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TIVISTELMA

Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden 22L ja 22R loppulédhestymislinjojen valissa tapahtui
lauantaina 23.8.2010 kello 14.47 vaaratilanne, kun matkalennolla Helsinki-Malmin lentoasemalta
Hyvinkaan lentopaikalle ollut Cessna 172M -tyyppinen pienlentokone, rekisteritunnukseltaan
OH-CTL, aloitti lentokorkeudesta 1300 ft (n. 400 m) nousun ilman lennonjohtoselvitystd Helsingin
lahestymisalueelle. Samanaikaisesti Airbus A320 -liikennelentokone oli [Ahestymassa kiitotieta
22L lentokorkeudella 2000 ft (n. 600 m). Lentokoneiden véalinen etaisyys oli pienimmillaan pitkit-
tdissuunnassa noin 1,2 NM (2,2 km) ja pystysuunnassa 200 ft (n. 60 m). Liikennelentokoneen
ohjaamomiehist6d ndki yhteentdormaysvaroittimen (TCAS) naytollaan ilma-aluksen, mutta ei saanut
varoittimen kautta liikennetiedotetta (TA) eiké toimintaohjetta (RA). Koneen peramies sai nakdha-
vainnon alapuolelta lenténeesta loittonevasta yksimoottorisesta lentokoneesta. Paluulennollaan
pienlentokone harhautui uudelleen Helsingin l&hestymisalueelle ja hieman myéhemmin lentokor-
keudella 1000 ft (n. 300 m) Helsingin kaupungin melunvaimennusalueelle, jossa kehotetaan valt-
tamaan lentamista alle lentokorkeuden 2000 ft (n. 600 m).

Nékdlentosdéantojen (VFR) mukaan lentavien ilma-alusten ilmatilaloukkaukset ovat viime vuosina
lisdantyneet voimakkaasti. Tutkintalautakunta tarkasteli laajemmin ilmatilaloukkauksia Suomessa
ja tutustui EUROCONTROL:n tekemaan laajaan tutkimukseen Euroopan alueella. Tutkimuksissa
todettiin, ettd eniten ilmatilaloukkauksia aiheuttivat véhaisen lentokokemuksen omaavat tai har-
voin lentdvat VFR-lentgjat. limatilaloukkaukset kohdistuvat ensisijaisesti lentoasemien lahi- ja
lahestymisalueisiin. Suomessa eniten ilmatilaloukkauksia oli Helsingin lahestymisalueella.

Vaaratilanteen syyna oli, ettd matkalennon aikana VFR-ilma-aluksen ohjaaja nousi epdhuomios-
sa Helsingin lahestymisalueelle ilman lennonjohtoselvitysta ja radiopuhelinyhteytté ja siten aiheut-
ti vaaratilanteen Helsinki-Vantaan lentoasemaa lahestyvan liikennelentokoneen kanssa. Myo6ta-
vaikuttavina tekijoind olivat ohjaajan puutteellinen tuntemus ilmatilarakenteista ja lentomenetel-
mista seka lentorutiinin puute. Ohjaaja ei ollut ennen lentoa perehtynyt perusteellisesti lentoko-
neen uusiin suoritusarvoihin eika valmistellut lentoa huolellisesti. Helsinki-Vantaan lentoaseman
lahestymislennonjohdolla ei ole mahdollisuutta riittavasti valvoa VFR-liikennettd Helsingin lahes-
tymisalueella ja sen laheisyydessa valvotun ilmatilan ulkopuolella.

Tutkintalautakunta suosittaa, etté Liikenteen turvallisuusviraston tulisi varmistaa lentokoulutusoh-
jelmien sisaltd ilmaliikennepalvelun, ilmatilarakenteiden tuntemisen, lentomenetelmien ja radio-
puhelinliikennetaitojen osalta. Liikenteen turvallisuusviraston tulisi varmistaa, ettd Suomen limai-
luliitto ry tarkastaa harrasteilmailun lentokoulutusohjelmien sisallén niiden ilmailulajien osalta,
joissa kaytetddn moottorilla varustettuja ilma-aluksia.

Tutkintalautakunta suosittaa edelleen, ettd Liikenteen turvallisuusviraston tulisi yhteistydssa Fina-
via Oyj:n kanssa pyrkia ilmatilarakenteita uudistettaessa ennalta ehkaiseviin ratkaisuihin, jotta
ilmatilaloukkaukset ja niiden aiheuttamat riskit voitaisiin minimoida Helsingin lahestymisalueella ja
sen laheisyydessa. Finavia Oyj:n tulisi sisallyttdd FIS-koulutus lennonvarmistushenkilostén kerta-
uskoulutukseen. Lisaksi Liikenteen turvallisuusviraston tulisi yhteistydssa Finavia Oyj:n ja Sotilas-
ilmailun viranomaisyksikon kanssa arvioida missa laajuudessa FIS-palvelua olisi tarvetta kehittaa
Helsingin ja muiden vilkkaasti liikenndityjen lentoasemien lahestymisalueiden laheisyydessa seka
sotilasilmailun jarjestamissa lentoharjoituksissa.
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SAMMANDRAG

RISKSITUATION ORSAKAD AV INTRANG | LUFTRUM INOM HELSINGFORS
TERMINALOMRADE 2010-08-23

Vid Helsingfors-Vanda flygplats, mellan finalinflygningslinjerna till banorna 22L och 22R intraffade
en risksituation lérdagen 2010-08-23 klockan 14:47 nar ett smaflygplan av typen Cessna 172M,
beteckning OH-CTL, fran flyghtjden 1 300 fot (ungefar 400 m) pabdrjade stigning utan klarering
in i Helsingfors terminalomrade. Samtidigt narmade sig ett trafikflygplan av typen Airbus A320
bana 22L pa flyghojden 2 000 fot (ungefar 600 m). Avstandet mellan flygplanen i langsriktning var
som minst ungefar 1,2 NM (2,2 km) och i hojdled 200 fot (ungefar 60 meter). Besattningen i trafik-
flygplanet fick en varning pa kollisionsvarnarens (TCAS) display om ett luftfartyg, men fick ingen
trafikinformation (TA) eller styrinstruktion (RA) fran varnaren om detta. Flygplanets styrman fick
visuell kontakt med det nedanfor flygande enmotoriga flygplanet som flog bortat. Vid aterkomsten
forirrade sig smaflygplanet ater in i Helsingfors terminalomrade och nagot senare flog det fortfa-
rande pa flyghojden 1 000 fot (ungefar 300 meter) inom Helsingfors bullerdampningsomrade, dar
man uppmanas undvika flygning under flyghdjden 2 000 fot (ungefar 600 meter).

Intrdngen i kontrollerat luftrum orsakade av flygplan som flyger enligt de visuella flygreglerna
(VFR) har okat kraftigt de senaste aren. Haveriutredningen understkte mera detaljerat intrdngen i
kontrollerat luftrum i Finland och studerade &ven en omfattande undersokning inom det europeis-
ka omradet utford av EUROCONTROL. | undersokningen konstaterades, att de flesta intrangen i
kontrollerat luftrum orsakas av piloter med liten flygerfarenhet eller VFR-piloter som flyger sallan.
IntrAngen i kontrollerat luftrum sker framst pa flygplatsernas kontrollzoner (CTR) och terminalom-
raden (TMA). | Finland férekom flest intrang i kontrollerat luftrum inom Helsingfors terminalomra-
de.

Orsaken till risksituationen var, att VFR-flygplanets pilot av misstag steg in i Helsingfors terminal-
omrade utan klarering fran flygledningen eller radiokontakt och darmed orsakade en risksituation
med ett trafikflygplan som narmade sig Helsingfors-Vanda flygplats. Bidragande orsaker var pilo-
tens bristande kannedom om Iuftrummets uppbyggnad och flygmetoder samt brist pa flygrutin.
Piloten hade fore flygningen inte bekantat sig grundligt med flygplanets nya prestandavarden och
hade inte forberett flygningen noggrant. Inflygningstrafikledningen vid Helsingfors-Vanda flygplats
har inte mojlighet att tillrackligt 6vervaka VFR-trafiken inom Helsingfors terminalomrade och i det
kontrollerade luftrummet i narheten.

Haveriutredningen rekommenderar att trafiksékerhetsverket ska sékerstélla att utbildningspro-
grammen far ratt innehdll avseende trafikledningstjanst, kannedom om luftrummets uppbyggnad,
flygprocedurer och kunnande om radiotrafik. Trafiksdkerhetsverket bor kontrollera, att Suomen
lImailuliitto ry kontrollerar innehdllet i privatflygarnas utbildningsprogram for de flygverksamheter
dar man anvander motordrivna luftfartyg.

Haveriutredningen rekommenderar dessutom, att trafikséakerhetsverket i samarbete med Finavia
Abp vid omlaggningar av luftrummets utformning bor stréva efter att skapa forebyggande 16s-
ningar for att minimera intrdng i luftrum och minska de risker detta orsakar inom Helsingfors ter-
minalomrade och dess narhet. Finavia Abp bor lata FIS-utbildning inga i repetitionsutbildningen
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for flygsékerhetspersonal. Dessutom ska trafiksékerhetsverket i samarbete med Finavia Abp och
militarflygets myndighetsenhet beddma i vilken omfattning det finns behov av att utveckla FIS-
tjansten narheten av Helsingfors flygplats och 6vriga livligt trafikerade flygplatsers terminalomra-
den samt vid flygévningar som anordnas av militarflyget.

\
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SUMMARY

AIRSPACE INFRINGEMENT: INCIDENT IN HELSINKI TERMINAL CONTROL
AREA ON 23 AUGUST 2010

An incident occurred between the final approach paths of runways 22L and 22R of Helsinki-
Vantaa airport on 23 August 2010 at 14:47. A Cessna 172M light aircraft, registration OH-CTL,
started a climb without ATC clearance from 1300 ft (ca. 400 m), penetrating Helsinki Terminal
Control Area (TMA). The Cessnha was enroute from Helsinki-Malmi airport to Hyvinkaa aero-
drome. Simultaneously, an Airbus A320 jetliner was approaching RWY 22L at 2000 ft (ca. 600
m). The minimum horizontal separation between said aircraft was approximately 1.2 NM (2.2. km)
and the minimum vertical separation was 200 ft (ca. 60 m). The flight crew of the jetliner saw the
light aircraft on their TCAS display, but the system did not issue a Traffic Advisory (TA) or a
Resolution Advisory (RA). The jetliner's co-pilot made visual contact with a single-engine aircraft
below them, flying away. On its return leg from Hyvink&a the light aircraft again strayed into Hel-
sinki TMA and a little later it flew at 1000 ft (ca. 300 m) into the Helsinki Noise Abatement Area,
where flying below 2000 ft (ca. 600 M) should be avoided.

Airspace infringements caused by aircraft flying under visual flight rules (VFR) have markedly
increased in recent years. The investigation commission extended its scope regarding airspace
infringements in Finland as a whole and studied EUROCONTROL's extensive General Aviation
Airspace Infringement Survey. The reports stated that most airspace infringements were caused
by VFR pilots with limited flying experience or insufficient flying currency. For the most part, air-
space infringements take place in Control Zones or Terminal Control Areas. As regards Finland,
most airspace infringements occurred in Helsinki TMA.

The cause of the incident was that, while enroute, the VFR pilot inadvertently and without air traf-
fic clearance or radio contact climbed into Helsinki Terminal Control Area, thus generating the
incident vis-a-vis the jetliner that was approaching Helsinki-Vantaa airport. Contributing factors
included the pilot's lack of familiarity with airspace structures and flight procedures as well as
inadequate flying currency. Prior to the flight the pilot failed to thoroughly study the aircraft's new
performance data; neither did the pilot methodically plan the flight. Helsinki-Vantaa approach
control is unable to adequately monitor VFR traffic flying inside Helsinki TMA or outside controlled
airspace in its vicinity.

The investigation commission recommends that, insofar as knowledge of air traffic services, air-
space structure, flight procedures and radiotelephony skills are concerned, the Finnish Transport
Safety Agency checks the content of training curricula. The Finnish Transport Safety Agency
should ensure that the Finnish Aeronautical Association review the content of sport aviation train-
ing syllabi in powered flying.

The investigation commission also recommends that, as airspace structures are being reviewed,
the Finnish Transport Safety Agency, together with Finavia Corporation, proactively aim to
achieve such solutions that would prevent airspace infringements and minimise their consequent
risks in the Helsinki Terminal Control Area and in its immediate surroundings. Finavia Corporation
should also include FIS training in the curricula of air traffic controllers' refresher training. Finally,

Vi
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the Finnish Transport Safety Agency together with Finavia Corporation and the Military Aviation
Authority, should also evaluate the need to develop the flight information service in the surround-
ings of Helsinki and other busy Terminal Control Areas, and during military aviation exercises.

VI
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne
AD

AIP

ALT

AlS
APW

ATC
ATS
BKN
CTR
EASA
EFHF
EFHK
ESARR

FIS

ft

ft/min, fpm
GPS

ICAO

IFR
ILS
JAR
kg
kHz
km
km/h
kt

Englanniksi

Airworthiness Directive
Aeronautical Information Publication
Altitude

Aeronautical Information Services

Area Proximity Warning

Air traffic control

Air traffic services

Broken (clouds 5-7/8)

Control area

European Aviation Safety Agency
Helsinki-Malmi aerodrome
Helsinki-Vantaa aerodrome

Eurocontrol Safety Regulatory
Requirements

Flight Information Service
Foot (feet)
Feet per minute

Global positioning system

Hour(s)

International Civil Aviation
Organization

Instrument flight rules
Instrument landing system
Joint Aviation Requirements
Kilogram

Kilohertz

Kilometre

Kilometres per hour

Knot

Litre

Suomeksi
Lentokelpoisuusméaarays
lImailukasikirja

Korkeus merenpinnasta
llmailutiedotuspalvelu

IImatilaloukkauksista varoittava
jarjestelma

Lennonjohto

limaliikennepalvelu

Melkein pilvista (5—7/8)

Lahialue

Euroopan lentoturvallisuusvirasto
Helsinki-Malmin lentoasema
Helsinki-Vantaan lentoasema

limaliikennepalvelua koskevat toiminnal-
liset lentoturvallisuusmaéaraykset

limaliikennepalvelu
Jalka, jalkaa
Jalkaa minuutissa

Maailmanlaajuinen satelliittipaikannus-
jarjestelma

Tunti, tuntia

Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto

Mittarilentos&annot
Mittarilahestymisjarjestelma
Yhteiseurooppalaiset ilmailuvaatimukset
Kilogramma

Kilohertsi, 1000 varahdysta sekunnissa
Kilometri

Kilometria tunnissa

Solmu

Litra

Xl
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LMT

Metar

MHz
min
MSL
MSSR

NM
PPL
QNH

RA
RATE
RTF
RWY

STCA

S/N
TA
TAF
TCAS

TMA
TWR
uTtC
VFR
VMC

Xl

Local mean time
Metre

Aviation routine weather report

Megahertz
Minute
Mean sea level

Monopulse secondary surveillance
radar

Nautical mile
Private pilot licence

Altimeter setting to indicate elevation
above mean sea level

Resolution advisory

Remote airfield terminal equipment
Radiotelephony

Runway

Second

Short Term Conflict Alert

Serial number
Traffic advisory
Terminal aerodrome forecast

Traffic alert and collision avoidance
system

Terminal control area
Aerodrome control tower
Co-ordinated Universal Time
Visual flight rules

Visual meteorological conditions

Paikallista aikaa
Metri

Lentopaikan maaraaikainen lentosaa-
sanoma

Megahertsi
Minuutti
Keskimaarainen merenpinta

Monopulssi toisiovalvontatutka

Meripeninkulma, merimaili
Yksityislentajan lupakirja

Korkeusmittarin asetus, jolla maarataan
korkeus keskimaaraisesta meren-
pinnasta

TCAS:n antama toimintaohje
Lennonjohtojarjestelméan etapaate
Radiopuhelinliikenne

Kiitotie

Sekunti

Yhteentdrmaysvaarasta varoittava haly-
tysjarjestelma

Sarjanumero
TCAS:n antama liikennetiedote
Lentopaikkaennuste

Yhteentbrmaysvaarasta ilmassa
varoittava jarjestelma

Lahestymisalue

Lahilennonjohto, lennonjohtotorni
Koordinoitu maailmanaika
Nakolentosdannot

Nakosaaolosuhteet
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ALKUSANAT

Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden 22L ja 22R loppuléahestymislinjojen vélissa tapahtui
lauantaina 23.8.2010 vaaratilanne, kun Malmin limailukerho ry:n omistama Cessna 172M -
tyyppinen pienlentokone, rekisteritunnukseltaan OH-CTL, nousi ilman lennonjohtoselvitysta ja
radiopuhelinyhteyttd Helsingin lahestymisalueelle. Tapahtuman kulku selvitettiin kuulemisten,
Helsinki-Vantaan ja Helsinki-Malmin lennonjohtojen radiopuhelin- ja puhelinlikennetallenteiden
seka Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon tutkatallenteen avulla.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 30.8.2010 vaaratilannetta tutkimaan tutkintalautakunnan
(C8/2010L), jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Ari Huhtala ja jaseneksi tutkija Kari Kallio.
Yhteentdrmaysvaarasta ilmassa varoittavan jarjestelméan asiantuntijaksi kutsuttiin tutkija Artto
Kihlstrém. EUROCONTROL:n selvityksen kdanndstydssa avusti tutkija Hannu Aaltio.

Nakolentosaantdjen (VFR) mukaan lentévien ilma-alusten ilmatilaloukkaukset ovat viime vuosina
lisdantyneet voimakkaasti koko Euroopan alueella. Tutkintalautakunta tutustui vuosien 2008—
2010 ajalta ilmailumaarayksen GEN M1-4 edellyttAmien vaaratilanneilmoitusten ja Finavia Oyj:n
yksikdiden laatimiin poikkeama- ja havaintoilmoitusten pohjalta koottuihin tilastoihin, joissa kasi-
teltiin lentdmista valvottuun ilmatilaan ilman lennonjohtoselvitystd Suomessa. Tilastoiduissa tapa-
uksissa ilma-aluksissa oli toisiotutkavastaajiin asetettu moodi A ja moodi C. lIman toisiotutkavas-
taajaa lentaneiden ilma-alusten mahdollisista ilmatilaloukkauksista ei ollut havaintoja. Lis&ksi
tutkijat kavivat lapi EUROCONTROL:n julkaisemaa materiaalia vastaavanlaisista tapahtumista
muualla Euroopassa.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin lausuntoa varten asianosaisille, Liikenteen turvallisuusvi-
rastolle, Finavia Oyj:lle, Finnair Oyj:lle, Suomen Ilimailuliitto ry:lle ja Malmin limailukerho ry:lle,
llmavoimien esikunnalle sekd Sotilasilmailun Viranomaisyksikoélle. Lausunnot saatiin 2.7.2012
mennessa. Saadut lausunnot on huomioitu lopullisessa tutkintaselostuksessa.

Tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat paikallista aikaa (Local Mean Time, LMT), joka on
koordinoitu maailmanaika (Co-ordinated Universal Time, UTC) plus kolme tuntia. Liséksi tutkin-
taselostuksessa kaytetyt lentokorkeudet on ilmaistu keskimaaraisesta merenpinnasta (Mean Sea
Level, MSL).

Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

XMl
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
11 Tapahtumien kulku
1.1.1  Vaaratilannelento

Tapahtuma-ajankohtana Helsinki-Vantaan lentoaseman lahestymislennonjohdon (EFHK
APP) eri ty6pisteiden lennonjohtajat johtivat l&ahestyvia liikennelentokoneita toisistaan
riippumattomiin rinnakkaisiin tarkkuusmittarilahestymisiin (ILS) kiitoteille 22L ja 22R toi-
siotutkaa (MSSR) kayttaen. Liikennelentokoneet sailyttivat valilahestymiskorkeutena
2000 ft (n. 600 m) kiitotielle 22L ja 3000 ft (n. 900 m) kiitotielle 22R. Valilahestymiskor-
keudessa lentokoneet saavuttavat ensin mittarildhestymisjarjestelmén (ILS) suun-
tasateen ja jattavat laskeutumista varten valilahestymiskorkeuden saavuttaessaan ILS:n
liukupolun.

