmoittaa Ilmailuhallinnolle 72 tunnin kuluessa. 

 
Kunnioittavasti, 

 
Stefan Gustafsson yksikön päällikkö, tutkinta ja analyysi  
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