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Alkulause

Torstaina 23 pédivdand toukokuuta 1991 kello 12.13 Suomen aikaa tapahtui Hel-
sinki-Malmin lentoaseman léhiliikennevydhykkeelld vaaratilanne, jossa turkkilai-
sen Tur European Airwaysin omistama Boeing 727-230 -tyyppinen, TC-RUT -
tunnuksin varustettu ilma-alus ldhestyi Helsinki-Vantaan lentoaseman sijasta
Helsinki-Malmin lentoaseman rullaustietd, joka on osa entistd, kiytOstd poistettua
kiitotietd. Vaaratilanne syntyi koneen alittaessa médritellyt ldhestymiskorkeudet
sekid lentdessi Malmin liikenteellisesti ajoittain erittdin vilkkaan ldhiliikennevyd-
hykkeen lépi.

Vaaratilanteesta ei aiheutunut henkilévahinkoja eikd muita vaurioita.

Ilmailulaitos sai tiedon tapahtumasta torstaina 23.5.1991 heti tapahtuman jilkeen
ja samana péivini tiedon sai myds suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunta.

Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunta teki oikeusministeriolle ehdotuksen,
ettd se esittdisi valtioneuvostolle suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain
(373/85) 5 §:ssd tarkoitetun tutkintalautakunnan asettamista.

Tapahtuma tutkittiin suuronnettomuuden vaaratilanteena, koska kyseessd oli suuri
liikennelentokone, joka lensi matalalla normaalisti vilkkaan ilmaliikennealueen
ldpi. Helsinki-Malmin lentokentin ympdrist6 on tihedsti asuttua, mikd mahdollisen
onnettomuuden sattuessa olisi saattanut lisdtd seurausten laajakantoisuutta.

Valtioneuvosto asetti 30.5.1991 tutkintalautakunnan selvittimdin Helsinki-Malmin
lentokentin ldheisyydessd aiheutunutta lento-onnettomuuden vaaratilannetta.

Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi méirittiin liikennelentija Jorma Ohman,
varapuheenjohtajaksi jaostopadllikkd Seppo Hamaildinen ja jdseniksi vt. rikosko-
misario Pertti Alastalo, liikennelentdja Pekka Kidrmeniemi, vt. lainsdddéantosih-
teeri Yrjo Miikeli ja lennonjohtaja Martti Ylipdd. Lautakunnnan sihteerind on toi-
minut suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan sihteeri Pirjo Valkama-
Joutsen.

Tutkintalautakunta on kuulustellut lennonjohtajia, koneen matkustajia, ldhelld
lentineen sotilaskoneen ohjaajia ja koneen havainneita silminndkijoitd sekd kuullut
asiantuntijoita.

Lautakunnan kaksi jdsentd k#vi Turkissa selvittdmissd tapaukseen liittyvid
seikkoja.

Tutkintalautakunta lahetti tutkintakertomuksen luonnoksen kansainvilisen siviili-
ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 mukaisesti Turkin ilmailuviranomaiselle, joka
antoi siitd lausunnon.



1.1.

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Lento

Lento oli Tur European Airwaysin tilauslento TUR 4811 Antalyasta Turkista
Istanbulin kautta Helsinkiin. Aikataulun mukainen tuloaika Helsinki-Vantaan len-
toasemalle oli kello 12.15 Suomen aikaa (jiljempand kaikki ajat ovat Suomen
aikaa). Lentokone oli tyypiltdin Boeing 727-230, rekisteritunnus TC-RUT.
Koneessa oli neljan hengen ohjaamomiehiston ja neljan hengen matkustamomiehis-
ton lisdksi 177 matkustajaa, joista 170 oli aikuista, neljd lasta ja kolme sylilasta.
Ohjaamomiehistd vaihtui Istanbulissa.

Lento Antalyasta Istanbuliin ja Istanbulista aina Helsingin alkuldhestymiseen
saakka oli matkustajien kertomuksista pédtellen normaali. Erds suomalainen
matkustaja istui koneen ohjaamossa koko lennon ajan Istanbulista Helsinkiin.
Lennon aikana annettiin normaalit turvakuulutukset ja esiteltiin koneen turvajdrjes-
telmat.

Koneesta otettiin yhteys Helsingin ldhestymislennonjohtoon kello 11.58 radio-
taajuudella 119,1 MHz. Koneelle annettiin selvitys lentopinnalle 80 ja kerrottiin,
etti sitd tullaan tutkajohtamaan. Kello 12.02 kone sai selvityksen lentopinnalle 60
ja minuuttia myohemmin sitd pyydettiin ottamaan yhteys Helsingin ldhestymislen-
nonjohtoon radiotaajuudella 119,9 MHz. Lennonjohto selvitti koneen 4000 jalan
korkeuteen ilmanpaineasetuksella 1002 hPa ja ilmoitti johtavansa koneen tutkalla
VOR/DME-ldhestymiseen kiitotielle 33.