Lahestymislennonjohdon itasektorissa tydskennellyt tutkalennonjohtaja naki kello 14.44
tutkanaytollaéan lentoaseman itapuolella, noin 10 NM (18,5 km) etéisyydella kiitotien 22L
kynnyksesta tunnistamattoman ilma-alusta osoittavan paikkamerkin. Iima-alus lahestyi
etelasta kiitotien 22L loppuldhestymislinjaa valilahestymissegmentissd noin 65 asteen
kulmassa kiitotien 22L lahestymislinjaan ndhden. Lennonjohtaja tarkasti paikkamerkkiin
littyvan tietokentan tiedot "Quick Look” -toiminnolla ja totesi paikkamerkin kuuluvan
koodilla 2000 lentavalle ilma-alukselle, jonka lentokorkeus oli 1300 ft (n. 400 m). Korke-
us on sama, kuin Helsingin lahestymisalueen alemman sektorin (Helsinki TMA LOWER)
alaraja.

Tallennetietojen perusteella tapahtuma-ajankohtana Helsingin [ahestymisalueen alapuo-
lisessa ilmatilassa lensi useita transponderin (toisiotutkavastaaja) koodilla 2000 lentavia
ilma-aluksia. Lahestymislennonjohdon tutkanaytdiltd on suodatettu pois koodilla 2000
lentavien ilma-alusten paikkamerkkeihin liittyvét tietokentat (label), jotta ne eivat sekaan-
tuisi johdettavina olevien ilma-alusten tietokenttiin ja vaikeuttaisi tutkalennonjohtajien
tydskentelyd. Tutkalennonjohtaja voi tarvittaessa tarkastaa koodilla 2000 lentavien ilma-
alusten paikkamerkkeihin liittyvat tietokentat kytkemalla paalle "Quick Look”
-toiminnon.

Koodilla 2000 lentanyt ilma-alus ylitti kiitotien 22L loppuldhestymislinjan noin 11 NM:n
(n. 20,4 km) etaisyydella kiitotien kynnyksesté ja aloitti nousun Helsingin lahestymisalu-
eelle lentokorkeuteen 1900 ft (n. 580 m) kiitoteiden 22L ja 22R loppuldahestymislinjojen
valissa (kuva 1, kohta 2). llma-alus ei ottanut radiopuhelinyhteyttéd Iahestymislennonjoh-
toon eika pyytanyt lennonjohdolta tarvittavaa selvitysta lentdmiseen lahestymisalueelle.
Ylitthessaan nousussa Kkiitotien 22R keskilinjan ilma-alus Iapaisi lentokorkeuden 1700 ft
(n. 520 m). Lahestymislennonjohto ei havainnut ilma-aluksen yllattavaa nousua lahes-
tymisalueelle, koska koodilla 2000 lentavien ilma-alusten paikkamerkkeihin liittyvat tieto-
kentat oli suodatettu tutkanaytoilta.

Samanaikaisesti oli FIN3686 Airbus A320 -tyyppinen liikennelentokone samassa valila-
hestymissegmentissa liittymassa kiitotien 22L ILS:n suuntasateeseen lentokorkeudella
2000 ft (n. 600 m). Lentokoneiden valinen etaisyys oli pienimmillaan pitkittdissuunnassa
noin 1,2 NM (2,2 km) ja pystysuunnassa 200 ft (60 m) koneiden lentoratojen ollessa loit-
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tonevat. Lennon FIN3686 ohjaamomiehistd néaki yhteentdrmaysvaroittimen (TCAS) nay-
tolla ilma-aluksen, mutta miehistd ei saanut varoittimen kautta tasta liikennetiedotusta
(TA) eikd toimintaohjetta (RA). Liikennelentokoneen peramies sai ndkthavainnon ala-
puolelta lentdneesté loittonevasta yksimoottorisesta lentokoneesta. Koodilla 2000 lenté-
van ilma-aluksen ohjaaja ei havainnut lahestyvaa liikennelentokonetta eikd muitakaan
lahestyvia koneita.

Kuva 1. VFR-ilma-aluksen lentoreitti.

FIN3686:n takana lahestyi FIN428 Airbus A319 -tyyppinen liikennelentokone vierekkais-
ta kiitotietda 22R valilahestymiskorkeudella 3000 ft (n. 900 m). Kun FIN428 jatti kello
14.49 vélilahestymiskorkeuden 8,5 NM etéisyydella kiitotien 22R kynnykseltd, koodilla
2000 lentanyt ilma-alus oli poistumassa kiitotien 22R vélilahestymissegmentista siten,
ettei vaadittava minimietaisyys alittunut.

Tutkatallennetiedoista havaittiin, ettd koodilla 2000 lentanyt ilma-alus jatkoi lentoaan I&-
hestymisalueella luoteeseen lentokorkeudella 1900 ft (n. 580 m). My6hemmin ilma-alus
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laskeutui lentokorkeuteen 1400 ft (n. 430 m) ja aloitti uudelleen nousun lentokorkeudelle
1800 ft (n. 550 m). Lahestymislennonjohdossa lennonjohtajien apuna tydskenteleva len-
nonjohto-operaattori havaitsi tyopisteensa tutkanaytolla koodilla 2000 lentavan ilma-
aluksen, jonka lentokorkeus oli 1800 ft (n. 550 m) (kuva 1, kohta 3). llma-aluksen sijainti
oli noin 13 NM Helsinki-Vantaan lentoasemalta pohjoiskoilliseen. Lahestymislennonjohto
sai Malmin l&hilennonjohdon kautta selville, ettd kyseessa oli VFR-lentokone kutsumer-
kiltaan OH-CTL ja pyysi lahilennonjohtoa valittamaan ilma-alukselle kaskyn poistua Hel-
singin lahestymisalueelta. Taméan jalkeen lentokone laskeutui pois lahestymisalueelta
lentokorkeuteen 1300 ft (n. 400 m) ja jatkoi lentoaan lentosuunnitelman mukaisesti Hy-
vinkaan lentopaikalle.

Lentokone OH-CTL oli lahtenyt matkalennolle kello 14.35 Helsinki-Malmin lentoasemalta
Hyvinkaan lentopaikalle. Koneen ohjaaja oli tehnyt lentoa koskevan lentosuunnitelman
radiopuhelimella Malmin [&hilennonjohdolle. Lentoonlahddn jalkeen kone poistui Malmin
[&hialueelta VFR-ilmoittautumispaikan DEGER kautta. Ennen lentoonlaht6éa ohjaaja ol
asettanut koneen toisiotutkavastaimeen (transponder) moodiin A koodin 2000 ja auto-
maattista korkeustietoa lahettavan moodin C. DEGERIn ylityksen jalkeen koneen ohjaa-
ja paatti lentoa koskevan lentosuunnitelman Malmin l&hilennonjohdolle ja jatkoi lentoa
kohti Hyvinkaan lentopaikkaa kiertden Helsingin l&hialueen itdpuolelta Sipoon ja Jarven-
paan kautta.

Liikennekoneen saama liikennetiedotus ennen vaaratilannetta

Tutkinnassa ilmeni, ettd noin 7 minuuttia ennen vaaratilannetapahtumaa FIN754J Airbus
A320 -tyyppinen liikennelentokone lensi lahestymislennonjohdon tutkalennonjohtajan
vektoroinnissa kiitotien 22L mydétatuuliosalla korkeudella 2000 ft (600 m). FIN754J sai
kello 14.41 TCAS-varoittimen kautta liikennetiedotuksen (TA) korkeudella 1300 ft (n. 400
m) koodilla 2000 lentavasta ilma-aluksesta (OH-CTL). FIN754J:n ohjaajat ilmoittivat
TA:sta tutkalennonjohtajalle, joka tarkasti tutkan "Quick Look” -toiminnon avulla ilma-
aluksen lentokorkeuden ja totesi sen lentdvan Helsingin l[Ahestymisalueen alapuolisessa
ilmatilassa (kuva 1, kohta 1). Lentokoneiden valinen etéisyys oli pystysuunnassa 700 ft
(n. 210 m). Ohituksen jalkeen tutkatallennetiedoista oli nahtéavissa, etta koodilla 2000
lentéaneen ilma-aluksen lentokorkeus vaihteli korkeuksien 1200 ft (n. 360 m) ja 1500 ft
(n. 460 m) vadlilla, jolloin kone nousi ajoittain Helsingin lahestymisalueelle. Myéhemmin
koneen lentokorkeus vakiintui korkeuteen 1300 ft (n. 400 m).

Paluulento

OH-CTL:n paluulento Hyvink&an lentopaikalta oli suunniteltu lennettavaksi Vihdin ja
VFR-ilmoittautumispaikan NOKKA kautta Helsinki-Malmin lentoasemalle. Tarkoituksena
oli kiertdd Helsingin lahestymisalueen alempi sektori l&nsipuolelta. Kone kuitenkin har-
hautui lahestymisalueelle Saaksjarven itapuolella. Lahestymislennonjohto havaitsi kello
15.14 tutkanaytollaan tunnistamattoman paikkamerkin kiitotien 15 valilahestymisseg-
mentissa noin 14 NM (26 km) etaisyydella Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitotien 15
kynnyksesta. Lennonjohto totesi paikkamerkin kuuluvan koodilla 2000 lentavalle ilma-
alukselle, joka lensi Helsingin lahestymisalueella lentokorkeudella 2200 ft (n. 660 m) il-
man lennonjohtoselvitysta ja radiopuhelinyhteytta lahestymislennonjohtoon. Lahestymis-
lennonjohto sai Malmin l&hilennonjohdon avustuksella selville, ettd kyseessa oli jalleen
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lentokone, jonka kutsumerkki oli OH-CTL ja pyysi tata valittdmaan talle kaskyn poistua
Helsingin l[Ahestymisalueelta. Kone laskeutui Iahestymisalueen alapuoliseen ilmatilaan.

Noin 20 minuuttia myéhemmin OH-CTL lensi viela Helsingin kaupungin melunvaimen-
nusalueelle lentokorkeudella 1000 ft (n. 300 m), vaikka Suomen limailukasikirjassa (AIP)
kehotetaan valttdmaan lentamisté alle lentokorkeuden 2000 ft (n. 600 m) mainitulla alu-
eella. Tama olisi edellyttanyt lennonjohtoselvitysta nousta lahestymisalueelle. Lentokone
laskeutui kello 15.40 Helsinki-Malmin lentoasemalle.

Raportointi

Helsinki-Vantaan lentoaseman l&hestymislennonjohdon vuoroesimies ja lentokoneen
ohjaaja laativat vaaratilannetapahtumasta lImailumaarayksen GEN M1-4 mukaiset vaa-
ratilanneilmoitukset, joiden perusteella Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti tapahtu-
masta tutkinnan. Tutkintapdatokseen vaikutti myos se, etta luvatta valvottuun ilmatilaan
lentdminen oli lentoturvallisuusilmoituksiin perustuen usein toistuva lentoturvallisuutta
vaarantava ilmio.

Henkildvahingot

Ei henkilévahinkoja.
Ima-aluksen vahingot
Ei vahinkoja.

Muut vahingot

Ei vahinkoja.
Henkildsto

OH-CTL:n ohjaaja:
Lupakirjat:

Ika 52 vuotta

Yksityislentgjan lupakirja (Private Pilot License, PPL)
voimassa 7.4.2015 saakka.

JAR-luokka 2, voimassa 19.3.2011 saakka. Rajoitus:
kaytettava silmalaseja lennolla.

Laéketieteellinen
kelpoisuustodistus :

Kelpuutukset: Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Lentokokemus [Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua

Kaikilla kone- 1h 1h 2 h 30 min 213 h

tyypeilla 611 laskua

Ko. ilma-

alustyypilla
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1.9
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Lentokone Cessna 172M on Yhdysvalloissa valmistettu 1-moottorinen 4-paikkainen ko-
kometallinen ylatasoinen lentokone, jossa on kiinteat laskutelineet. Lentokoneen 150
hv:n tehoinen moottori Lycoming O-320-E2D oli vastikdédn vaihdettu 180 hv:n O-360-
A4M versioon. Samalla koneeseen vaihdettiin McCauley 1C160 DTM7553 potkuri uu-
teen Sensenich 76EM8 SPJ-0-60 potkuriin. Moottorin tehonlisédys oli noin 30 hv ja sa-
malla lentokoneen suurin lentoonlahtémassa oli noussut noin 100 kg.

Rekisteritunnus: OH-CTL

Tyyppi: Cessna 172M
Rekisterdimisnumero: 928
Lentokelpoisuustodistus: Voimassa 30.10.2010 asti.

Valmistusnumero ja -vuosi:  172-66211, 1976
Suurin lentoonlahtdémassa: 1 157 kg
Omistaja ja kayttaja: Malmin limailukerho ry.

Saa

Lentopaikan maardaikainen sddsanoma (Aviation routine weather report, METAR)
Helsinki-Vantaan lentoasema (EFHK) 23.8.2010 klo 11.50 (14.50 LMT).

Tuuli 250 astetta 12 solmua (kt), ndkyvyys yli 10 kilometria (km), ymparistossa sadekuu-
roja. Pilvet, vahan pilvia (1/8-2/8) 720 metria (m) (2400 ft), vahan pilvia (1/8-2/8) 2150
m (7000 ft). Lampétila 19 °C, kastepiste 13 °C. limanpaine QNH 999 hehtopascal (hPa).

Lentopaikkaennuste (Terminal Aerodrome Forecast, TAF) Helsinki-Vantaan lentoase-
ma (EFHK) 23.8.2010. Kello 11.34 (14.34 LMT) 24 tunnin ennuste.

Tuuli 270 astetta 10 kt, nakyvyys yli 10 km, osittain pilvista (3/8—4/8) 1200 m (4000 ft).
Ajoittain koko ennustusvalille vahan pilvia (1/8-2/8) 1350 m (4500 ft) ukkospilvea ja 30
% todennakdoisyydellda sadekuuroja. Muutos alkaen seuraavana péaivana kello 12 ja 14
(LMT) valilla, tuuli 110 astetta 11 kt, ndkyvyys 7000 m, vesisadetta.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Helsinki-Vantaan lentoaseman lahestymislennonjohdon ensio- ja toisiovalvontatutkat toi-
mivat normaalisti. Toisiovalvontatutkan tallennetiedot purettiin tutkintalautakunnan kayt-
téon. Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Helsinki-Vantaan lentoaseman lahestymislennonjohdon ja Helsinki-Malmin lentoaseman
lahilennonjohdon radiopuhelin- ja puhelinyhteydet toimivat normaalisti. Yhteyksien tal-
lenteet purettiin tutkintalautakunnan pyynnésta.

Tapahtumapaikka

Helsingin lahestymisalue, Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden 22L ja 22R loppula-
hestymislinjojen valissa noin 11 NM (n. 20,4 km) kiitoteiden kynnyksista.
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1.11 Lennonrekisterdintilaitteet

Lentokoneessa OH-CTL ei ole lennonrekisterointilaitteita. Lilkkennelentokoneiden lennon-
rekisterdintitallenteiden tallennetietoja ei tutkinnan kannalta nahty tarkoituksenmukaisiksi
purkaa.

1.12 Yksityiskohtaiset tutkimukset
1.12.1 OH-CTL:n transponderin toimintakunto

Tutkinnassa kiinnitettiin erityistd huomiota OH-CTL:n transponderin toimintakuntoon.
Koneen transponderi oli tarkastettu 15.3.2010 huollon yhteydessa ja todettu Euroopan
lentoturvallisuusviraston (European Aviation Safety Agency, EASA) lentokelpoisuus-
maarayksen AD 2006-0265 mukaisesti olevan toimintakunnossa. Euroopan lentoturval-
lisuusviraston maarays (EASA AD 2006-0265) edellyttad, etta korkeuskoodaavien trans-
pondereiden tarkastusvdli ei saa ylittdd 24 kuukautta. Onnettomuustutkintakeskus tar-
kastutti 9.9.2010 koneen toisiotutkavastaajan. Vastaajassa ilmenneesta toimintahairios-
ta johtuen sita ei saatu tarkastuksessa kokonaisuudessaan testatuksi. Samassa yhtey-
dessa todettiin, ettd ilma-aluksen staattisen paineen jarjestelma ei ollut taysin toiminta-
kuntoinen l8ystyneiden liittimien vuoksi. Lentokoneeseen vaihdettiin 22.9.2010 uusi toi-
siotutkavastaaja Garmin GTX 328 koneen lentokelpoisuuden hallinnasta vastaavan or-
ganisaation toimesta.

1.12.2 Transponderin kayttoa koskevat maaraykset

Suomen llmailukasikirjan (AIP) mukaan ilma-aluksen tulee olla varustettu toimintakun-
toisella transponderilla lennettdessa Helsingin lahestymisalueella seka Helsingin lahi-
alueen pohjoissektorissa (Helsinki CTR North). Transponderi tulee olla varustettu seka
moodilla A ettd moodilla C (automaattinen korkeustiedon lahetys). Transponderi ei ole
pakollinen ilma-alusten liikenndidessa Helsingin lahestymisalueen alapuolisessa ilmati-
lassa, Helsingin lahialueen etelasektorissa (Helsinki CTR South) eikd Malmin lahialueel-
la.

Liséksi AlP:ssa todetaan, etta toimintakuntoisella transponderilla varustetun ilma-
aluksen tulee kayttaa transponderia koko lennon ajan kaikissa ilmatilan osissa. Suomen
lentotiedotusalueella lennettdessa tulee ilma-aluksen, jolle ilmaliikennepalveluelin (ATS)
ei ole antanut ohjeita transponderin kaytostd, valita moodi A koodi 2000 kunnes ATS-
elin toisin maaraa. Mikali ilma-aluksessa on moodilla C varustettu transponderi on moo-
dia C kaytettava jatkuvasti ellei ATS-elin toisin maaraa.

ATS-elimilla on vaikeuksia tunnistaa samaa koodia (esim. 2000) kayttavat ilma-alukset
toisistaan. Lentosuunnitelmaan liitetty erillinen koodi mahdollistaisi lennon nopean tun-
nistamisen. lima-alusten transponderit ovat yhd enenevassa maarin varustettuja myods
moodilla S, joka automaattisesti ilmaisee ilma-aluksen rekisteritunnuksen. Jarjestelméan
antamaa tunnistetietoa ei viela ole taysimaaraisesti hyodynnetty ATS-palvelussa eika
ilmatilan valvonnassa.
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1.12.3 Toisiotutkaan liitettavat yhteentérmaysvaarasta varoittavat jarjestelmat
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Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohdon kaytéssad oli Eurocat Va 3.6 -tutka-
esitysjarjestelma. Tahan jarjestelméén ei siséltynyt yhteentbrmaysvaarasta varoittavaa
héalytysjarjestelmaa (Short Term Conflict Alert, STCA). Lahestymislennonjohto otti vuo-
den 2012 kevaalla kayttoon uuden tutkaesitysjarjestelmén Eurocat V2 FRESH-UP, jo-
hon edella mainittu halytysjarjestelma on liitetty. Jarjestelméssa ei ole ollut eikd siihen
ole suunniteltu siséllytettavaksi ilmatilaloukkauksista varoittavaa (Area Proximity War-
ning, APW) toisiotutkatietoon perustuvaa jarjestelmaa.

Lennonjohdon toiminta

Helsingin ja Malmin lahialueiden seka Helsingin lahestymisalueen ilmaliikenteen johta-
miseen ja valvontaan kaytetyt ensio- ja toisiovalvontatutkat sijaitsevat Helsinki-Vantaan
lentoasemalla. Malmin lahilennonjohdon kéaytettavissad ei ole omaa tutkajarjestelmaa.
Lennonjohdon kayttéon on joulukuun alussa 2010 asennettu Suomen aluelennonjohdon
kaytdssa olevan Eurocat V2 -tutkaesitysjarjestelmén tietoja hyddyntava lennonjohtojar-
jestelman RATE-tybasema (Remote Airfield Terminal Equipment). Tybéaseman tutka-
esitysjarjestelman tiedot on tarkoitettu ilmatilannekuvan luomiseen lennonjohtajalle, eika
sitd ole mahdollista kayttaa ilmaliikenteen johtamiseen.

Lahestymislennonjohdon Eurocat Va 3.6 -tutkaesitysjarjestelmén naytoltd on suodatettu
pois koodilla 2000 lentavien ilma-alusten paikkamerkkeihin liittyvat tietokentét (label).
Tietokentissa nakyy koodin lisaksi ilma-aluksen korkeus ja nopeus. Tdma suodatustoi-
minto on tehty siksi, ettd koodilla 2000 lentavien ilma-alusten tietokentat eivat sekaan-
tuisi varsinkaan ruuhka-aikoina lahestymisalueella lentavien johdettujen lentojen tieto-
kenttien kanssa ja nain hankaloittaisi lahestymislennonjohdon tydskentelya. Lahestymis-
lennonjohto voi halutessaan palauttaa koodilla 2000 lentavien ilma-alusten tietokentat
"Quick Look” -toiminnon avulla. Lahestymislennonjohto pyrkii liikennetilanteensa huomi-
oiden seuraamaan koodilla 2000 lentévien ilma-alusten lentokorkeuksia lahestymisalu-
een alapuolisessa ilmatilassa. Toimintamenetelmasta johtuen I&hestymislennonjohto ei
havainnut VFR-ilma-alus OH-CTL:n &killista ja yllattavaa nousua Helsingin l&ahestymis-
alueelle kiitoteiden 22L ja 22R loppuldhestymislinjojen véalissa.

Yhteentérmaysvaarasta ilmassa varoittava jarjestelma TCAS

Reittilennolla FIN754J olleen lentokoneen ohjaajat saivat TCAS-jarjestelman kautta lii-
kennetiedotteen (Traffic Advisory, TA) ja &anivaroituksen (Aural Alert) "Traffic, Traffic”
("Liikenne, Liikenne”). Tiedote ilmoitti vaikuttavan ilma-aluksen lentosuunnan ja sen len-
tokorkeuden heidan omaan lentokorkeuteensa ndhden. Tutkinnassa ilmeni, etta tiedot-
teen aiheuttanut ilma-alus oli koodilla 2000 lentanyt OH-CTL, joka oli poistumassa len-
nonjohtoselvityksen mukaisesti Malmin lahialueelta VFR-ilmoittautumispaikan DEGER
kautta. Hieman mythemmin OH-CTL nousi Helsingin TMA:lle kiitoteiden 22L ja 22R
loppuldhestymislinjojen vélissd. Reittilennolla FIN3686 ohjaamomiehistdé néki TCAS-
naytolla ilma-aluksen (OH-CTL), mutta ei saanut varoittimen kautta tasta TA:ta eika toi-
mintaohjetta (Resulution Advisory, RA).
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TCAS-jarjestelma on maalaitteista ja ilma-aluksen navigointilaitteista riippumaton jarjes-
telm@, jolla pyritd&n kiinnittdmaan ilma-aluksen ohjaamomiehistén huomio lahella lenta-
viin toisiin ilma-aluksiin. Euroopassa jarjestelma on 1.1.2005 lahtien ollut pakollinen tur-
biinikayttoisissa lentokoneissa, joiden suurin lentoonlahtdpaino on yli 5700 kg tai mat-
kustajapaikkamaara on yli 19 paikkaa. Talla hetkella hyvaksytty tyyppi on TCAS Il versio
7.1.

TCAS-jarjestelma antaa tarvittaessa vaistdohjeita ilmassa tapahtuvien yhteentdrmays-
ten valttamiseksi. Ohjeet perustuvat muiden ilma-alusten toisiotutkavastaajien lahetta-
miin lentokorkeus (C-moodi) tai osoitetunnus (S-moodi) -tietoihin ja laskennalliseen ai-
kaan ilma-alusten kohtaamispisteeseen (Closest Point of Approach, CPA). Jos ilma-
alusten lentoratojen valinen kulma on pieni tai lentoradat ovat yhdensuuntaiset, ei CPA-
laskentaa voida suorittaa. Tallgin laite laskee fyysista etdisyytta ilma-alusten valilla Dis-
tance Modification (DMOD) -toiminnon avulla. TCAS-jarjestelman nayttd antaa ilma-
aluksessa ohjaamomiehistélle TA:n tai RA:n. Liséksi varoitus tulee ilmoituksena tai oh-
jeena, joka on tuotettu keinotekoisesti synteettisena aanena.

liIma-alusten lentokorkeudesta ja nopeudesta riippuen jarjestelma antaa TA:n 20-48 se-
kuntia ja RA:n 15-35 sekuntia ennen CPA:ta. DMOD-toiminnossa TA tulee etaisyydella
0,3-1,3 NM ja RA etaisyydella 0,2-1,1 NM lentokorkeudesta ja -nopeudesta riippuen.
Jarjestelma saatada herkkyystasoa lentokorkeuden ja -nopeuden mukaan siten, etta
alemmissa korkeuksissa ajat ovat lyhyemmat ja sivuttaisetaisyydet pienemmat. TA:n ai-
kana ohjaajien tulee jarjestelman nayton tietojen perusteella pyrkia saamaan nakoyhte-
ys TA:n aiheuttaneeseen ilma-alukseen ja valmistautumaan mahdolliseen RA:n mukai-
seen vaistdon nousemalla tai laskeutumalla vaistokaskyn mukaan. Lisaksi jarjestelman
toimintaohjeita on julkaistu lentoyhtididen toimintakasikirjoissa. TCAS-jarjestelma ei rea-
goi ilma-aluksiin, joilla ei ole toimivaa transponderia tai lentokorkeustietoa ilmaiseva
moodi C paalle kytkettyna.

TCAS:n Traffic Advisories -alue koostuu niin sanotusta 40 sekunnin alueesta (Time to
intercept, TAU), jossa jarjestelméa antaa laitteen naytdlle (esim. Navigation Display, ND)
paikkailmoituksen uhasta seka selkokielisen @anivaroituksen englanniksi. Talloin jarjes-
telma luokittelee kohteen potentiaaliseksi tormaysuhaksi (Potential Collision Threat).

1.12.6 Jattbpyodrre

Jattbpyorteet syntyvat paine-eron tasaantumispyrkimyksista siiven tai roottorin lavan yla-
ja alapinnan valilla aina kun siipi tai lapa muodostaa nostovoimaa. lima-aluksen aiheut-
taman jattopyorteen voimakkuuteen vaikuttaa eniten ilma-aluksen massa. Liséksi siihen
vaikuttavat ilma-aluksen lentonopeus ja siiven aerodynaamiset ominaisuudet seka saa-
olosuhteet. Voimakkain pyorre syntyy, kun ilma-alus on painava ja lentda pienella no-
peudella.

Voimakas tuuli tai turbulenttinen ilma saattaa hajottaa pyorteen nopeastikin, mutta tyy-
nella pyorteet alkavat hajota vasta parin minuutin kuluttua. Pyorteiden vajoamisnopeus
on 400-500 ft/min (120-150 m/min), ja ne loittonevat toisistaan noin 150 m/min. Pyortei-
den kehanopeus voi olla jopa 60 m/sekunnissa ja kulmanopeus 400 astetta sekunnissa
ylittden helposti pienkoneen nousunopeuden tai siiveketehon. Myos raskaat helikopterit
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aiheuttavat voimakkaan jattopyorteen erityisesti hitaasti lentdessaan. Kaksilapaiset heli-
kopterit aikaansaavat enemman jattopyorretta kuin monilapaiset, luokkaa isommat heli-
kopterit.

Helsinki-Vantaan lentoaseman toisistaan rippumattomissa rinnakkaisissa lahestymisis-
sa valilahestymiskorkeudet ovat kiitotielle 22L 2000 ft (n. 600 m) ja Kiitotielle 22R 3000 ft
(n. 900 m). Valilahestymissektoreiden alapuolella valvotun ilmatilan ulkopuolella VFR-
likenteella on mahdollisuus lentaa maksimissaan lentokorkeudella 1300 ft (n. 400 m).
Tuolloin ilma-alusten vélinen korkeusero on pienimmillaéan 700 ft (n. 210 M).

Eri maiden ilmailuviranomaiset suosittelevat kevyita ilma-aluksia sailyttdmaan riittavan
etaisyyden raskaampiin ilma-aluksiin nahden ja lentamaan vahintaan 1000-1500 ft ras-
kaamman ilma-aluksen alapuolella, tai jaljessa lentaessddn sailyttdmaan vahintaan
5-8 NM etdisyyden. Huolimatta siitd, onko mahdollisten jattbpyodrteiden olemassaolosta
annettu varoitus tai ei, ohjaajan oletetaan suunnittelevan koneen lentoreitin ja sopeutta-
van sen liikehtimisen siten, ettéd hé&n pystyy valttamaan jattépyorteen aiheuttamat vaiku-
tukset.

% \\ \ A\vom T\

vy ' ABOUT 276 m (900 f
UPPER AIRSPAGE ﬁ 5 v

? HOWER AIRSPACE e Y (2%% th
150 m (500 ft) \ _\j il B

150 m (500 ft)

SINK RATE
erssnnssssrnervense 2 {0 2.5 mis (400 to 500 ftiminjesesssssessssse sse LIGHT AIRCRAFT ssssessnsesscsncsnes sese

Kuva 2. Jattopyorteen vaikutus. Lahde: ICAO Doc 9426 Part Il Section 5 Chapter 3.3.6.1
Organisaatiot ja johtaminen

Malmin llmailukerho ry on perustettu vuonna 1988. Kerhoon kuuluu noin 400 jasenta.
Moottorilentokoulutusluvan mukaisesti limailukerholla on oikeus antaa koulutusta lento-
koneen vyksityislentdjan lupakirjaa PPL(A) ja lentokoneen ydlentokelpuutusta varten
kansallisten ilmailum&éraysten ja Euroopan lentoturvallisuusviraston vaatimusten mu-
kaisesti. Koulutuslupa oli tapahtumahetkellda voimassa 14.11.2011 asti. Vuosittain ker-
hon kursseilta valmistuu noin kymmenen lupakirjan omaavaa ohjaaja.

Malmin llmailukerho ry on koulutusohjelmissaan huomioinut lisékoulutustarpeen ker-
hoon liittyville lupakirjan haltijoille, jos nAmé& ovat saaneet lentokoulutuksensa muualla.
Lisékoulutuksessa on kiinnitetty huomiota erityisesti toimintaan Helsinki-Malmin lento-
asemalla ja Helsinki-Vantaan lentoaseman laheisyydessa. Liséaksi kerho jarjestaa jase-
nilleen erilaisia koulutustapahtumia ja tiedotustilaisuuksia yhteistoiminnassa muiden il-
mailukerhojen kanssa.

Malmin limailukerho ry:n ilma-alusten lentokelpoisuuden hallinnasta vastaa EASA Part-
M:n mukainen G-organisaatio ja ilma-alusten huollosta vastaa hyvéaksytty EASA Part-
M:n mukainen F-huolto-organisaatio.
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Tutkimukset ja selvitykset ilmatilaloukkauksista
Tutkimukset ilmatilaloukkauksista Euroopan alueella

Euroopan alueella lisdantyneiden ilmatilaloukkausten johdosta Euroopan lentoturvalli-
suusorganisaatio EUROCONTROL (European Organisation for Safety of Air Navigation)
teki vuodenvaihteessa 2005-2006 kehittamisaloitteen lentoturvallisuuden parantamises-
ta ilmatilaloukkausten osalta (Airspace Infringement Safety Improvement Initiative).
Aloitteen pohjalta julkaistiin vuonna 2007 kolmiosainen Riskianalyysi ilmatilaloukkauksis-
ta (Airspace Infringement Risk Analysis), seka erillinen selvitys lentotiedotuspalvelusta:

e Osa I. Selvitys ilmatilaloukkauksista Euroopassa (Safety Analysis of Airspace
Infringement in Europe, Part I).

e Osa ll. Yhteistyossa yleisilmailuyhteisojen kanssa tehty kartoitus ilmatilaloukka-
uksista (General Aviation Airspace Infringement Survey, Part Il), joka sisaltaa
analyysin ilmailijoiden esittdmista syytekijoista ja ehkaisytoimista (Analysis of pi-
lot-reported causal factors and prevention measures).

e Osa lll. Selvitys ilmatilaloukkauksista Sveitsissa (Case Study Switzerland, Part

).

e Selvitys lentotiedotuspalvelusta (Flight Information Services Survey).

Selvitysten tavoitteena oli syytekijoiden tunnistaminen riittavalla tarkkuudella, jotta voi-
taisiin paremmin tukea turvallisuuden parantamissuunnitelmia seka tunnistaa oleelliset
riskinhallintatoimenpiteet. Edella mainittujen selvitysten pohjalta EUROCONTROL jul-
kaisi vuonna 2008 toimintasuunnitelman ilmatilaloukkausten riskien vahentamisestéa Eu-
roopassa (European Action Plan for Airspace Infringement Risk Reduction).

i. Vakava
i [0 Huomattava

1500
1000 -
500

M Ei luokiteltu
0 m

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Ei vaikutusta
Ei pystytty

‘ Merkittava

maarittamaa

Kuva 3. EUROCONTROL:lle toimitettujen ilmoitusten maara vuosina 2002—2008 vaka-
vuusluokittain. La&hde: EUROCONTROL.
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1.14.1.1 Selvitys ilmatilaloukkauksista Euroopassa

EUROCONTROL:n alkuperdinen materiaali sisélsi yli 3000 ilmatilaloukkaustapausta,
jotka oli raportoitu yhdekséan eri Euroopan jasenvaltion ilmailuviranomaiselle ja ilmalii-
kennepalvelun tuottajalle vuosina 2004—-2005. Alkuperdinen materiaali katsottiin liian
laajaksi kohtuullisessa ajassa analysoitavaksi, joten selvityksen kohteeksi valittiin noin
500 tapausta. Materiaalin laatu ja kattavuus tayttyi kahdeksan jasenvaltion osalta ja lo-
pulliseen turvallisuustutkimuksessa ilmatilarikkomuksista Euroopassa (Safety Analysis
of Airspace Infringement in Europe, Part I) analysoitiin lopulta 473 tapahtumaa. Kaikkien
téssa luvussa esitettyjen kuvien lahteena on edella mainittu selvitys.

Tulokset
e Yleisilmailun loukkaukset valvottuun ilmatilaan 77,0 %
e Sotilasilmailun loukkaukset valvottuun ilmatilaan 8,0%

e Kaupallisen ilmailun loukkaukset valvottuun ilmatilaan 6,8 %
e Kaupallinen ilmailun loukkaukset rajoitettuun ilmatilaan 3,8 %

¢ Yleisilmailun loukkaukset rajoitettuun ilmatilaan 2,7%
e Sotilasilmailun loukkaukset rajoitettuun ilmatilaan 1.3%
e Ei pystytty luokittelemaan 0,4 %
M Sotilasilmailun
loukkaukset
valvottuun

iimatilaan 8 %

] Yleisilmailun
loukkaukset
valvottuun ilmatilaan
77 %

OKaupallisen ilmailun
loukkaukset valvot-
tuun ilmatilaan 7 %

OKaupallinen ilmailun
loukkaukset rajoitet-
tuun ilmatilaan 4 %

@ Yleisilmailun
loukkaukset
rajoitettuun

ilmatilaan 3 %

O Sotilasilmailun
loukkaukset rajoitet-
tuun ilmatilaan 1 %

| Ei pystytty
luokittelemaan 0 %

Kuva 4. limatilaloukkaukset Euroopassa vuosina 2004—2005.
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EUROCONTROL:n ilmaliikennepalvelua (Air Traffic Service) koskevien toiminnallisten
lentoturvallisuusmaaraysten luokitussuosituksen (ESARR 2) mukaan luokiteltiin 236 ta-
pausta, jotka jakautuivat seuraavasti:

e Onnettomuuksia (Accident) 0,0 %
e Vakavia vaaratilanteita (Serious incident) 3,0%
e Vaaratilanteita (Major incident) 4,7 %
e Poikkeamatilanteita (Significant incident) 31,4 %
o Maadrittelemattémat (Not determined) 43,2 %

e Eiturvallisuusvaikutusta (No safety effect) 17,8 %

@ Eiturvallisuus-
vaikutusta 17,8 %

@ Onnettomuuksia

Maarittelemattoma
@ Maarittelemattomat 0,0 %

432 %
B Vakavia vaara-
tilanteita 3,0 %

O Vaaratilanteita 4,7 %

O Poikkeamatilanteita
31,4 %

Kuva 5. limatilaloukkausten jaottelu luokitussuosituksen (ESARR2) mukaan.

limatilaloukkauksista 64,3 % oli tapahtunut lennoilla, jotka oli lennetty nakélentosaanto-
jen (VFR) mukaisesti. Mittarilentosaantojen (IFR) mukaan lentaneité oli 12,7 %.

@ Maaritteleméaton
23,0 %

BIFR 12,7 %

OVFR 64,3 %

Kuva 6. limatilaloukkausten jaottelu lentosdantdjen mukaan.
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Suurin osa ilmatilaloukkauksista oli kohdistunut lahestymis- ja |ahialueille. limatilalouk-
kausten jaottelu viiden yleisimmin loukkausten kohteena olleen ilmatilatyypin mukaan:

Lahestymisalue 40,0 %
Lahialue 36,4 %
ATS-reitti 6,8 %
Méaérittelematdn 6,6 %
Valvottu alue 52%

@ Maaritteleméaton

OLahestymisalue
(TMA) 40,0 %

OLé&hialue (CTR)
36,4 %

Kuva 7. limatilaloukkausten jaottelu ilmatilatyypin mukaan.

6,6 %

W Vaara-alue 0,8 %
ORajoitettu alue 1,0 %

O Tilapéisesti varattu
alue 0,0 %

W Tilapaisesti varattu
erillisalue 3,0 %

EATS reitti 6,8 %

W Valvottu alue 5,2 %

Kaikkiin tutkimukseen mukaan otettuihin tapauksiin 16ydettiin selittava syytekija. Useam-
pi kuin yksi selittava syytekija liittyi 35 tapaukseen. Ohjaajan toimintaan liittyva syytekija
oli selvasti yleisin. Viisi tarkeinta ilmatilaloukkauksiin vaikuttanutta tekijaa:

Ohjaajan puutteellinen tietamys ilmatilan

rakenteista ja lentomenetelmista 31,1%
Ohjaaja, maarittelematon 10,4 %
Ohjaaja ei pyytanyt lennonjohtoselvitysta 75 %

Ohjaajan puutteelliset radiopuhelinliikenne
taidot ja fraseologian kurinalaisuus 7,3%

limaliikennepalvelu (ATS) ja menetelmét
- puutteelliset yhteistydmenetelmat siviili-
ja sotilasilmailun kesken 3,5%

13
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o Puutteelliset
o Muuot yhteistydmenetelmat
40,2 % siviili- ja
sotilasilmailun kesken
3,5%
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@ Ohjaajan puutteelliset
radiopuhelinliikenne-
taidot ja fraseologian
kurinalaisuus
73 %

O Ohjaaja ei pyytanyt
lennonjohtoselvitysta
7,5 %

[} Ohjaaja,
maarittelematon
10,4 %

| Ohjaajan
puutteellinen tietamys
iimatilan rakenteista
ja lentomenetelmista
31L,1%

Kuva 8. Viisi tarkeinta ilmatilaloukkauksiin vaikuttanutta tekijaa.