Kello 12.06 lennonjohto selvitti koneen laskeutumaan 3000 jalan korkeuteen.
Hetked mydhemmin koneelle annettiin ohjaussuunta 310 astetta ja selvitys VOR-
lahestymiseen kiitotielle 33, johon koneesta pyydettiin vahvistusta. Vahvistuksen
jalkeen lennonjohto ilmoitti jiljelld olevaksi matkaksi 15 NM.

Kello 12.08 lennonjohto pyysi konetta hidastamaan nopeutta 180 solmuun.
Koneessa ymmarrettiin selvitys vdirin ja pyydettiin lennonjohtoa vahvistamaan
korkeudeksi 1800 jalkaa. Lennonjohto selvitti koneen laskeutumaan 2300 jalan
korkeuteen. Koneen ollessa 13 NM pédssd kiitotien 33 kynnykselti lennonjohto
selvitti koneen 2000 jalan korkeuteen, mikd koneesta kuitattiin. Kello 12.11
lahestymislennonjohto kertoi koneelle etdisyydeksi 9 NM ja pyysi konetta ot-
tamaan yhteyden Helsingin ldhilennonjohtoon radiotaajuudella 118,6 MHz.
Koneesta ilmoitettiin l&hilennonjohdolle, etti se tekee VOR/DME-ldhestymisen
kiitotielle 33, jolloin ldhilennonjohto pyysi konetta jatkamaan ldhestymisti ja antoi
sille tuulitiedot.

Kello 12.11 ldhilennonjohto selvitti Suomen ilmavoimien Learjet-tyyppisen len-
tokoneen Helsinki-Vantaan itdiseen odotuskuvioon, koska Learjet oli ldhestymis-
vuorossa Boeing 727:n (jdljempdnd B 727) jilkeen. Learjet lensi ndkélentosddn-
tojen mukaisesti maandkyvyydessd 1000 jalan (QNH) korkeudessa.
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Kello 12.12 ollessaan noin 9 DME-mailin etdisyydelld (= etdisyys Helsingin
VOR-majakalta, vastaa noin 7 NM etdisyyttd kiitotien 33 kynnykseltd) Learjet
ilmoitti ndkevansd B 727:n. Tilloin lennonjohto selvitti Learjetin jatkamaan
lahestymistd seuraten B 727:44.

Kello 12.13 Learjetista ilmoitettiin Helsingin ldhilennonjohdolle néyttivan siltd,
ettd B 727 aikoisi laskeutua Helsinki-Malmin lentoasemalle. Se sijaitsee tarkalleen
Helsinki-Vantaan kiitotien 33 ldhestymislinjalla noin 4 NM etdisyydelld kiitotien
33 kynnyksestd. Tilldin lennonjohto kehotti Learjet:ia jatkamaan lahestymistd
kiitotielle 33. Heti timén jidlkeen Learjet toisti ilmoituksensa. Neljin sekunnin
kuluttua jalkimmaisestd ilmoituksesta B 727 ilmoitti radiolla: "We are passing,
TUR 4811 (Ohitamme, TUR 4811)".

Kello 12.13.05 Learjet ilmoitti B 727:n tehneen ylosvedon. Tdmédn jilkeen
lahilennonjohto selvitti B 727:n laskuun Helsinki-Vantaan kiitotielle 33. Learjet
toisti vield, ettd B 727 teki ylosvedon Malmilta. Kello 12.13.38 Helsinki-Malmin
ldhilennonjohto ilmoitti puhelimella Helsinki-Vantaan ldhilennonjohdolle:"
turkkilainen meinas tulla tinne laskuun."

Kello 12.14 ldhilennonjohtaja vahvisti B 727:n laskuluvan Helsinki-Vantaan
kiitotielle 33. Laskeutuminen kiitotielle 33 ja rullaus asematasolle sujuivat nor-
maalisti.

Silminnékijoiden arvioiden mukaan B 727:n korkeus Helsinki-Malmin ylépuolella
oli 100-300 jalkaa.

Henkilévahingot

Ei henkilovahinkoja. Koneessa oli 177 matkustajaa ja 8 hengen miehisto.