Tulokset yleisilmailun osalta

Tutkimuksessa todettiin, etta yleisilmailussa oli tapahtunut selvasti eniten ilmatilaloukka-
uksia. Yleisilmailun ilmatilaloukkauksista noin 96 % aiheutui ei-kaupallisessa, vapaa-

ajan ilmailussa.

| limatyd,
laskuvarjohyppy 0,3
%

Ollmatyd, valokuvaus
0,5%

O Ei-kaupallinen,
vapaa-aika 95,9 %

O Opetus, muu 0,8 %
@ Opetus, koululento
22%

@ Ei-kaupallinen, yritys
0,3 %

Kuva 9. Yleisilmailun ilmatilaloukkausten jaottelu lennon tarkoituksen mukaan.
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Yleisilmailijoiden osalta loukkauksista 75,5 % oli nakdlentosaantdjen (VFR) mukaan len-

tavid ilma-aluksia. Mittarilentosdéntdjen (IFR) mukaan lentavia ilma-aluksia oli 2,2 % ja
loput 22,3 % olivat tunnistamattomia ilmatilanloukkaajia.

@ Maérittelematon
22,3 %

BIFR 2,2 %

OVFR 75,5 %

Kuva 10. Yleisilmailun ilmatilaloukkausten jaottelu lentosdéntéjen mukaan.

Yleisilmailun loukkauksista 90 % kohdistui lahi- ja lahestymisalueille. Tama johtuu osit-
tain siita, etta nailla alueilla liikennetiheys on suuri ja ilmatila on rajallinen.

OLahestymisalue
(TMA)
45,6 %

@ maérittelematon
1,6 %

OATS-reitti
5,8 %

W Valvottu ilmatila
3,0%

OLahialue (CTR)

44,0 %

Kuva 11. Yleisilmailun ilmatilaloukkausten jaottelu ilmatilatyypin mukaan.

15
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Virheet lentosuunnistuksessa olivat suurin syytekija yleisilmailun loukkauksissa. Suun-
nistusvirhe on eritelty useampaan tekijaén alla olevassa luettelossa. Seuraavaksi suurin
syytekija oli lentomenetelmien noudattamatta jattaminen. Noudattamatta jattdminen tar-
koitti, ettd ohjaaja ei pyytanyt tai noudattanut lennonjohtoselvitysta. Puutteellinen radio-
puhelinlikenne (RTF) oli syytekijana useassa eri tapauksessa. Lahes kaikissa tapauk-
sissa ohjaaja ei ollut radiopuhelinyhteydessa ilmatilaa valvovaan ilmaliikennepalvelueli-
meen (ATS). Yli puolet tapauksista oli luokiteltu suunnistukseen liittyviksi virheiksi, joista
selvasti suurin osa on aiheutunut puutteellisesta ilmatilarakenteen tuntemisesta ja yli vii-
dennes eksymisesta.

e Suunnistusvirhe 31,1 %
0 Puutteellinen ilmatilarakenteen tuntemus
0 Eksyminen
0 Suunnistuslaitteiden vikaantuminen

e Lentomenetelmien noudattamatta jattdminen 30,2 %

e Puutteellinen radiopuhelinliikenne (RTF) 17,9 %
e Puutteellinen ilma-aluksen hallinta 17,9 %
e Puutteita ATS-koordinaatiossa 5,8 %
e Tahalliset rikkomukset 1,4 %

O Puutteellinen RTF

W Lentomenetelmien 17,9 %

noudattamatta
jattdéminen
30,2 %

O Puutteellinen ilma-
aluksen hallinta
17,9 %

@ Puutteita ATS-
koordinaatiossa
5,8 %

O Tahalliset
rikkomukset

O Suunnistusvirhe, 1,4%

ei tunneta ilmatila-
rakennetta
52,7 %

Kuva 12. Yleisilmailun ilmatilaloukkausten paaasiallisten syytekijoiden jaottelu.

1.14.1.2 limailuyhteisdjen keskuudessa tehty kartoitus

Yhteistytssa Eurooppalaisten yleisilmailuyhteisdjen kanssa tehtiin vuonna 2007 ilmatila-
loukkauksista kartoitus (General Aviation Airspace Infringement Survey, Part Il), joka si-
sdlsi analyysin ilmailijoiden esittamista syytekijoista ja ehkaisytoimista (Analysis of pilot-
reported causal factors and prevention measures). Yli 30 maan ilmailuyhteiséjen kes-
kuudesta keréttiin laaja aineisto, jotta saatiin syvéllisempaa ja jarjestelmaéllisempéaa tie-
toa ilmatilaloukkausten taustalla olevista ja niita edistavista tekijoista. Tiedonkeruu toteu-
tettiin ryhmatapaamisten, puhelinhaastattelujen ja ilmailijoille lahetettyjen kyselylomak-
keiden avulla.
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Kartoituksessa ei pystytty tunnistamaan selkeéasti yhta yksittaista tekijaa, joka olisi ollut
paaasiallisena syyna ilmatilaloukkauksiin. Tutkimuksessa havaittiin merkittavia puutteita
yleisilmailijoiden lennonvalmisteluissa seka lentosuunnistus- ja radiopuhelinliikennetai-
doissa. Kokemattomuus ja vaikeudet radiopuhelinlikenteessa aiheuttivat tahattomia
tunkeutumisia valvottuun ilmatilaan. Yksipuolinen lentaminen tutussa ympéristdssa ei
edistanyt "hyvan ilmailutavan” ("good airmanship”) kehittymista.

Yleisilmailijat eivat mielestédédn saaneet riittavasti lentotiedotuspalvelua (FIS). Tutkimuk-
sen mukaan parantamalla ilmailutiedotuspalvelua (AIS) ja lennonjohto- (ATC) seka len-
totiedotuspalvelua (FIS) yleisilmailijoille, voitaisiin ilmatilaloukkausten riskia oleellisesti
vahentaa. Peruskoulutuksen, kertauskoulutuksen ja tarkastuslentotoiminnan tasoa tulisi
kohottaa. Satelliittipaikannusjarjestelman (GPS) laitteiden kayttékoulutusta olisi lisattava
ja laitetietojen paivitys olisi varmistettava.

Monimutkainen ja hajanainen ilmatilarakenne edesauttaa eksymista. Vastaajien mieles-
ta ilmatilarakenteen tulisi olla yksinkertainen ja selked. Joustavalla ilmatilan kaytolla
(Flexible Use of Airspace, FUA) voitaisiin optimoida ilmatilan kayttda karsimalla ilmailua
aiheettomasti rajoittavia alueita. llmatilan harmonisointi koko Euroopan alueella helpot-
taisi lentamistd maasta toiseen. Transponderikoodeja tulisi kayttdéd myods VFR-
likenteessa valvotun ilmatilan ulkopuolella.

Selvitys ilmatilaloukkauksista Sveitsissa

Selvitys ilmatilaloukkauksista Sveitsissa (Case Study Switzerland, Part 1ll) julkaistiin
tammikuussa 2008. Sveitsissa oli 123 ilmatilaloukkaustapausta vuonna 2004. Sveitsilai-
siltd ilmailijoilta kerattiin Zlrich-Klotenin ja Yverdon-les-Bainsin lentoasemilla pidetyissa
kokouksissa tietoja VFR-lentamiseen liittyvista ongelmista, jotka aiheuttivat ilmaloukka-
uksia. Tarkoituksena oli saada riittdva palautemateriaali ilmatilaloukkausten véhennys-
toimenpiteisiin ja parannusehdotuksiin. Selvitysten tulokset ja toimenpidesuositukset oli-
vat samansuuntaiset muiden mainittujen selvitysten kanssa.

Selvitys lentotiedotuspalvelusta

Selvitys lentotiedotuspalvelusta (Flight Information Services Survey) Euroopassa julkais-
tiin vuonna 2008. Selvitys toteutettiin osana ilmatilaloukkausten syytekijaanalyysia. Sita
voidaan pitaa oleellisena osana etsittdessa ratkaisuja, joilla voidaan vahentaa ilmatila-
loukkauksia. Aineistoa kerattiin ICAO:n aiheeseen liittyvista saadoksista, seka viiden Eu-
roopan maan (Ranska, Saksa, Alankomaat, Ruotsi ja Iso-Britannia) ilmailukasikirjoissa
(AIP) olevista omista kansallisista sdadoksistd ja maarayksista. Lisédtietoja saatiin eri
maiden lennontiedotus- (FIC) ja lennonjohtokeskuksista (ATC).

Euroopan maissa ilmatilaluokituksen todettiin olevan perusteiltaan samanlaista muuta-
mia poikkeuksia lukuun ottamatta. Kuitenkin valvotun ilmatilan muoto ja kaytto vaihteli-
vat suuresti. Eri valtiot ovat luoneet laajalti ilmatilan osia, joissa vaaditaan ilma-alusten
kayttavan transponderia. Tama lisdd tutkajarjestelmasta saatavaa hyotyd FIS-
palvelussa. Tutkituissa maissa kaytetaan tutkaesitysjarjestelmia FIS-palvelussa joko
paaasiallisena tai avustavana toimintona.
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Suurin hyoty jarjestelmistd saadaan suojeltaessa valvottua ilmatilaa. Tutkimuksessa to-
detaan FIS-palvelun olevan keskeinen tekija pyrittdessa vahentamaan ilmatilaloukkauk-
sia. Vaikka varsinaista tutkapalvelua ei anneta, tutkaesitysjarjestelmista saatava tieto
parantaa lentotiedotuksen laatua.

Useimmissa maissa FIS-palvelu tayttdd ICAO:n vaatimukset. Tutkimuksen perusteella
ilmatilaloukkausriskia voidaan edelleen vahentaa seuraavilla parannusehdotuksilla:

e FIS-palvelun harmonisointi Euroopassa.

o Vilkkaan IFR-liikenteen kuormittamiin lennonjohtoyksikéihin tulisi perustaa FIS-
palveluun erikoistunut tydasema.

o Tutkaesitysjarjestelmia tulisi hyédyntaa FIS-palvelussa.

e Toisiotutkavastaajien ja koodien tehokkaampi hyddyntaminen parantaisi tutka-
jarjestelmista saatavaa tietoa FIS-palvelussa.

o Tutkaesitysjarjestelmaan olisi liitettdva ilmatilarikkomuksesta varoittava Area
Proximity Warning (APW) toisiotutkatietoon perustuva jarjestelma.

Toimintasuunnitelma ilmatilaloukkausten riskien vahentamisestd Euroopassa

EUROCONTROL julkaisi vuonna 2008 selvitysten pohjalta toimintasuunnitelman ilmati-
laloukkausten riskien vahentamisestd Euroopassa (European Action Plan for Airspace
Infringement Risk Reduction). Toimintasuunnitelma siséltdd suosituksia ja ehdotuksia
ilmatilan kayttgjille, lennonvarmistuspalvelun tuottajille, koulutusorganisaatioille seka si-
viili-, etta sotilasilmailuviranomaisille. Lisaksi EUROCONTROL asetti itselleen suosituk-
sia. Tutkijoiden laatima kooste toimintasuunnitelman suosituksista ja ehdotuksista on
julkaistu tutkintaselostuksen Liitteessa 1.

Turvallisuuden parantaminen edellyttaa kaikkien edelld mainittujen tahojen yhteisty6ta,
jotta saataisiin aikaan turvalliset menetelmat toimintaympéaristossa. limatilan tehokas
suunnittelu ja hallinta sekéa ilmatilan kayttdmenetelmét ovat avainasemassa arvioitaessa
ilmailun turvallisuutta. Kansallisten ilmailuviranomaisten tulisi olla johtavassa roolissa
paikallisten painopistealueiden maarittdmisessa ja toimenpiteiden toteuttamisessa yh-
dessa ilmatilan kayttdjien ja lennonvarmistuspalveluiden tuottajien seka sotilasviran-
omaisten kanssa. Toimintasuunnitelmassa painotetaan turvallisuuden ensisijaisuutta ta-
loudellisuuteen nédhden.

Turvallisuusaloitteen yhteydessa tehdyssa uhka-analyysissa ilmatilaloukkauksista mah-
dollisesti johtuvat seuraamukset tunnistettiin kolmeen luokkaan:

e lima-alusten yhteentérmays ilmassa.

¢ lIma-alusten turvaetdisyyden alittumisen seurauksena ilma-alus saattaa joutua
toisen ilma-aluksen jattopydrteisiin ja ilma-aluksen hallinta voidaan menettaa.
Ohjaajat voivat myds joutua tekemé&éan voimakkaita vaistoliikkeitéa valttadkseen
térmayksen, jolloin ilma-aluksessa olevat matkustajat tai miehiston jasenet voi-
vat loukkaantua.

¢ llma-alusten valinen minimietdisyys on siind maarin alittunut, etta lahestyminen
joudutaan keskeyttamaan. Tasta aiheutuu taloudellisia ja ymparistéllisia haitta-
vaikutuksia sekéa lentojen myohastymisia.
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1.14.2 Selvitys ilmatilaloukkauksista Suomessa

Onnettomuustutkintakeskus (OTKES) teki yhteenvedon ilmatilaloukkauksista Liikenteen
turvallisuusvirastolle (Trafi) tehtyjen ilmailuméaérays GEN M1-4 mukaisten lentoturvalli-
suusilmoitusten ja Finavia Oyj:n sisdisen raportointijarjestelméan PHI (poikkeama- ja ha-
vaintoilmoitus) poikkeamien perusteella vuosina 2008—-2010. Lisaksi kaytiin 1api Helsinki-
Vantaan lentoaseman lahestymislennonjohdon tilastot ilmatilaloukkaustapauksista Hel-
singin lahi- ja lahestymisalueilla seka Malmin lahialueella samalta ajanjaksolta. Tilas-
toissa kaikilla ilma-aluksilla on ollut k&ytdssé korkeustiedon omaava transponderi. llman
transponderia lentavien ilma-alusten aiheuttamat ilmatilaloukkaukset ovat jadneet koko-
naan tarkastelun ulkopuolelle, koska niista ei ole olemassa tilastoja. Nama ilma-alukset
ovat kuitenkin suurin lentoturvallisuusriski, koska kayttssa olevat ja kayttéon suunnitellut
turvaverkkojarjestelmat eivat toimi naiden ilma-alusten osalta. Onnettomuustutkintakes-
kuksen tiedossa ei ole, ettd Suomessa olisi tehty selvitysta ilmatilaloukkauksista. Tapa-
usten maaré on voimakkaasti lisd&ntynyt viime vuosien aikana.

Helsingin lahestymisalueelle sek& Helsingin ja Malmin l&hialueille oli raportoitu 2008—
2010 valisena aikana 81 ilmatilaloukkaustapausta. Havaintojen perusteella ilmeni, etta
poikkeamia oli selvasti eniten Helsingin lahi- ja [&hestymisalueilla. Tampere-Pirkkalan
[&hi- ja l&hestymisalueilla, Porin, Oulun ja Turun lahi- ja lahestymisalueilla sek& Malmin
[&hialueella oli kullakin hieman yli kymmenen tapausta tutkintajakson aikana. Muilla len-
toasemilla raportoituja poikkeamia oli vain satunnaisesti.

OEFHK 57

OEFOU 12

BEFTU 11

O Muut 43

Kuva 13. limatilaloukkausten jakautuminen alueittain Suomessa 1.1.2008-20.9.2010.
Helsingin lahestymisalueen seka Helsingin ja Malmin lahialueiden ilmatilaloukkausten ti-
lastointia jatkettiin vuoden 2010 loppuun asti.

Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohdon tekemien pika-analyysien perusteella tode-
taan, etté yli 95 % on ollut yleisilmailijoita (véhan lentavia yleisilmailijoita), jotka ovat len-
taneet nakolentosdantojen (VFR) mukaisesti. Suurin syy aiheutuneisiin loukkauksiin oli
iimatilarakenteen ja menetelmien puutteellinen tuntemus (n. 53 %) ja vaikeudet suunnis-
tuksessa (n. 23 %). Muita syita olivat muun muassa saa, ilma-aluksen puutteellinen hal-
linta, laitevika, asenne. Useimmissa ilmatilaloukkaustapauksissa ei oltu radiopuhelinyh-
teydessa loukattua ilmatilaa valvovaan ilmaliikennepalvelu (ATS) yksikkoon.
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O Muut
23,5 %

=] Puutteellinen
tietamys
iimatilarakenteesta ja
lentomenetelmista
53,0 %

B Eksyminen
23,5%

Kuva 14. Kolme térkeinta ilmatilaloukkauksiin vaikuttanutta tekijaa.

Iimatilaloukkauksista yli puolet kohdistui Helsingin lahestymisalueeseen. limoitetut louk-
kaukset sijoittuivat seuraavasti:

e Kiitoteiden 22L / 22R valilahestymissegmentteihin 35,5 %.

e Kiitoteiden 04L / 04R valilahestymissegmenteissa 16 %.

e Kiitotien 15 valilahestymissegmentissa 4 %.

e Muualla Helsingin l&hestymisalueella 21 %.

e Helsingin ja Malmin lahialueilla n. 10 %.

e Helsinki-Vantaan ja Helsinki-Malmin lentoasemien eteldpuolella olevilla rajoitus-
ja kieltoalueilla n. 13,5 %.

O EFHK ja EFHF
eteldpuolella olevilla
R-alueilla 13,5 %

O RWY 22L/22R
vélilahestymisseg-

B EFHK ja EFHF menteissa 35,5 %

l&hialueilla 10 %

0O Muualla EFHK
lahestymisalueella
21 %

ERWY 04L / 04R
vélilahestymis-
segmenteissa

[m] RWY 15 16 %

valilahestymis-
segmentissé 4 %

Kuva 15. limatilaloukkausten jakautuminen Helsingin [Ahestymisalueella sek& Helsingin
ja Malmin lahialueilla 2008-2010.
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EUROCONTROL:n limaliikennepalvelua (Air Traffic Service) koskevien toiminnallisten
lentoturvallisuusmaaraysten luokitussuosituksen (ESARR 2) mukaan Helsinki-Vantaan
ja Helsinki-Malmin alueilla luokitellut tapaukset jakautuivat seuraavasti:

e Onnettomuuksia (Accident) ei ollut.

e Vakavia vaaratilanteita (Serious incident) oli n. 1 %.
e Vaaratilanteita (Major incident) oli n. 1 %.

o Poikkeamatilanteita (Significant incident) oli 20 %.
e Ei turvallisuus vaikutusta (No safety effect) 78 %.

B Vakavia
vaaratilanteita
1%

O Vaaratilanteita
1%

O Poikkeamatilanteita

[m] Ei 20 %

turvallisuusvaikutusta
78 %

O Onnettomuuksia
0%

Kuva 16. limatilaloukkausten jakautuminen luokitussuosituksen (ESARR 2) mukaisesti.

Lentotiedotuspalvelu Suomessa

Kansainvalisen ilmailujarjeston (ICAO) perusvaatimusten mukaan tulee ilmaliikennepal-
velua (ATS) antavan tai muun siihen hyvaksytyn yksikén antaa lentotiedotuspalvelua
(FIS) lentotiedotusalueellaan (FIR). Lentotiedotuspalvelun tarkoitus on antaa neuvoja ja
tietoja, jotka ovat hyddyllisia lennon turvalliselle ja tehokkaalle suorittamiselle. Jos lento-
tiedotuspalvelua antaa sama lennonjohtoyksikkd, joka antaa lennonjohtopalvelua, len-
nonjohtopalvelu on etusijalla. FIS-palvelua on annettava jokaiselle iima-alukselle, joka
on palvelun antajan tiedossa alueellaan. Valitonta uhkaa koskevaa tai lennon turvalli-
suuteen vaikuttavaa tietoa on annettava kaikissa ilmatilaluokissa. Vaikka yhteentérma-
yksen vélttamiseksi ei vaadita erillista palvelua, niin liikennetiedotuksia ratkaisuehdotuk-
sineen tulee mahdollisuuksien mukaan antaa. llma-aluksen paallikdlla on kuitenkin aina
lopullinen vastuu lennon turvallisesta suorittamisesta.

Suomessa FIS-palvelua on annettava kaikille ilma-aluksille jotka saavat lennonjohtopal-
velua tai muuten ovat asianosaisen ilmaliikennepalveluelinten tiedossa ja lentavat seu-
raavissa ilmatilaluokissa:

e luokka G+ kaikille lennoille,

o |uokka E VFR-lennoille siina maarin kuin mahdollista ja

e luokissa F ja G kaikille lennoille pyynndsta.
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FIS-palvelu ei vapauta ilma-aluksen p&allikkda vastuusta. llma-aluksen paallikén on teh-
tava lopullinen paatos kaikista ehdotetuista muutoksista lentosuunnitelmaan.