Ilma-aluksen vauriot

Lentokone ei vaurioitunut,

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkilosto

Ilma-aluksen pdillikko

Nimi ja iki: - B



Lentokoulutus: viimeinen puolivuotiskoulutus (PFT) 1.2.1991
Lupakirja: i(i;kennelentijin lupakirja -, voimassa 30.7.1991 saak-
Kelpuutukset: Boeing 727, paillikon kelpuutus 15.1.1985
Lentokokemus:
kaikilla kone- kyseiselld
tyypeilld tyypilld
viimeisen 24 h aikana 3h 3 h/1 lento
viimeisen 30 vrk aikana 88 h 88 h/39 lentoa
viimeisen 90 vrk aikana 150 h 150 h/60 lentoa

Kokonaislentokokemus 12 770 h.

Ilma-aluksen perimies

Nimi ja iki: _ 43 v

Lentokoulutus: viimeinen PFT 22.5.1991

Lupakirja: liikkennelentdjan lupakirja - voimassa 11.9.1991
saakka

Kelpuutukset: Boeing 727, peramiehen kelpuutus, voimassa 11.9.1991
saakka

Kokonaislentokokemus 6355 h.

Lentomekaanikko
Nimi ja iki: . s
Lentokoulutus: lentdjin ja lentomekaanikon koulutus

Lupakirja: lentomekaanikon lupakirja, voimassa 30.1.1992 saakka
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Kelpuutukset: Boeing 727, lentomekaanikon kelpuutus 31.8.1989

Kokonaislentokokemus 5820 h.

Ilma-alus

Tyyppi: Boeing 727-230 (rekisteriin merkitty tyyppitunnus B 727-
200/15), kolmimoottorinen 175-paikkainen suihkumatkusta-
jakone

Valmistaja: The Boeing Co., USA

Valmistusnumero

ja -vuosi: 20904, 1975

Kansallisuus- ja

rekisteritunnus: TC-RUT

Rekisterdinti-

numero: 803

Omistaja: TUR AVRUPA HAVAYOLLARI A.S.

Kayttaja: TUR AVRUPA HAVAYOLLARI A.S.

Moottorit

Valmistaja: Pratt & Whitney

Tyyppi: JT8D-15

Ilma-aluksen lentokelpoisuustodistus on myoénnetty 4.1.1991 ja se on voimassa
11.12.1991 saakka.

Ilma-aluksen suurin sallittu lentoonldhtomassa on 82.782 kg ja suurin sallittu len-
tomassa laskussa (max. gross weight) 70 100 kg. Vaaratilanteen tapahtuessa ilma-
aluksen arvioitu massa oli 67 800 kg.

Séad
Helsinki-Vantaan sdd oli kello 12.00: tuuli 350° 12 solmua, ndkyvyys 15 km,

sadetta, pilvet 6/8 1000 jalkaa, 7/8 2500 jalkaa, limpdtila 7,4°C, kastepiste
6,0°C, ilmanpaine QNH 1002,9 hPa.
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Helsinki-Vantaan lihestymisalueen automaattinen tiedotuspalvelu (ATIS) antoi klo
11.50 seuraavat tiedot: tuuli 360° 11 solmua, nikyvyys 15 km, sadetta, pilvet 6/8
1000 jalkaa, 7/8 2500 jalkaa, limpétila 7°C, kastepiste 6°C, QNH 1002 hPa, ei
muutosta, siirtopinta 55, kiytossi kiitotie 33, kiitotie mérka, lintujen liikehtiminen
kentiin liheisyydessd vilkasta (heavy bird activity in the vicinity of the airfield).

Sd4 Helsinki-Malmin lentosiiasemalla oli 23.5.1991 kello 12.00 seuraava: tuuli
350° 8 solmua, nikyvyys 20 km, heikkoa sadetta, pilvet 7/8 1200 jalkaa, 8/8
7000 jalkaa, limpotila 8,2°C, kastepiste 7,0°C, suhteellinen kosteus 92 % ja QNH
1002,6 hPa.

Suunnistuslaitteet

Helsinki-Vantaan kiitotielle 33 on VOR/DME-ldhestymisjdrjestelmd. Kiitotielle 33
on korkeatehoiset lihestymisvalot ja korkeatehoiset kiitotievalot sekd Papi-liuku-
kulmavalot.

VOR/DME-majakka, joka antaa lentokoneelle suunta- ja etiisyystiedon ko.
laitteesta, sijaitsee 2,1 NM etdisyydelld kiitotien 33 kynnyksestd sen loppupédin
jatkeella.