Suomen aluelennonjohto on ensisijaisesti vastuussa FIS-palvelun antamisesta lentotie-
dotusalueella (FIR). Valvotussa ilmatilassa ja valvotuilla lentopaikoilla tapahtuvasta pal-
velun antamisesta on vastuussa ensisijaisesti asianomaisesta ilmatilasta vastuussa ole-
va lennonjohtoelin. Lentotiedotusvydhykkeella lentotiedotuspalvelun antamisesta vastaa
asianosainen lentopaikan lentotiedotuspalveluelin (AFIS). limailukésikirjassa (AIP) ei ole
erikseen mainintaa lentotiedotuspalvelun jarjestamisestd Suomessa. Tutkinnan aikana
ilmeni, ettd Suomessa yleisilmailijat eivat mielestdén saaneet riittavasti FIS-palvelua.

Lennonjohtajien ja -tiedottajien perus- ja jatkokoulutuksessa FIS-palvelun koulutus on
uusittu vuonna 2006. Kertauskursseilla FIS-palveluun ei ole kiinnitetty lainkaan huomio-
ta. Suomessa ilmaliikennepalvelun tuottajien ja ilmatilan valvojien kesken ei ole luotu yh-
teistd lentotiedotuspalvelua tuottavaa jarjestelmaa, kuten erdissa Euroopan valtioissa.

Selvityksen yhteydessa tutkijat keskustelivat ilmailijoiden ja eri ilmailualojen toimijoiden
kanssa FIS-palvelun toteutumisesta Suomessa. Keskusteluissa ilmeni, etta palvelun ta-
so vaihtelee jossain maarin ja ilmailijat eivat aina mielestdaan saaneet riittava kattavaa
palvelua.

Yhteenveto

OTKESIn tutkijoiden tekem& turvallisuustutkinta oli yhdensuuntainen EUROCONT-
ROL:n tekemien selvitysten kanssa. Yhteenvedossa ei pystytty tunnistamaan selkeésti
yhta yksittaista tekijad, joka olisi ollut padasiallisena syynéa ilmatilaloukkauksiin. Paal-
limmaiseksi nousi ilmatilan kayttajien puutteellinen tietamys ilmatilan rakenteesta ja
menetelmistd. limatilan kayttajilla ei ollut riittdvaad kasitysta ilmatilaloukkausten mahdol-
lisista seurauksista. Merkittavia puutteita ilmeni yleisilmailijoiden lennonvalmisteluissa
seka lentosuunnistus- ja radiopuhelinliikennetaidoissa.
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2 ANALYYSI
2.1 Vaaratilannelento

2.1.1 Lennonvalmistelu

Valmistellessaan matkalentoa Helsinki-Malmin lentoasemalta Hyvinkaan lentopaikalle
ohjaaja tiesi, ettd lentokoneeseen OH-CTL oli edellisen huollon yhteydessa vaihdettu
uusi tehokkaampi moottori seka uusi potkuri. Kuulemisessa ohjaaja kertoi, etta moottorin
ja potkurin tuoma tehonlisays oli yllattanyt hanet ja koneen hallinta oli ajoittain hankalaa
lennon aikana. Ohjaajan perehtyminen koneen uusiin suoritusarvoihin on saattanut jaa-
da puutteelliseksi.

Tapahtuma-ajankohtana Helsinki-Malmin lentoasemalla lentosuunnitelma oli mahdollista
tehda radiopuhelimella Malmin I&hilennonjohdolle ennen lentoa. Taméa oli yleinen ja il-
mailumaaraysten mukainen menettely. Suositeltavampi vaihtoehto olisi ollut, etta ohjaa-
ja olisi tehnyt ennen lentoa kirjallisen lentosuunnitelman siihen varatuissa lennonvalmis-
telutiloissa. Samalla hanella olisi ollut mahdollisuus kerrata lentoreittia ymparéivan ilma-
tilan rakenne ja sit koskevat maaraykset seka arvioida mahdollisten sadailmididen vaiku-
tus lentoreittiin. Huolellisesti toteutetulla lennonsuunnittelulla ohjaaja olisi parantanut val-
miuksiaan lennon turvalliseen suorittamiseen. Riittdvan ajoissa tehty lentosuunnitelma
helpottaisi lennonvarmistusyksikodiden tydpaineita ja vahentéisi radiopuhelin- ja puhelin-
likennetarvetta Malmin l&hilennonjohdossa.

AIP, ENR 1.10 kohdassa 1.2.1 ohjeet lentosuunnitelman jattAmisesta ovat taltd osin
5.5.2011 muuttuneet. Lentosuunnitelma VFR-lentoa varten on esitettdvd 60 minuuttia
ennen lentoonlahtéd muualla kuin D ja G+ luokan ilmatiloissa.

2.1.2 Lennon suoritus

Ohjaaja kiersi Helsingin l&hialueen (CTR) itdpuolelta ja piti suositeltavan turvaetéisyyden
alueen rajaan. Lennon aikana ohjaaja kuunteli Malmin l&hilennonjohdon radiopuhelin-
taajuutta. VFR-ilma-aluksien ohjaajille ei ole olemassa maaraysta tai suositusta radio-
puhelintaajuuden kuuntelusta lennettdessé Helsingin lahestymisalueen (TMA) alapuoli-
sessa ilmatilassa. Tutkijoiden ndkemyksen mukaan vilkkaasti liikennéidyn, valvotun il-
matilan laheisyydessa VFR-ilma-alusten ohjaajien tulisi olla nopeasti tavoitettavissa heil-
le varatulta erilliselta taajuudelta, jota he kuuntelisivat lennon aikana.

VFR-ilmoittautumispaikan DEGER ylityksen jalkeen OH-CTL nousi lentokorkeudelle
1300 ft. Samanaikaisesti liikennelentokone oli ylapuolella laskeutumassa lentokorkeu-
delle 2000 ft ja sai TCAS-varoittimen kautta likennetiedotteen (TA) koodilla 2000 lenta-
vastad VFR-ilma-aluksesta. Lahestymislennonjohdon tutkalennonjohtaja tarkasti toisiotut-
kan naytoltd "Quick Look” -toiminnon avulla, ettd varoituksen aiheuttanut VFR-ilma-alus
lensi valvotun ilmatilan ulkopuolella lahestymisalueen alemman sektorin alarajan tuntu-
massa.
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Iimatilan ahtaudesta johtuen naitd varoituksia tulee ajoittain ja ne kuormittavat seka il-
ma-alusten ohjaamomiehistdja etta erityisesti lennonjohtohenkildstéa. Lennonjohto ei voi
jatkuvasti pitda "Quick Look” -toimintoa paalle kytkettyna, koska talldin valvomattomassa
ilmatilassa lentavien VFR-ilma-alusten paikkamerkkeihin liitetyt tietokentat (label) sekoit-
tuisivat valvotussa ilmatilassa lentavien ilma-alusten tietokenttiin hankaloittaen varsinais-
ta tutkatyoskentelyd lahestymisalueella. Edella mainitusta seikasta seka epétietoisuu-
desta VFR-ilma-alusten kayttamasta radiopuhelintaajuudesta johtuen tutkalennonjohta-
jalla ei ole mahdollisuutta riittdvan ajoissa puuttua koodilla 2000 lentavien ilma-alusten
toimintaan vaaratilanteiden ehkaisemiseksi.

OH-CTL aloitti akillisen nousun lahestymisalueelle kiitoteiden 22L ja 22R loppuléhesty-
mislinjojen vélissd. OH-CTL aiheutti toiminnallaan vaaratilanteen Kkiitotietéd 22L lahesty-
van liikennekoneen kanssa. Lentokoneet ohittivat toisensa noin 1,2 NM (2,2 km) etai-
syydelta pitkittdissuunnassa ja 200 ft (60 m) etaisyydelta pystysuunnassa lentosuuntien
ollessa loittonevat. Koko tapahtuman aikana OH-CTL:n ohjaaja ei saanut nédkdhavaintoa
lahestyvista liikkennelentokoneista. Liikennelentokoneen ohjaamomiehistd naki TCAS-
jarjestelman naytdlla edella mainitun ilma-aluksen, mutta ei saanut varoittimen kautta
tasta TA:ta tai RA:ta. Liikennelentokoneen perémies sai ndkdhavainnon alapuolelta len-
tdneesta loittonevasta yksimoottorisesta lentokoneesta. Varoituksien puuttuminen on
saattanut johtua OH-CTL:n transponderin epéluotettavuudesta. Toisena syyna on saat-
tanut olla se ettd OH-CTL lensi juuri likennekoneen TCAS-varoitussektorin ulkopuolella
lentosuunnan ollessa loittoneva. Myodsk&éan lennonjohto ei havainnut tapahtumaa, koska
koodilla 2000 lentavien ilma-alusten koodit oli suodatettu pois lennonjohdon tutkanaytoil-
ta.

Tutkijoiden ndkemyksen mukaan VFR-koneen ohjaajalla oli puutteita ilmatilan rakentei-
den ja lentomenetelmien tuntemuksessa. Han ei mieltanyt aiheuttavansa vaaratilannetta
noustessaan lahestymisalueelle ja lentdessaan liilan lahelle Helsinki-Vantaan lentoase-
maa lahestyvia liikennekoneita. Nousu valvottuun ilmatilaan olisi edellyttényt lennonjoh-
toselvitysta ja kaksipuolista radiopuhelinyhteytta lahestymislennonjohtoon. Lisaksi ha-
nella oli vaikeuksia lentosuunnistuksessa, koska han paluulennon aikana nousi uudel-
leen lahestymisalueelle paikantaessaan itsensa vaarin ja hieman myéhemmin viela alitti
Helsingin kaupungin ylle maaratyn minimilentokorkeuden.

EUROCONTROL:n julkaisemassa tutkimuksessa Safety Analysis of Airspace Infringe-
ment in Euroopa, Part | ilmeni, ettd selvasti suurimman osan ilmatilaloukkauksista aihe-
uttavat vahaisen lentokokemuksen omaavat ja harvoin lentavat VFR-yleisilmailijat, jotka
eivat ole olleet radiopuhelinyhteydessa loukattua ilmatilaa valvovaan ilmaliikennepalve-
luelimeen. Useimmiten syyna naytti olevan puutteellinen ilmatilarakenteiden tunteminen
ja lentomenetelmien hallitseminen. Mainitut ilmailijat eivat aina miella mahdollisia seura-
uksia, joita luvatta valvottuun ilmatilaan tunkeutumisesta aiheutuu.
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2.2 Tekninen tutkinta

2.3

Tutkinnassa todettiin, ettd OH-CTL:n transponderin staattisen paineen jarjestelman liit-
timet olivat l18ystyneet, joten jarjestelmaa ei saatu luotettavasti testatuksi eika lentoko-
neen todellista lentokorkeutta lennon aikana voitu varmuudella selvittdd. Koneen trans-
ponderi oli huollon yhteydessé tarkastettu noin viisi kuukautta aikaisemmin maaraysten
mukaisesti. Huoltoasiakirjojen mukaan laite oli todettu toimintakuntoiseksi.

Tutkinnassa ilmeni, etta yleisilmailussa kaytettavien ilma-alusten korkeusmittareiden ja
transpondereiden sallitut laitevirheet saattavat olla samansuuntaisia ja ne voivat siten
kumuloitua. Talloin virhe saattaa olla lentokorkeudella 3000 ft yli 150 ft. Laitevirheiden
merkitys korostuu erityisesti silloin, kun ilmatilan rakenteissa turvaetéisyydet on mitoitet-
tu ahtaiksi. Edell& mainitusta seikasta johtuen osa ilmatilaloukkaushavainnoista on saat-
tanut olla aiheettomia. Tutkijoiden ndkemyksen mukaan edella mainittu virhemahdolli-
suus tulisi huomioida ilmatilan suunnittelussa.

IImatilan rakenne

Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden 15, 22L ja 22R valilahestymiskorkeus on 2000
ft (n. 600 m). Lahestymisten suojaksi tehdyn |ahestymisalueen alemman sektorin (TMA
LOWER) alaraja on 1300 ft. Usein VFR-ilma-alukset lentavat aivan lahestymisalueen
alarajan tuntumassa lentokorkeudella 1300 ft, jolloin ilma-alusten valinen pystysuora
etdisyys on pienimmilladn 700 ft. Turvallisuusriski on erityisen suuri alueella, jossa lii-
kennekoneet lentavét lentokorkeudessa 2000 ft |Ahestymistd varten ja aiheuttavat voi-
makkaita jattopyorteitd, jotka saattavat olla vaarallisia muille ilma-aluksille. Liséksi turva-
etaisyyksissa olisi huomioitava VFR-ilma-alusten mahdollisesti samansuuntaisesti ku-
muloituvat laitevirheet.

Lentoaseman lahestymisalueen alempi sektori (HK TMA LOWER) on suunniteltu koko-
naisuudessaan kaytettavaksi lahestymislennonjohdon tutkavektorointia varten. Léhes-
tymislennonjohdon menetelmista johtuen tutkalennonjohtajat eivat pida ICAO:n Doc
4444, kohdan 8.6.5.1c maaraamaa 2,5 NM etaisyyttd alemman sektorin sivurajaan. Tal-
I6in turvallinen sivuttaisetaisyys johdettavaan ilma-alukseen ja sektorin ulkopuolella sivu-
rajan tuntumassa lentdvaan VFR-ilma-alukseen ei ole riittava.

VFR-ilmailijoille voi olla jossain m&érin vaikea suunnistaa Helsingin lahialueen itarajan
tuntumassa VFR-ilmoittautumispaikasta DEGER pohjoiseen, koska alueella ei ole sel-
keitd maamerkkeja. Suunnistusvaikeudet korostuvat, jos lentoreitille on nakyvyytta huo-
nontavia saailmioita. Talloin ilmailijat pyrkivat lisaéamaéan lentokorkeutta ja epdhuomiossa
lentavat lahestymisalueelle liian lahelle Helsinki-Vantaan lentoasemaa lahestyvia ilma-
aluksia. VFR-ilma-alusten kayttdma lentoreitti pohjoiseen tulisi suunnata kauemmaksi,
riittdvan etdalle Helsingin lahialueen rajasta alueelle, jossa on hyvin tunnistettavia maa-
merkkeja suunnistukseen.
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2.4

2.5

2.6

2.7

26

Lentokoulutus

Lentokoulutusorganisaatioihin ja lennonopettajien koulutukseen seké patevyys- etté so-
veltuvuusvaatimuksiin tulisi kiinnittd&d enemman huomiota. Lentolupakirjaan oikeuttavien
kurssien koulutusohjelmien ja koulutusmateriaalien siséltd tulisi tarkastella kokonaisuu-
dessaan uudelleen erityisesti ilmatilarakenteiden tuntemisen seka lentomenetelmien hal-
linnan ja ATS-palvelun osalta. Lentoturvallisuutta parannettaisiin, jos ilmailulupakirjan
haltijoita kannustettaisiin itsendisesti ottamaan selvaa lentdmiseen vaikuttavista asioista.
Na&in he tiedostaisivat paremmin koulutustarpeensa ja ymmartaisivat lentoturvallisuuteen
vaikuttavat tekijat.

Tarkastuslentotoiminta

Aivan erityisessd asemassa on tarkastuslentéjien toiminta. Tarkastuslennon tulisi olla
testin liséksi kokonaisvaltaisesti suunniteltu koulutuksenomainen tapahtuma, jossa en-
nen ja jalkeen lennon kaydaan yksityiskohtaisesti lapi lentoon liittyvat asiat. Samoin kuin
lennonopettajien, myds tarkastuslentdjien koulutukseen seka patevyys- ja soveltuvuus-
vaatimuksiin tulisi kiinnittdd enemman huomiota.

Lennonvalmistelu

limailutiedotuspalvelua (AIS) tulisi kehittdd EUROCONTROL:n toimintasuunnitelman
suositusten ja ehdotusten mukaisesti. Yleisilmailijoilla tulisi olla kaytettavissé lennonval-
misteluun tarvittavat tiedot ja mahdollisuus kirjallisen lentosuunnitelman laatimiseen. Li-
saksi heilla tulisi aina olla mahdollisuus perehtyd saatilaa koskeviin muutoksiin ja odot-
tamattomiin saailmioihin. Yleisilmailijat kokevat, ettd Suomessa lennonneuvontapalvelu-
jen saatavuus ja liikkuminen lentoasemilla vaihtelee suuresti. Nykyisista turvamaarayk-
sistd johtuen aukioloaikojen ulkopuolella valvotuilla lentopaikoilla lennonneuvontatilat
ovat usein kiinni ja portit lukittu. TAma haittaa erityisesti yleisilmailijoiden toimintaa, kos-
ka AlS-tietojen saanti ja lentosuunnitelman tekeminen hankaloituu tai jopa estyy. Myos
lentopaikkojen ilmailutiedotus- (AIS) ja lentosaépalvelua (MET) tulisi pyrkié kehittdmaan.

Lentosuunnistus

EUROCONTROL:n selvitys toi esille yleisilmailijoiden vaikeudet lentosuunnistuksessa,
erityisesti kartanlukutaidon ja suunnistustekniikan osalta. Yhtend syyna saattaa olla
omien ilmailukayttdon sopimattomien GPS-laitteiden kayttd perinteisten suunnistusme-
netelmien rinnalla. Laitteiden kartat eivat valttamatta ole lentotehtavaan soveltuvia ja nii-
den paivitykset eivat aina ole ajan tasalla. Liséksi laitteet saattavat olla irrallisina ko-
neessa. Tutkijoiden kasityksen mukaan edell& mainitut seikat saattavat omalta osaltaan
haitata lennon suunnittelua ja suoritusta seké lentosuunnistusta. Lento tulisi aina suunni-
tella ja toteuttaa koulutusohjeiden ja maardysten mukaisesti lennolla kaytettavissa ole-
vista GPS-laitteista huolimatta. limailussa kaytettéavien GPS-laitteiden kayttd, koulutus ja
laitteiden paivitys tulisi viranomaisen normittaa.

Tutkijat yhtyvdt EUROCONTROL:n julkaisemaan toimintasuunnitelmaan VFR-karttojen
yhdenmukaistamiseksi Euroopassa. Pienempimittakaavaisia karttoja tulisi julkaista pai-
kallislentojen tarpeet huomioiden.
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2.8 Radiopuhelinliikenne

2.9

2.10

Yleisilmailijat eivat aina mielld, mita kulloisessakin ilmatilassa vaaditaan radiopuhelinyh-
teyksien ja lennonjohtoselvityksien osalta. Lentokoulutuksessa ja tarkastuslentotoimin-
nassa tulee kiinnittdéd huomiota yleisilmailijoiden kykyyn osata pyytdad lennonjohtoselvi-
tys valvottuun ilmatilaan ja lentdd saadun lennonjohtoselvityksen mukaisesti. Radiopu-
helinliikenteessa tulisi kayttaa maaraysten mukaista radiopuhelinfraseologiaa sekd nou-
dattaa tarkasti kuuntelu- ja takaisinlukumenetelmid. Lahetyksen oikeellisuus on epésel-
vissa tilanteissa aina varmistettava. limailijoiden on kyettdva aina epardimatta pyyta-
mMaan apua joutuessaan vaikeuksiin lennon aikana. Varsinkin valvomattomilta lentopai-
koilta toimivien yleisilmailijoiden tulisi pyrkia kehittamaan ja yllapitamaan radiopuhelintai-
tojaan lentotoiminnassaan.

Yhteistoiminta

Yhteisty6 eri ilmailuyhteistjen, ilmaliikennepalvelun tuottajien ja viranomaisten (ml. soti-
lasilmailu) valilla parantaisi eri osapuolen ymmarrysta toistensa tehtéaviin liittyvista tar-
peista ja rajoituksista. Lennonjohtohenkiloston tulisi parantaa tietoisuuttaan yksin lenta-
vien ohjaajien tyokuormasta ja mahdollisista kapasiteettirajoituksista lentotoiminnassa.
lImailijoiden tulisi parantaa tietoisuuttaan lennonjohtajien ty6tehtavistd, tavasta tydsken-
nelld ja mahdollisuudesta pyydettdessa avustaa ilmaliikenteessa.

Lentotiedotuspalvelu

EUROCONTROL:n selvitys lentotiedotuspalvelusta (Flight Information Services Survey)
oli tehty viidessd Euroopan maassa. Naissa maissa FIS-palvelu ylittda selvasti ICAO:n
vaatimukset niin laitteiston kuin palvelun laadun ja laajuuden osalta. Tutkimuksessa ha-
vaittiin, etta FIS-palvelun kehittamisella ja sen ulottamisella valvotun ilmatilan ulkopuolel-
la lentaviin VFR-ilma-aluksiin, etenkin vilkkaasti likenndityjen, valvottujen ilmatilan osien
laheisyydessa vahentéisi oleellisesti ilmatilaloukkausten riskid. Tama edellyttaa, etta
VFR-ilma-alukselta vaaditaan kirjallista lentosuunnitelmaa, tunnistus- ja korkeustiedon
(C tai S-moodi) omaavan transponderin kaytt6d seka radiopuhelinyhteyttd asianomai-
seen FIS-yksikkd6n. Mainitut toimenpiteet tehostaisivat valvotun ilmatilan suojelua seka
FIS-palvelua VFR-ilma-aluksille.

Tutkijoiden kasityksen mukaan edella mainitun kaltaista FIS-palvelun jarjestamista tulisi
harkita my6s Helsingin l[Ahestymisalueen alemman sektorin alapuoliseen ilmatilaan. FIS-
palvelua tulisi kehittdd myds niin kutsutuilla yhteistoimintakentilla seké lentoharjoituksiin
varatuilla erillisilla alueilla yhteistydssa ilmaliikennepalveluntuottajien ja sotilasilmailun
kanssa. Edella mainitut toimenpiteet saattaisivat helpottaa ilmatilan valvontaa, FIS-
palvelun antamista sekd VFR-lentojen avustamista tarvittaessa tai muuttuvissa saa-
olosuhteissa. Lennonjohtajien kertauskoulutuksissa tulee liséta FIS-asioiden kasittelya,
jotta FIS-palvelun tasoa voidaan parantaa ja yhdenmukaistaa lennonjohtoyksikoissa.

Tutkijat yhtyvat EUROCONTROL:n kasitykseen FIS-palvelun ja koulutusohjelmien har-
monisoinnin tarpeesta Euroopassa niin siviili- kuin sotilaslentotiedotuspalvelun osalta
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sekéd pyrkimykseen kehittda yleiseurooppalainen FIS-kasikirja jo ehdotetun lentopaikan
lentotiedotuspalvelun (AFIS) kasikirjan tavoin.

2.11 Toisiotutkaan liitettavat varoitusjarjestelmat

EUROCONTROL:n ndkemyksen mukaan ilmatilaloukkauksien riskia voitaisiin vahentaa
tehokkaasti liittamalla toisiotutkaan tutkatietoon perustuva APW-jarjestelma, joka varoit-
taa valvottua ilmatilaa loukkaavista ilma-aluksista. Jarjestelma helpottaisi valvotun ilmati-
lan ulkopuolella lentdvien ilma-alusten valvontaa. Helsinki-Vantaan lentoaseman toi-
siotutkajarjestelmaan ei olla litthmassa ilmatilaloukkauksista varoittavaa Area Proximity
Warning (APW) tutkatietoon perustuvaa jarjestelmaa. Lentoaseman toisiotutkajarjestel-
man uusimisen (FRESH UP) yhteydessa siihen liitettiin lennonjohtajia yhteentdrmays-
vaarasta varoittava Short Term Conflict Alert (STCA) jarjestelm&. Nam& molemmat mai-
nitut jarjestelmat edellyttavat ilma-aluksilta korkeustietovastaajalla varustettua transpon-
deria.
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset vaaratilannelennolta

1. Lentokoneen ohjaajalla oli voimassa vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. Lentokoneen asiakirjat olivat voimassa.

3. Sadekuuroista huolimatta lentokoneen lentoreitilla ja sen laheisyydessa vallitsi hyva
nakyvyys. Tapahtuma-alueella vallitsivat nakdsaaolosuhteet (VMC).

4. Lentokoneeseen oli vastikdén vaihdettu uusi, noin 30 hv voimakkaampi moottori
seka uusi potkuri.

5. Moottorin tehon lisayksesta johtuen ohjaajalla oli jossakin méarin vaikeuksia hallita
lentokonetta.

6. Jalkikateen tehdyssa lentokoneen transponderin korkeuskoodauksen tarkastukses-
sa havaittiin vuotoja lentokoneen staattisen paineen jarjestelmassa.

7. Ennen lentoa ohjaaja ei ollut perehtynyt lentokoneen uusiin suoritusarvoihin ja Kii-
reesta johtuen lennon valmistelu jai puutteelliseksi.

8. Matkalentojen aikana lentokone nousi useita eri kertoja Helsingin lahestymisalueel-
le ilman [&hestymislennonjohdolta saatua selvitysta ja kaksipuolista radioyhteytta.

9. Helsingin l&ahestymislennonjohdossa ei havaittu VFR-ilma-aluksen nousua l&hesty-
misalueelle. Ohjaaja oli asettanut lentokoneen transponderiin korkeusnayton omaa-
van koodin 2000.

10. Normaalitoiminnassa lahestymislennonjohto suodattaa pois koodien 2000 tietoken-
tat tutkanaytoilta, koska ne aiheuttavat sekaannusta varsinaisessa tutkatyoskente-
lyssa.

11. Vaaratilanteessa osallisena ollut liikennelentokone ei saanut VFR-ilma-aluksesta
yhteentérmaysvaarasta ilmassa varoittavan jarjestelméansa (TCAS) kautta liikenne-
tiedotetta (Traffic Advisory, TA) eiké toimintaohjetta (Resulution Advisory, RA).

12. Liikennelentokoneen perédmies sai ndkéhavainnon alapuolelta lentaneesté loittone-
vasta yksimoottorisesta lentokoneesta.

13. Koodilla 2000 lentavan ilma-aluksen ohjaaja ei havainnut I&hestyvia liikennelento-
koneita.

14. Helsingin [&hestymislennonjohto havaitsi koodilla 2000 lentavéan ilma-aluksen nous-
seen lahestymisalueelle ja sai Malmin lahilennonjohdon avustuksella tunnistettua
VFR-ilma-aluksen lentokoneeksi OH-CTL.

15. Lentokone OH-CTL nousi paluulennolla uudelleen Helsingin lahestymisalueelle.
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3.2 Toteamukset ilmatilaloukkauksista

1. EUROCONTROL:n tilastojen mukaan ilmatilaloukkausten mé&ara on voimakkaasti li-
saantynyt vuodesta 2004 lahtien Euroopassa.

2. EUROCONTROL:n selvitysten perusteella ilmeni, ettd padasiallisesti iimatilaloukka-
uksia aiheuttivat vahaisen kokemuksen omaavat seka harvoin lentavat VFR-
iimailijat.

3. EUROCONTROL:n selvitysten mukaan ilmatilaloukkaukset ovat kohdistuneet ensi-
sijaisesti [ahi- ja lahestymisalueille.

4. EUROCONTROL:n luokitussuosituksen (ESARR 2) mukaan suurin osa ilmatila-
loukkauksista on ollut poikkeamatilanteita.

5. Suomessa tehdyt selvitykset ovat yhtenevaisia EUROCONTROL:n tekemien selvi-
tysten kanssa.

6. Suomessa ilmatilaloukkaukset kohdistuvat ensisijaisesti Helsingin lahi- ja lahesty-
misalueille.

3.3 Tapahtuman syy ja myodtavaikuttaneet tekijat

Tapahtuman syyna oli se, ettd matkalennon aikana VFR-ilma-aluksen ohjaaja nousi
epahuomiossa Helsingin lahestymisalueelle ilman lennonjohtoselvitystéa ja kaksipuolista
radiopuhelinyhteytta aiheuttaen vaaratilanteen Helsinki-Vantaan lentoasemaa lahesty-
van liikennelentokoneen kanssa.

Myotavaikuttavina tekijoind olivat ohjaajan puutteellinen tuntemus ilmatilarakenteista ja
lentomenetelmista seké lentorutiinin puute johtuen harvoin lennetyisté lennoista. Ohjaaja
ei ollut ennen lentoa perehtynyt riittavan perusteellisesti lentokoneen uusiin suoritusar-
voihin eikd valmistellut lentoa riittdvéan huolellisesti.

Myotavaikuttavana seikkana oli myods se, ettd Helsinki-Vantaan lentoaseman lahesty-
mislennonjohdolla ei ole mahdollisuutta riittdvasti valvoa VFR-liikennettd Helsingin la-
hestymisalueella ja sen laheisyydessa valvotun ilmatilan ulkopuolella.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
4.1 Toteutetut toimenpiteet

1. Helsinki-Vantaan lentoaseman lahestymislennonjohdon toisiotutkajarjestelman pai-
vityksen (FRESH UP) yhteydessa on otettu kayttdoon ilma-aluksien yhteentérmays-
vaarasta lennonjohtajaa varoittava jarjestelmé Short Term Conflict Alert, STCA.

2. EUROCONTROL:n toimenpideohjelman ensimmadinen ja valitttmasti toimeenpan-
tava suositus oli saattaa ilmailijat tietoisiksi ilmatilaloukkausten aiheuttamista lento-
turvallisuusriskeistd. Liikenteen turvallisuusvirasto toteutti edella mainitun suosituk-
sen 4.6.2012 lahettdmalla joukkokirjeen asiasta ilmailulupakirjan haltioille, lentokou-
lutusorganisaatioille ja lentokerhoille seké tiedoksi Finavia Oyj:lle.

4.2 Turvallisuussuositukset

1. llimailijoiden ilmaliikennepalvelun, ilmatilarakenteiden, lentomenetelmien ja radiopu-
helinliikennetaitojen tietamyksen osalta ilmeni puutteita, joiden korjaamiseksi tulisi
kiinnittda erityistd huomiota lennonopettajien opetustaitoon sekéa tarkastuslentdjien
ja kertauskoululentojen vastaanottajien koulutukseen.

Liikenteen turvallisuusviraston tulisi varmistaa lentokoulutusohjelmien sisalto il-
maliikennepalvelun, ilmatilarakenteiden tuntemisen, lentomenetelmien ja radio-
puhelinliikennetaitojen osalta.

Lisaksi Liikenteen turvallisuusviraston tulisi varmistaa, ettd Suomen limailuliitto
ry tarkastaa harrasteilmailun lentokoulutusohjelmien sisallon niiden ilmailulajien
osalta, joissa kaytetaan moottorilla varustettuja ilma-aluksia.

2. Helsingin ldahestymisalueilla lentavien ilma-alusten ja naiden alapuolella valvotun il-
matilan ulkopuolella lentdvien VFR-ilma-alusten valilla turvaetaisyys saattaa muo-
dostua vahaiseksi, jos VFR-ilma-alukset lentavat l[ahestymisalueen alarajan ja sivu-
rajan tuntumassa. Turvaetdisyyksia suunniteltaessa tulisi huomioida myds liikenne-
lentokoneiden aiheuttamat jattopyorteet ja VFR-ilma-alusten vahaisempi laitetark-
kuus. Yhtend mahdollisuutena voisi olla Helsinki-Vantaan lentoaseman Kkiitoteiden
valilahestymiskorkeuksien nostaminen ja/tai ohjeistaa VFR-ilmaliikenteelle suositel-
lut lentoreitit ja -korkeudet lahestymisalueen alapuolisessa ilmatilassa.

Liikenteen turvallisuusviraston tulisi yhteistytssa Finavia Oyj:n kanssa pyrkia il-
matilarakenteita uudistettaessa ennalta ehkaiseviin ratkaisuihin, jotta ilmatila-
loukkaukset ja niiden aiheuttamat riskit voitaisiin minimoida Helsingin lahesty-
misalueella ja sen ldheisyydessa.
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Suomessa lennonjohtajien peruskoulutuksessa lentotiedotuspalveluun (FIS) liittyva
0sio on uusittu vuonna 2006. Uudistettu FIS-koulutus tulisi toteuttaa koko lennon-
varmistushenkiléston osalta. Tama toimenpide parantaisi ja yndenmukaistaisi palve-
lutasoa eri lennonjohtoyksikdissa.

Finavia Oyj:n tulisi siséllyttdd FIS-koulutus lennonvarmistushenkiléston kertaus-
koulutukseen.

EUROCONTROL:n FIS-palvelua koskevassa selvityksessa todettiin, etta tutkituissa
maissa palvelun taso ylitti selvasti ICAO:n vaatimukset niin laitteiston kuin palvelun
laadun ja laajuuden osalta. Naiden maiden lennonjohtoyksikéihin on perustettu erilli-
nen FIS-tyOpiste, joka antaa FIS-palvelua vilkkaasti liikennoityjen ilmatilan osien la-
heisyydessa valvotun ilmatilan ulkopuolella lentaville VFR-ilma-aluksille.

Vaikka FIS-palvelu Suomessa tayttdd ICAO:n vaatimukset, niin palvelun kehittami-
sella parannettaisiin oleellisesti lentoturvallisuutta ja néin suojeltaisiin valvottua ilma-
tilaa. Tama edellyttdd VFR-ilma-alukselta korkeusmoodilla (C tai S) varustetun
transponderin kayttdd sekad kaksipuolista radiopuhelinyhteyttd ja ennakkoon tehtya
lentosuunnitelmaa.

Liikenteen turvallisuusviraston tulisi yhteisty6ssa Finavia Oyj:n ja Sotilasilmailun
viranomaisyksikon kanssa arvioida missa laajuudessa FIS-palvelua olisi tarvetta
kehittdd Helsingin ja muiden vilkkaasti liikennoityjen lentoasemien lahestymis-
alueiden laheisyydessa seka sotilasilmailun jarjestamissa lentoharjoituksissa.

4.3 Muita huomioita ja ehdotuksia

EUROCONTROL:n tutkimuksissa ei havaittu yhta yksittaista tekijaa, joka lisaa ilmatila-
loukkausten riskia. limatilaloukkausten riskien vahentaminen edellyttaa kaikkien ilmaili-
joiden, ilmaliikennepalvelujen tuottajien ja eri viranomaisten valisté yhteistyota. Liséksi
tutkijat haluavat kiinnittdd huomiota seuraaviin seikkoihin:

1.
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VFR-ilma-aluksille tulisi varata oma radiopuhelintaajuus tai ohjeistaa, mita taajuutta
ne kayttavat lentdessaan vilkkaasti liikennoityjen lentoasemien lahestymisalueiden
alapuolisessa ilmatilassa.

Vilkkaasti likenndidyista lahestymisalueista tulisi julkaista ndkoélentosuunnistuksen
tarpeita palvelevat mittakaavaltaan 1:250 000 ilmailukartat, jotka paremmin palveli-
sivat ilmailijoita lennon suunnittelun ja karttojen luettavuuden osalta.

Yleisilmailijoiden lennonvalmistelua hankaloittavana tekijana pidetaan ilmailutiedo-
tus- ja sédapalvelujen saatavuutta seka liikkkumista lentoasemilla varsinkin aukioloai-
kojen ulkopuolella.

Perinteisten suunnistusmenetelmien rinnalla satelliittipaikannusjarjestelman (GPS)
kayttd on ilmailijoiden keskuudessa nopeasti lisdantynyt. limailuviranomaisen tulisi
laatia ilmailuun kaytettdvien GPS-laitteiden kayttda, koulutusta ja paivitysta koske-
vat maaraykset.
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5. llmatilan valvonnassa sekd ilma-aluksen nopeassa tunnistamisessa tulisi pyrkia
mahdollisimman tehokkaasti hyddyntdmaan ilma-aluksien transpondereissa yleis-
tyvdd S-moodia, josta on saatavissa muun muassa ilma-aluksen rekisteritunnus.

6. VFR-ilmaliikenteen valvontaa voitaisiin tehostaa toisiotutkatietoon perustuvan ilma-
tilaloukkauksista varoittavan jarjestelmén (Area Proximity Warning, APW) liittdmi-
sella Suomessa kaytdossa olevaan lennonvarmistuksen tutkajarjestelmaan.
(EUROCONTROL Guidenance Material for Area Proximity Warning Appendix, A:
Reference APW System, 19.5.2009)

Helsingissa 2.8.2012

bodbddled. A Lz

Ari Huhtala Kari Kallio
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Kooste toimintasuunnitelman pohjalta laadituista suosituksista ja ehdo-
tuksista ilmatilaloukkausten riskien vdhentadmisesta Euroopassa

EUROCONTROL:n toimintasuunnitelman ilmatilaloukkausten riskien vahentamisesta Eu-
roopassa (European Action Plan for Airspace Infringement Risk Reduction). Toimintasuun-
nitelma siséltaa suosituksia ja ehdotuksia ilmatilan kayttajille, lennonvarmistuspalvelun tuot-
tajille, koulutusorganisaatioille seké siviili-, etta sotilasilmailuviranomaisille. Lisaksi EURO-
CONTROL asetti itselleen suosituksia. Suositusten ja ehdotusten paatavoite on estaa ilma-
tilaloukkauksista mahdollisesti aiheutuva ilma-alusten yhteentdrmaykset.

11

lImatilan kayttajat

Suositukset

lImatilan kayttajia koskevana valittomasti toimeenpantavana suosituksena on
saada ilmailijat tiedostamaan edella mainitut ilmatilaloukkauksista mahdollisesti
aiheutuvat seuraukset. Tavoite voidaan saavuttaa ilmailuviranomaisten, lennon-
varmistuspalvelun tuottajien, ilmatilan kayttdjaorganisaatioiden ja sotilasviran-
omaisten yhteistydssa tehdylla tehokkaalla tiedottamisella.

Yleisilmailussa kaytettavien ilma-alusten omistajia ja kayttdjid tulisi rohkaista
saanndllisesti paivittamaan GPS-laitteidensa tietokannat. limailijoita varten tulisi
luoda toimintamenetelma, jolla heitd voitaisiin muistuttaa tulevista ilmatilamuutok-
sista. Paivitysmenetelméan tulisi olla yhdenmukainen GPS-laitteiden ja VFR-
karttojen kanssa. lImailutiedotusjulkaisuiden paivityksissa kaytettavia menetelmia
tulisi harkita myds GPS-laitteiden valmistajien ja ohjelmistojen tuottajien osalta.

Lennonvalmistelun mahdollisuuksia olisi parannettava myos niilla lentopaikoilla,
joilla ei ole jarjestetty yleista ilmailutiedotus- (AIS) eika lentosdapalvelua (MET).
Sahkoisen tiedonsiirtoverkon hyddyntamista tulisi edistaa ilmatiedotuspalvelussa.
Palvelu tulisi varmistaa myos niille, joilla ei ole mahdollisuutta kayttaa sahkdista
tiedonvdlitysta. Kirjallisten lentosuunnitelmien tekemisen tulisi olla mahdollisim-
man helppoa ja siihen tulisi kannustaa.

Ehdotukset

limailijoiden ja lennonjohtohenkildston vélista vuorovaikutusta tulisi lisata niin, etta
eri osapuolet ymmartaisivat paremmin toistensa tehtaviin liittyvat tarpeet ja rajoi-
tukset. Lennonjohtohenkildston tulisi parantaa tietoisuuttaan yksinlentavien ohjaa-
jien tydkuormasta ja mahdollisista kapasiteettirajoituksista lentotoiminnassa. limai-
lijoiden tulisi parantaa tietoisuuttaan lennonjohtajien tyotehtavista, tavasta tyos-
kennella ja mahdollisuudesta pyydettaessa avustaa ilmaliikenteessa.

Satelliittipaikannusjarjestelman (GPS) kaytté on ilmailijoiden keskuudessa nope-
asti lisdantynyt perinteisten suunnistusmenetelmien rinnalla. Kaikkia GPS-
jarjestelmia ei ole hyvaksytty lentosuunnistukseen. Kehittyneempien laitteistojen
kayttéonottoa tulisi tukea paremman suunnistustarkkuuden ja laitesopivuuden
saavuttamiseksi. Kehittyneimmissa GPS-laitteistoissa on jo karttapohjaiset naytot
ja mahdolliset automaattiset halytysjarjestelmat, jotka varoittavat lentdjia uhkaa-
vasta ilmatilaloukkauksesta tai poikkeamisista aiotuilta lentoreiteiltd. Jarjestelma
voisi varoittaa lentdjia jo lennon suunnitteluvaiheessa syotettdessa reittitietoja
GPS-laitteeseen.
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1.2

Yleisilmailuyhteisdjen tulisi yhdesséa lentokerhojen ja -koulujen kanssa kehittda
yksinkertaiset tarkastuslistat lentdjia varten. Lisdohjausta ja selityksid voitaisiin
muistion muodossa julkaista konekohtaisesti. Menetelmat olisivat hyodyllisia eri-
tyisesti harrasteilmailijoille, kuten esimerkiksi purje-, moottoripurje-, ultrakevytlen-
tajille.

Yleisilmailijoiden tulisi kiinnittdd enemman huomiota lennonvalmisteluun tekemalla
mahdollisuuksien mukaan kirjallinen lentosuunnitelma ja varautumalla myo6s selvi-
tysten muutoksiin sek& odottamattomiin saailmicihin.

IImailutiedotus- ja lentoséapalvelu

Suositukset

VFR-karttojen yhdenmukaistaminen ICAO:n Annex 4:n (limailukartat) vaatimusten
mukaisesti on tarkeimpia tavoitteita Euroopassa, koskien myds kaupallisia kartta-
toimittajia. Karttojen ja muiden VFR-julkaisujen selkeys suojaisi myds paremmin
valvottua ilmatilaa. Yhdenmukainen esitysmuoto estéisi hammennysta kansallis-
ten rajojen ylittavilla lennoilla. Erityisesti taman tulisi koskea eniten kaytettya ICAO
VFR 1:500 000 karttaa. Karttojen yhdenmukaistaminen voisi siséltdéd myds pie-
nempimittakaavaisten (esim. 1:250 000) karttojen julkaisemisen paikallislentojen
erityistarpeiden huomioimiseksi.

lImailutiedotus- (AIS) seké lentoséépalvelut (MET) voisivat mahdollisesti olla yleis-
ilmailijoille ilmaisia ja mahdollisimman helposti saatavia. Lentoasemien ja lento-
paikkojen saatietojen saantimahdollisuuksia olisi parannettava VFR-lentotoiminta
huomioiden. Saatietojen valittdmiseen voitaisiin kayttaa sahkoista tietoverkkoa,
automaattisia radio- ja puhelinlahetyksia, seka lentotiedotuskeskusten (FIC) radio-
taajuuksia.

NOTAM-palvelun tulisi olla yleisilmailijoille mahdollisimman kayttajaystavallisessa,
visuaalisessa (esim. kartta) ja selkokielisessa muodossa. NOTAM:ien ryhmittami-
nen aihekokonaisuuksien mukaan mahdollistaisi omat tiedostonsa eri ilmailumuo-
tojen harrastajille. Paikan ilmoittamiseen tulisi mieluummin kayttdd tunnettuja
maantieteellisia paikkoja kuin koordinaatteja, joita suurin osa VFR-lentdjista ei
valttdmatta pysty lennolla kayttamaan. Lyhyt lennonneuvonta voitaisiin liittdd VFR-
matkalentojen suunnittelun yhteyteen.

Toimintasuunnitelma suosittelee yleisilmailijoiden kayttdon julkaistavaksi joko eril-
lisen VFR-ilmailukasikirjan (VFR AIP) tai oman VFR-osion sisallyttdmisen ilmailu-
kasikirjaan (AIP). Yleisilmailuyhteiséjen mukana olo kasikirjan ja muiden VFR-
julkaisujen luomisessa ja yhdenmukaistamisessa on olennaisen tarkeaa.

Ehdotukset

Paikalliskarttojen saatavuutta paivityksineen tulisi parantaa niin perinteisessa kuin
sahkoisessakin muodossa. Yleisilmailijat toivoisivat, ettd kartat tai niiden osiot voi-
taisiin tulostaa vapaasti. Karttamuutosten perillemeno voitaisiin varmistaa kaytta-
malla postin ja séhkdpostin palveluja, seka jarjestamalla seminaareja ja tiedotusti-
laisuuksia harrasteilmailijoille.
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Lentosaapalvelun tulisi paremmin huomioida myo6s alakorkeuksilla lentavien VFR-
ilmailijoiden tarpeet ICAO:n Annex 3:n (Lentosé&palvelu) vaatimusten mukaisesti.
Lennonneuvonta- ja lentosaapalvelut voitaisiin tarjota yhdessa esim. lennonneu-
vonta- ja ilmaliikennepalvelujen verkkosivustojen kautta.

lImaliikennepalvelu

Suositukset

Lennonvarmistuspalvelun (Air Navigation Service, ANS) tuottajien tulisi pyrkia pa-
rantamaan kommunikointitaitoja ilmaliikennepalveluyksikdn (ATS) ja VFR-lentajien
valilla annettaessa lentotiedotuspalvelua.

limaliikennepalvelussa (ATS) tulisi ottaa kayttoon ilmatilaloukkauksista varoittava,
toisiotutkatietoon perustuva APW-jarjestelma. Tavoitteena olisi luoda turvaverkko,
joka automaattisesti varoittaisi lennonjohtajaa luvattomasti valvottuun tai rajoitet-
tuun ilmatilaan saapuvista lennoista. Turvaverkkojarjestelmat edellyttavat ilma-
aluksilta korkeusndytén omaavan transponderin kayttdd edella mainittujen ilmati-
lojen laheisyydessa.

Vakioidut yhteistoimintamenetelmat tulisi julkaista paikallisten lennonjohtoelinten,
sotilasviranomaisten ja yleisilmailutahojen kanssa. Nain voitaisiin vahentda koor-
dinaation tarvetta ilmailijoiden ja lennonjohtajien valilla, miké vahentaisi molempi-
en tyokuormaa.

Joustavan ilmatilan kayttdomenetelmien (Flexible Use of Airspace, FUA) toimeen-
panossa olisi otettava huomioon yleisilmailijoiden tarpeet, jotta tieto ilmailua rajoit-
tavien alueiden (mukaan lukien purjelentoalueet) voimaantulo- ja paattymisajoista
levidisi ajoissa ilmailijoiden keskuuteen.

Lentotiedotuspalvelun (FIS) yhdenmukaistamisen VFR-lentojen osalta tulisi perus-
tua ICAO:n suosituksiin sekad olemassa oleviin hyviksi havaittuihin kaytantoéihin,
joista ovat esimerkkeina alailmatilan tutkapalvelu Isossa Britanniassa ja tutkajar-
jestelmien tietoihin perustuva FIS-palvelu Saksassa. Toimenpiteiden yhdenmu-
kaistamisen tulisi koskea niin siviili- kuin sotilaslentotiedotuspalvelua. Tutkajarjes-
telmistd saatavaa tietoa tulisi hyodyntdd VFR-lentdjille annettavassa FIS-
palvelussa. Tietojen tulisi sisaltda tarkoituksenmukaisen suunnistusapu, valvotun
iimatilan sisdantulo- ja lapilentoselvitysten koordinointi, liikenneilmoitukset, rajoi-
tusalueiden voimassaoloajat, muu ilmailutiedottaminen ja tiedot mahdollisista vaa-
ratekijoita sisaltavista olosuhteista.

Lennonjohtoyksikoilla, jotka antavat lennonjohtopalvelua vilkkaasti liikennoidyissa
ilmatilanosissa on rajallinen kapasiteetti FIS-palvelun antamiseen valvotun ilmati-
lan ulkopuolella lentavalle VFR-liikenteelle. Yksikoihin tulisi luoda tutkaesitysjar-
jestelmilla ja omilla radiopuhelintaajuuksilla varustetut FIS-tydasemat. Vilkkaasti
likennoityjen valvottujen ilmatilan osien ympérille tulisi luoda suojavythykkeet,
joilla lentavilla ilma-aluksilta edellytetaan kirjallista lentosuunnitelmaa, tunnistus- ja
korkeustiedon omaavien toisiotutkavastaajien kayttoa seka radiopuhelinyhteytta
asianomaiseen FIS-yksikkdon. FIS-palvelussa tarvittavia taitoja ja palveluasennet-
ta parantamalla olisi mahdollista edistaa lentoturvallisuutta ja suojata valvottua il-
matilaa vahentden nain ilmatilaloukkausten riskia.
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Vaikka ICAO ei edellytd G-ilmatilassa radiopuhelinyhteytta, yleisilmailijoiden tulisi
kuunnella yleista hatataajuutta, jollei olla yhteydessa asianomaisiin ilmaliikenne-
palveluyksikoihin (ATS). Talldin mainittu yksikkd pystyisi ennalta varoittamaan il-
ma-aluksia ja ndin ehkdisemaan mahdolliset vakavammat vaaratilanteet.

limatilan rakenne ja sen kaytto tulisi suunnitella harraste yleisilmailijat huomioiden
mahdollisimman yksinkertaiseksi ja selkeaksi. llmatilan rajojen korkeuden muu-
tokset tulisi minimoida. IFR-liikenteen loppulédhestymislinjat olisi suojattava riittavil-
l& suoja-alueella aina 15 NM etéisyydelta kiitotien kynnyksesta. VFR-liikenne tulisi
ohjata riittavan etaalle varsinkin valvotun ilmatilan vilkkaasti likennoidyista osista
helposti suunnistettavilla ilmakaytavilla. limatilan kayttéa voitaisiin optimoida kayt-
téden joustavan ilmatilan kayton (FUA) toimintamallia; nain karsittaisiin turhaan il-
mailua rajoittavia alueita. Taméa edellyttaa yhteisten vakioitujen menetelmien kayt-
toéonottoa lennonjohtojen, sotilasviranomaisten ja ilmatilan kayttajien valilla.

Ehdotukset

Radiopuhelinkuuluvuus tulisi varmistaa FIS-palvelua annettaessa, erityisesti
alailmatilassa lahi- ja lAhestymisalueiden laheisyydessa, seka vilkkaasti liiken-
noidyilla VFR-reiteilld. Radiopuhelintaajuuksien lisétarvetta olisi harkittava liiken-
netiheyden mukaan, jotta voitaisiin varmistaa riittdva palvelutaso.

Lennonjohtajien ja lennontiedottajien koulutusohjelmaan olisi sisallytettava yh-
denmukainen VFR-palveluihin kohdennettu koulutuspaketti. Tavoitteena on var-
mistaa, ettd ilmaliikennepalvelun henkildkunta:

e on tietoinen yksityislentajien eritasoisesta koulutuksesta ja ilmailukoke-
muksesta verrattuna sotilas-, ansio- ja liikennelentjiin

e on paremmin selvilla erilaisten ilma-alusten ominaisuuksista ja suoritus-
kyvysta

e on tietoinen VFR-lentdjien tyokuormasta lennon eri vaiheissa ja muuttu-
vissa olosuhteissa

e on tietoinen siita, etta yleisilmailija ei aina voi noudattaa selvityksia tai oh-
jeita pyrkiessaan sailyttamaan nakosaaolosuhteet (VMC).

Toisiotutkajarjestelman (MSSR) tehokkaampi kayttd lisdisi transponderin moo-
deista A, C ja S saatavan tiedon hyddyntamistd, jolloin liikenteen tunnistaminen
helpottuisi ruuhkaisessa ilmatilassa. Esimerkiksi MSSR-jarjestelman koodilla voi-
daan ilmaista ATS-yksikolle heidan taajuudellaan kuuntelulla olevasta ilma-
aluksesta.

Lennonjohtomenetelmia tulisi kehittdd VFR-lennon ohjaamiseksi vaihtoehtoiselle
reitille, jos lupaa valvottuun ilmatilaan ei voida antaa. ATC-elimen tulisi aina kertoa
luvan epaamisen syy lyhyesti ja selkeasti. limailija on kuitenkin vastuussa lennon-
valmistelustaan ja hdnen on tehtava paéatds ehdotetun reitin noudattamisesta.

Vakio VFR tulo- ja l&htdreittien luominen parantaisi IFR-, ettd VFR-liikenteen tur-
vallisuutta sek& helpottaisi kaikkien ilmatilan kayttdjien paasya vilkkaaseen valvot-
tuun ilmatilaan, ja vahentaisi lennonjohdon tyékuormaa. Tallaisten reittien luomi-
sessa selkedsti tunnistettavissa olevat maamerkit (Visual Reference Points, VRP)
helpottaisivat reitin seuraamista.
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Koulutusorganisaatiot

Suositukset

Yksityislentdjien peruskoulutuksen sisaltd tulisi ottaa uudelleen tarkasteltavaksi,
jotta voitaisiin varmistaa ja mahdollisesti parantaa yksityislentdjien radiopuhelinlii-
kennetaitoja. Yksityislentajat tulisi opettaa:

e kaytthmaan maaraysten mukaisia radiopuhelinkutsuja

e ottamaan yhteys lennonjohtoon avun saamiseksi joutuessaan vaikeuksiin
lennon aikana

e epaselvissa tilanteissa aktiivisesti varmistamaan lahetyksen oikeellisuus
o tarkasti noudattamaan kuuntelu- ja takaisinlukumenetelmia

o kayttAmaan hatataajuutta epatavallisissa tilanteissa, ellei pystyta kaytta-
maan lennonjohdon muita radiotaajuuksia

e noudattamaan julkaistuja menetelmia radiopuhelinyhteyden katkeamisti-
lanteissa

e kaytthmaan maaraysten mukaista radiopuhelinfraseologiaa yhteyden-
otoissa maa-asemien kanssa.

Lennonopettajien riittdva ammattitaito tulisi varmistaa lentosuunnistuksen ja ra-
diopuhelinliikenteen osalta sek& kelpuutuksien uusimisen yhteydessa tulisi huo-
mioida Euroopan lentoturvallisuusviraston (EASA) ohjeet.

Lennonopettajien kayttaméa koulutusmateriaalia tulisi parantaa, jotta se kattaisi
yksityislentjien uusitun peruskoulutusohjelman koko laajuudessaan. Tassa tulisi
huomioida EASA:n hyvaksyméat menetelmét ja vaatimukset ohjaamomiehisttjen
lupakirjojen osilta. Erityisesti painotetaan seuraavaa:

Kartanlukutaito:
0 Lentdjan tulisi oppia lukemaan karttaa oikein ja pystya merkitsemaan
reitti kartalle oikealla tavalla.

o GPS:n kayttdkoulutus.

e Suunnistuksen varmistusmenetelmat:
0 Ohjaajan tulisi tarkkailla lennon etenemistéa varmistaen sijainnin maa-
ratyin valiajoin koneen suunnistuslaitteilla.

e Lennonvalmistelu:
o0 Lennolla tarvittavien radiopuhelintaajuuksien selville ottaminen ennen
lentoa koko reitin osalta.

e Lennonjohtoselvitysten kirjoittaminen muistiin.

Lennonopettajien turvallisuustietoisuuden tasoa tulisi kohottaa turvallisuussemi-
naarien, tiedotteiden ja tyéryhmien avulla.

Lentotiedotuspalvelua (FIS) antavien henkildiden koulutusohjelma tulisi yhdenmu-
kaistaa. Koulutusohjelman tulisi taata annettavan palvelun riittdva taso. Henkil®-
kunnan tulisi saada asianmukainen koulutus, joka parantaisi heidan tietoisuuttaan
ja ymmarrystaan VFR-lentdjien tarpeista ja VFR-lentdmisen erityispiirteista seka
yleisilmailukoneiden suoritusarvoista. FIS-henkilékunnalle ja VFR-lentdjille annet-
tavaa yhdenmukaista hatatilannekoulutusta koskevia hyvaksi todettuja menetel-
mid on jo olemassa (esim. Saksassa).
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Ehdotukset

Toimintasuunnitelmassa ehdotetaan yleisilmailuorganisaatioiden, lentokoulujen ja
kerhojen jarjestavan saanndllistéa kertauskoulutusta ilmailijoille, jotta saavutettai-
siin ja voitaisiin yllapitda lentosuunnistus- ja radiopuhelinliikennetaitojen riittava ta-
so. Koulutus olisi kohtuullista jarjestaa yksityislupakirjan haltijoille kerran kahdessa
vuodessa. Koulutuksessa tulisi huomioida kaikki yksityislentdjan lupakirjan omaa-
vat henkilét mukaan lukien harrasteilmailijat. Kertaukseen voisi sisaltyd lennon-
valmistelu ja siihen kuuluva paperity6 ja tunnin mittainen lento opettajan kanssa.
Tallaisen kertauskoulutuksen katsotaan olevan erityisen tarked vapaa-ajan lenta-
jille, mutta oleellinen my6s muille yleisilmailijoille. Ohjaajien tulisi itsekin olla tietoi-
sia omasta koulutustarpeestaan.

Perinteisten suunnistusmenetelmien rinnalla satelliittipaikannusjarjestelman (GPS)
kaytté on ilmailijoiden keskuudessa nopeasti lisdantynyt. Yleisilmailujarjestojen,
lentokoulujen ja -kerhojen olisi jarjestettava laitteiden kayttékoulutus, jossa niiden
hyodyt rajoituksineen huomioidaan. Hyvaksi havaittujen kaytantéjen mukainen oh-
jeistus tulisi laatia tietojen syottamiseksi GPS-laitteisiin. Naiden saantojen tulisi ol-
la tarpeeksi yleisluontoisia kattamaan erilaisten mallien eroavaisuudet. Seuraavia
hyvéksi havaittuja kaytantoja voitaisiin ottaa huomioon:

e Tietojen sydttdminen maassa viimeistdadn ennen moottorin kaynnistysta

e reitin tarkastaminen naytoltd epajohdonmukaisuuksien ja suurempien vir-
heiden valttamiseksi

e koordinaattien tarkastaminen ja vertailu kartan tietoihin.

Lennonjohtajien ja lentotiedotuskeskuksissa (Flight Information Centre, FIC) lento-
tiedotuspalvelua antavien henkiléiden kommunikointitaitojen koulutusta tulisi pa-
rantaa huomioiden seuraavat tekijat:

e oikea radiopuhelinfraseologia, sanoman kuittaus ja takaisinluku sekéa
varmistukset epéaselvissa tilanteissa

o yksiselitteiset kutsumerkit joko kokonaisuudessaan, tai kutsumerkki lisat-
tynd ilma-aluksen tyypilla

o yksinkertaiset, lyhyet, ytimekkaat ja selkeéat lennonjohtoselvitykset

e tarvittaessa hidastettu puhenopeus kommunikoitaessa VFR-ilmailijoiden
kanssa

e tunnettujen ja julkaistujen ilmoittautumispisteiden kaytto

e oOhjaajien valmiuden varmistaminen vastaanottaa lennonjohtoselvitykset,
tiedotteet ja ohjeet

¢ lentotiedotuspalvelun antaminen ilmailukasikirjassa ilmoitetuilla kansallisil-
la kielilla

e voimassa olevat menetelmét radiopuhelinyhteyksien katkeamisen varalta.
Sotilasilmailu

Suositukset

Sotilaslentotoiminnassa tulisi varmistaa ajan tasalla oleva tiedon valitys ilmatilan
rajoituksista ilmaliikennepalvelua (ATS) antaville yksikoille. Taman lisaksi yksikoi-
den tulisi valittaa tietoa my6s suorassa radiopuhelinyhteydesséa oleville ilma-
aluksille, huomioiden myés VFR-lennot. Jos lentotiedotuspalvelua (FIS) antavat
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muut kuin sotilasyksikot, tieto ilmatilan statuksesta tulisi valittda joustavan ilmati-
lan kayttomenetelmien (FUA) mukaisesti.

Sotilasilmailuyksikéiden tulisi ottaa kayttéon ilmatilaloukkauksista varoittava, toi-
siotutkatietoon perustuva APW-jarjestelméa. Tavoiteltavaa olisi luoda turvaverkko,
joka automaattisesti varoittaisi lennonjohtajaa luvattomasti valvottuun tai rajoitet-
tuun ilmatilaan saapuvista lennoista. Turvaverkkojarjestelmat edellyttavat ilma-
aluksilta korkeusnaytén omaavan transponderin kayttda edella mainittujen ilmati-
lojen laheisyydessa.

Sotilasilmailuyksikét voisivat paikallisesti jarjestdd lentokerhojen kanssa yhteisia
tilaisuuksia, joissa parannettaisiin yhteisymmarrysta ja tietojen kulkua sotilasilmai-
lun ja harrasteilmailun kesken. Sen lisaksi voitaisiin jarjestaa yhteisia turvallisuus-
seminaareja kaikkien ilmatilan kayttajien, palveluiden tuottajien ja sdantoja laativi-
en ilmailuviranomaisten kesken. Tietoisuutta lisdisivat my6s erityyppisten ilma-
alusten lentdjien vierailut, joilla he kertoisivat omasta lentotoiminnastaan.

Sotilasilmailuviranomaisten tulisi parantaa ilmatilaloukkausten raportointikaytanto-
ja. Toimenpiteiden tulisi parantaa ilmatilaloukkausten riskien kokonaisvaltaista
ymmartamista ja hallintaa.

Ehdotukset

Sotilasilmailuyksikéiden antama lentotiedotuspalvelu (FIS) tulisi yhdenmukaistaa
siviili-ilmailun FIS-palvelua vastaavaksi. Taman tulisi VFR-lentojen osalta perustua
ICAO:n suosituksiin sekd olemassa oleviin hyviksi havaittuihin kaytantoihin, joista
esimerkkeind ovat alailmatilan tutkapalvelu Iso-Britanniassa ja tutkajarjestelmien
tietoihin perustuva FIS-palvelu Saksan ilmatilassa.

Tutkajarjestelmistéa saatavaa tietoa tulisi hyodyntdd VFR-lentdjille annettavassa
FIS-palvelussa. Tietojen tulisi sisaltdd tarkoituksenmukainen suunnistusapu, val-
votun ilmatilan (Controlled Airspace, CAS) sisdantulo- ja lapilentoselvitysten koor-
dinointi, likenneilmoitukset, rajoitusalueiden voimassaoloajat sek& muun ilmailu-
tiedotukset ja myds tiedot mahdollisista vaaratekijoita sisaltavista olosuhteista.

Taktisia yhteistydmenetelmia tulisi parantaa siviili- ja sotilaslennonjohtojen kanssa
huomioiden joustavan ilmatilan k&ytdn periaatteet (FUA, level 3). Tam& mahdollis-
taisi:
¢ lImatilarajoitusten ja ilmatilan kayttdéa koskevan ajanmukaisen ja oikean
tiedon valittamisen kaikille lennoille.

e Lennonvarmistushenkildkunnan oikein ajoitetun toiminnan valittdmasti
uhkaavissa tai tapahtumassa olevissa ilmatilaloukkauksissa, jotta seura-
ukset voitaisiin minimoida

Sotilasilmailuviranomaisten tulisi huomioida joustavan ilmatilan kayton (FUA) me-
netelmat rajoitus- ja kieltoaluetoiminnassa arvioiden alueiden tarpeellisuutta. Mo-
nissa tapauksissa joidenkin rajoitusalueiden tarve on saattanut poistua kehityksen
ja muutosten takia. Rajoitusalueiden ja ilmatilavarausten tulisi vastata alailmatilas-
sa luokitukseltaan, laajuudeltaan ja ajoitukseltaan senhetkistd kayttttarkoitusta.
Ensisijainen paamaara tulisi olla ilmatilan joustava hallinta.
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1.6

Toimittaessa vilkkaasti likenndityjen, valvottujen ilmatilojen laheisyydessa sotilas-
ilma-alusten ohjaamoihin ehdotetaan automaattista ilmatilaloukkauksista varoitta-
vaa jarjestelmaa.

Imailuviranomainen

Suositukset

limailuviranomaisten tulisi ilmatilan kayttajia ja ilmaliikennepalveluiden tuottajia
kuultuaan kartoittaa ilmatilaloukkausriskien laajuus ja luoda kansalliset turvalli-
suuden parantamisen painopisteet. Tama mahdollistaisi toimenpideohjelman suo-
situsten ja ehdotusten taytantdéonpanon kansallisella tasolla. Turvallisuusriskien
tietoisuutta tulisi edistdd yhteistydssa ilmatilan kayttdjien ja ilmaliikennepalvelui-
den tuottajien kanssa turvallisuusseminaarien ja ryhméatoiden avulla. Yleisilmailu-
jarjestojen nakyvyytta ja vaikutus mahdollisuutta tulisi vahvistaa, jotta ennakoivasti
voitaisiin kehittaa turvallisuuskulttuuria yleisilmailijoiden keskuudessa.

Lentotiedotuspalvelua (FIS) koskevat sdanndkset tulisi arvioida uudestaan. limai-
luviranomaisten olisi selvitettdvd, missa laajuudessa eri ilmatilan osissa FIS-
palvelua on syytd antaa. Taman pohjalta tulisi laatia kehityssuunnitelma, jossa on
ohjeet palvelun jarjestamisesta.

limatilarakenteiden uudistusten yhteydessa tulisi varmistaa, etta kaikkien eri ilmai-
lun lajien tarpeet otetaan huomioon suunnitteluvaiheessa. Talla taataan kaikille
riittdva ja turvallinen ilmatila ja vahennetédéan ilmatilaloukkausten riskia. limailuvi-
ranomaisten tulisi yhdenmukaistaa alempaa ilmatilaa koskevat ilmatilaluokitukset
strategisen ilmatilasuunnittelun periaatteita noudattaen. Tama on valttamatonta,
jotta ilmaliikenteen hallintajarjestelma (Air Traffic Management, ATM) pystyy tuot-
tamaan oikeaa palvelua oikeaan aikaan oikeassa paikassa vahentaen rutiinitoi-
menpiteitd ja taktisten toimenpiteiden tarvetta. Yhdenmukaistamisen tulisi noudat-
taa ICAO:n maaritelmia ja EUROCONTROL:n laatimaa toimeenpano-ohjelmaa
(European ATM Master Plan).

lImailuviranomaisten tulisi yhdenmukaistaa yksityislentdjan lupakirjavaatimukset
(PPL) erityisesti lentosuunnistuksen ja radiopuhelinliikenteen taitojen osalta, joissa
olisi suositeltavaa maardaikainen kertauskoulutus. GPS-laitteiden tietotaitoja ja
kayttoa koskevat maaraykset olisi yhdenmukaistettava. limailuviranomaisten tulisi
luoda yleisohjeet GPS-laitteiden kaytosta, koulutuksesta ja tietokantojen saannol-
lisestd paivittAmisesta, jos niitd kaytetaan suunnistuksessa apuna.

Yleisilmailun tarkastuslentotoiminnassa tulisi painottaa enemman lentotoimintaan
liittyvid muitakin taitoja kuin ilma-aluksen hallinta. Tarkastuslennolla tulisi kiinnitta&a
huomiota perussuunnistukseen ja radiopuhelinliikennetaitoihin (esim. kykyyn pyy-
téaa selvitys valvottuun ilmatilaan ja sen lapilentamiseen). Tarkastukseen tulisi si-
saltya vain hyvaksytty / ei hyvaksytty -kriteerit seka perusteoriaosuus. Tarkastus-
lentotapahtuman tulisi olla testin lisdksi kokonaisvaltaisesti suunniteltu koulutuk-
senomainen tilaisuus ja sen pitdisi perustua EASA:n hyvaksymiin menetelmiin
vaatimusten tayttdmiseksi (Acceptable Means of Compliance, AMC). Tarkastus-
lentdjien ja kouluttajien kelpoisuus ja patevyys tulisi arvioida seké vahvistaa tarkoi-
tuksenmukaiset vaatimukset. Tarkastuslentgjien paivitetty tietamys ilmailumaara-
yksista tulisi varmistaa.



1.7

Liite 1/9 (10)

llmailuviranomaisten tulisi selvittaa, missa ilmatilan osissa yleisilmailukoneissa oli-
si oltava tunnistus- ja korkeustiedon omaava transponderi. Varsinkin vilkkaasti lii-
kenndity valvottu ilmatila tulisi suojata vythykkeelld, jossa transponderia on kay-
tettdva. Ennakkoon tehty lentosuunnitelma, ilma-alukselle annettu yksilékohtainen
koodi (tai moodi S) ja valvovan yksikon radiopuhelintaajuuden kuuntelu helpottaisi
valvottua ilmatilaa uhkaavan ilma-aluksen tunnistamista ja ehkaisytoimien toteut-
tamista.

Raportointivaatimukset ja -luokittelu tulisi yhdenmukaistaa ilmatilaloukkaukset
huomioiden. Toimenpiteet parantaisivat ilmatilaloukkausten riskien kokonaisval-
taista ymmartamisté ja hallintaa. TAma voitaisiin saavuttaa:

e raportoinnin tehostamisella erityisesti kielto- ja rajoitusalueiden loukkauk-
sissa

o kayttdmalla yhtendista ilmatilaloukkausten luokittelua, jotta parannettaisiin
iimatilaloukkausten tapahtumasarjojen ja syy-yhteyksien ymmartamista,
seka niité edistavien tekijoiden riskianalyysia.

Ehdotukset

Toimintasuunnitelmassa todetaan, ettd viranomaisten tulisi edistéa harrasteilmaili-
joiden liittymistéa ilmailukouluihin, -kerhoihin ja -liittoihin, joiden kautta turvallisuu-
teen liittyvien tietojen ja muutosten tiedonkulkua ilmailijoille voidaan parantaa. Vi-
ranomaisten tulisi varmistaa péivitettyjen karttojen saatavuus ja paivitys myds
sahkoisista tiedonsiirtoverkoista. limatilaluokitusta ja -rakennetta tulisi tarkastella
saanndllisin aikavalein. Harrasteilmailun s&&nngdst6 tulisi yhdenmukaistaa erityi-
sesti lentosuunnistus- ja kommunikaatiotaitojen osalta. Liséksi suunnitelmassa
ehdotetaan luotavaksi ohjeet GPS-laitteiden asennuksesta ja huollosta.

EUROCONTROL

Toimintasuunnitelma ilmatilaloukkausten riskien vahentamisestad Euroopassa (Eu-
ropean Action Plan for Airspace Infringement Risk Reduction) asetti EURO-
CONTROL:lle seuraavat suositukset:

o Tukea ilmailutiedotuspalvelua (AIS) tuottavien tahojen pyrkimyksia kartto-
jen yhdenmukaistamiseksi.

e Tutkia mahdollisuutta luoda eurooppalainen yhteinen verkkopalvelu, josta
olisivat saatavissa kaikki ilmailu- ja saatiedot yhdesta ja samasta paikas-
ta.

e Tukea yleisilmailukoneiden transponderien kayttdonottoa ja toimintame-
netelmien kehittamista valvotussa ilmatilassa ja sen liséksi valvotun ilma-
tilan ulkopuolella vilkkaasti liikennoityjen ilmatilan osien laheisyydessa.

o Tukea lentotiedotuspalvelun (FIS) yhtendistamista.
0 Koordinoida ja helpottaa sidosryhmien pyrkimyksid yhtenéistaa FIS.
0 Kerata ja levittaa tietoa parhaaksi havaituista kaytannoista FIS:ssa.

0 Kehittdd ohjaavaa aineistoa lentotiedotuskeskuksissa (FIC) tydsken-
televien henkildiden koulutusohjelmien yhtenaistamisessa.
o0 Valmistella yhteistydsséa sidosryhmien kanssa tarvittavia muutosehdo-

tuksia ICAO:n standardeihin ja suositeltuihin menettelytapoihin
(SARPS).
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Kehittda yleiseurooppalainen FIS-kasikirja jo ehdotetun lentopaikan lento-
tiedotuspalvelun (Aerodrome flight information service, AFIS) kasikirjan
tavoin.

Tukea ja helpottaa jasenvaltioiden pyrkimyksia alailmatilaluokituksen yh-
tenadistamiseksi Euroopan ilmaliikenteen hallintajarjestelman (EATM) puit-
teissa.

Tukea ilmatilaloukkaustapahtumien raportointimenetelmien kehittamista
tehokkaammaksi ja avoimemmaksi.

Kehittdd tydmenetelmat tdmén toimintasuunnitelman taytantéonpanon tu-
kemiseksi.

Luoda toimintaohjelma suunniteltujen toimenpiteiden taytantoén panemi-
seksi yleisilmailijoiden suunnistus- ja radiopuhelinlikennetaitojen paran-
tamiseksi sekd FIS-sdannoston kehittdmiseksi ja yhtenaistdmiseksi.
Julkaista turvallisuustietoisuuteen ohjaavaa materiaalia.

Tukea jasenvaltioiden turvallisuutta parantavia pyrkimyksia vuosittaisilla
ilmatilan rikkomusriskien analyyseilla ja asiaan paneutuvilla turvallisuus-
julkaisuilla, esim. kirjeilla, julisteilla, esitteilla ym.

Luoda yleiseurooppalaisia mekanismeja ja keinoja, jotka liittyvat jaettuihin
kokemuksiin ja yleisilmailijoiden opiksi otettujen tapausten tietojen levit-
tdmiseen. Niiden soveltuvuus ja turvallisuushy6dyt tulisi arvioida.

Saattaa ECAC-valtioiden sidosryhmien tiedoksi parhaat kaytannét ilmati-
laloukkausten riskien vahentamiseksi.
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YHTEENVETO LAUSUNNOISTA

Liikenteen turvallisuusvirasto

Liikenteen turvallisuusvirasto kaynnisti 4.6.2012 limatilaloukkaus — tiedotuskampanjan, jossa
jokaiselle ilmailulupakirjanhaltijalle lahetettiin postitse asiaa koskeva tietopaketti. Tutkintalauta-
kunta siirsi asiaa koskevan tuvallisuussuosituksen tutkintaselostuksessa kohtaan 4.1 Toteutetut
toimenpiteet.

Liikenteen turvallisuusvirasto lahetti lentokoulutusorganisaatioille kirjeen, jossa edellytetaan tar-
kastettavaksi ja korjattavaksi tarvittaessa koulutusohjelmat viimeisimpien JAA:n opetustavoittei-
den (learning objectives) mukaiseksi. Organisaatioille on tehty tiettavaksi mm. sidosryhmaétilai-
suudessa 28.5.2012 Vantaalla EASA:n maaraysten implementointiaikataulu Suomessa.

Liikenteen turvallisuusvirasto katsoo, ettéd suositus lennonjohtajien lentotiedotuspalvelun (FIS)
kertauskoulutuksesta tulisi kohdistaa Finavian pohjakoulutuksen lisdksi antamaan koulutukseen.
Tutkintalautakunta tarkensi ja korjasi tutkintaselostuksen tekstia ja suositusta Liikenteen turvalli-
suusviraston lausunnon perusteella.

Finavia Oyj

Finavia Oyj toteaa, etta Liikenteen turvallisuusvirasto ei ole toistaiseksi esittanyt valvotun ilmatilan
laajennuksia tai korkeusprofiilien muutoksia. Finavia katsoo, etta nykyiset lentomenetelmaét, len-
nonjohdon tyémenetelmaét ja ilmatilan rakenteet ovat kansainvélisten suositusten ja vaatimusten
mukaiset. Finavia toteaa, ettd niihin tehtdvat muutokset eivat sellaisenaan ole ratkaisu ilmatila-
loukkausten ehkaisyssa mikali ilmaliikennepalveluelimeltd puuttuu kyky havaita valvottuun ilmati-
laan tunkeutunut ilma-alus. Finavia pyytdd arvioimaan suosituksen perustelua véhemman abso-
luuttiseen muotoon.

Finavia Oyj toteaa, ettd lentotiedotuspalvelun (FIS) koulutuksella ei ole ollut merkittdvaa roolia
kyseisen tutkinnan kohteena olevien tapauksien synnyssa. Lennonjohtohenkildston nykyinen
koulutus perustuu Eurocontrolin Gommon Gore Gontent siséltdon ja antaa hyvéat valmiudet riitta-
van lentotiedotuspalvelun antamiseen. Finavia ei nde FIS-palvelun laajentamista tutkintaselos-
tuksessa esitetyn mukaisena tarkoituksenmukaisena toimenpiteené ilmatilaloukkausten vahen-
tamiseksi. Finavia pyytaa arvioimaan kyseisen suositusehdotuksen uudelleen.

VFR- karttojen osalta Finavia nékee, ettei tutkintaselostuksessa esiteta riittdévan vahvaa todistusta
siitd, ettd nykyiset karttatuotteet eivat olisi riittavia turvallisen lennon suorittamiseksi. Liséksi Fina-
via katsoo, ettad ilmailutiedotuspalvelun saatavuus on nykyisellaan hyvaa ja noudattaa taysin kan-
sainvdlisia seka kansallisia maarayksia. Lentoasemien liikkumisjarjestelyisséa noudatetaan liiken-
teen kansallisia ja kansainvalisia maarayksia jotka ovat Finaviasta riippumattomia. Finavia kat-
so0o0, ettei ehdotuksista ole tutkintaselostuksessa riittavan vahvaa todistusta siitd, ettd ne olisivat
keskeisind mydtavaikuttavina tekijoina vaaratilanteisen synnyssa.

Tutkintalautakunta tarkensi ja korjasi tutkintaselostuksen tekstia ja suosituksia Finavia Oyj:n lau-
sunnon perusteella.
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Suomen llmailuliitto ry

Suomen llimailuliitto ry kannattaa paaosin tutkintaselostuksen luonnoksessa julkaistuja suosituk-
sia ja ehdotuksia. Vakio tulo- ja lahtoreiteille tulisi perustaa vapaaehtoisia ilmoittautumispaikkoja
avustamaan reitilla pysymista. Erityisesti painotettiin, etta tarkempia ilmailukarttoja tulisi pikaisesti
saada ilmailijoiden kayttoon. Liséksi liitto kannattaa transponderin kayttovaatimuksia tietyissa
ilmatilanosissa, kuitenkin huomioiden ilman tansponderia lentévien ilma-alusten toimintaedelly-
tykset. Radiopuhelinyhteysvaatimus ei tulisi edellyttda ilma-aluksilta kahta ilmailuradiota.

Suomen llmailuliitto ry yhtyy tutkijoiden nakemykseen koulutuksen tehostamisesta ja korostaa
radiopuhelinfraseologian hallitsemisen térkeyttda ilmailijoiden ja ilmaliikennepalveluyksikéiden
valilla. Opettajakoulutuksessa ja tarkastuslentotoiminnassa on jo otettu huomioon tutkintaselos-
tuksessa esitettyja parannuksia.

Finnair Oyj

Finnair Oyj:lla ei ollut kommentoitavaa tutkintaselostuksen luonnoksen sisaltdon tai sen perus-
teella annettuihin suosituksiin.

Malmin Iimailukerho ry

Malmin ilmailukerho ry:n hallitus kannattaa tutkintaselostuksen luonnoksessa esitettyja turvalli-
suussuosituksia. Hallitus toivoo, etta yleisilmailijoita tuettaisiin uusissa lentoturvallisuuteen vaikut-
tavissa kalusto- ja laitehankinnoissa.

IImavoimien esikunta / Sotilasilmailun viranomaisyksikkd

Sotilasilmailun viranomaisyksikk® kannattaa lentotiedotuspalvelun (FIS) kehittdamistd myds soti-
lasilmailuun liittyen.

Sotilasilmailun viranomaisyksikko toteaa, ettd joustavan ilmatilan kdyton (FUA) menetelmét on
otettu Suomessa jo kayttoon. limatilan hallintaa koskeva toimintakasikirja (Airspace Management,
ASM) on hyvaksytty ja yksikkd kannattaa kyseisten menettelyjen edelleen kehittdmista.
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