Radioliikenne

Kello 11.58 TUR 4811 otti yhteyden Helsinki-Vantaan ldhestymislennonjohtoon
radiotaajuudella 119,1 MHz ja sai selvityksen NDB HEK:lle ja laskeutumissel-
vityksen lentopinnalle 80. Hetken kuluttua kone ilmoitti laskeutuvansa lentopin-
nalle 80 ja pyysi tihdn vahvistusta. Lennonjohto vahvisti timén ja ilmoitti "Odota
tutkajohtamista, vihenni nopeus 230 solmuun tai alle.”

Kello 12.03,30 TUR 4811 siirrettiin ldhestymislennonjohdon radiotaajuudelle
119,9 MHz. Timin jilkeen koneesta kutsuttiin Helsingin tornia taajuudella 119,9
MHz, johon tutkalennonjohtaja vastasi ja antoi koneelle ohjaussuunnan 190°.
Tutkalennonjohtaja selvitti koneen laskeutumaan 4000 jalan korkeuteen QNH:lla
1002 ja ilmoitti johtavansa koneen VOR/DME-ldhestymiseen kiitotielle 33.

Kello 12.06 tutkalennonjohtaja selvitti koneen laskeutumaan 3000 jalan korkeuteen
sekd hetken kuluttua: "Selvi NDB-, korjaan VOR-lihestymiseen, kiitotie 33."
Koneesta kuitattiin: "Kiitotie 33, kiitos". Tamidn jilkeen tutkalennonjohtaja
ilmoiiti koneelle jiljelld olevaksi matkaksi 15 NM ja hetken kuluttua pyysi konetta
vihentiméin nopeuden 180 solmuun tai alle. Koneesta kuitattiin: "180."

Kello 12.08 TUR 4811 ilmoitti laskeutuvansa 1800 jalan korkeuteen ja pyysi
vahvistusta. Kun lennonjohto ei heti vastannut, kone ilmoitti uudelleen laskeutu-
vansa 1800 jalan korkeuteen ja pyysi vahvistusta, johon tutkalennonjohtaja vastasi:
"Laskeudu nyt 2300 jalkaan." Koneesta vastattiin: "Kaksi kolme, vahvista." Tutka
vastasi: "Kaksi kolme nolla nolla." Tutkalennonjohtaja ilmoitti koneelle: "13
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mailia kosketuskohdasta", joka koneesta kuitattiin: "Selvd." Témén jilkeen
tutkalennonjohtaja ilmoitti koneelle: "Laskeudu kahteen tuhanteen nyt." Koneesta
kuitattiin "2500 4811." Tutkalennonjohtaja korjasi: "Laskeudu kahteen tuhanteen”,
joka sitten koneesta kuitattiin oikein. Kello 12.10,40 tutkalennonjohtaja ilmoitti:
"Yhdeksin mailia, ota yhteys torniin 118,6."

Kello 12.10,53 koneesta otettiin yhteys Helsinki-Vantaan lentoaseman ldhilennon-
johtoon radiotaajuudella 118,6 MHz ja kone selvitettiin jatkamaan lahestymistd
kiitotielle 33 sekd annettiin tuulitiedot.

Kello 12.12,37 koneesta ilmoitettiin: "Kiitotie ndkyvissd, vahvista (runway in
sight, confirm)." Tahin lennonjohto vastasi: "4811, jatka ldhestymistd."

Kello 12.12,48 ilmavoimien Learjet, radiokutsultaan Gideon 90, joka oli selvitetty
lahestymédin B 727:n jdlkeen Helsinki-Vantaan kiitotietd 33, ilmoitti: "... kai toi
seiten kaks seiska meinaa tihdin Malmille laskea, ainakin tekee tiukasti siihen.”
Téhédn lennonjohto vastasi: "Jatka lahestymistid sen perddn meille kolme kolmelle."
Gideon 90 vastasi: "Meinasin vaan, ettd se yrittdd laskea tdhdn Malmille."

Kello 12.13,00 TUR 4811 ilmoitti: "Ohitamme, TUR 4811 (We are passing, TUR
4811)."

Kello 12.13,05 Gideon 90 ilmoitti: "Veti nékdjddn ylos siitd."

Kello 12.13,12 lennonjohto selvitti TUR 4811:n laskuun kiitotielle 33 ja tima
kuitattiin koneesta.

Kello 12.13,20 Gideon 90 ilmoitti: "Joo se veti tosta Malmilta kynnykseltd ylos."
Tahédn lennonjohto vastasi: "Voi ei!"

Kello 12.14,20 lennonjohto sanoi: "TUR 4811 vahvista, selvd laskeutumaan
meidin kiitotielle 33." Koneesta vastattiin: "Selva laskuun 33, 4811."

Laskeutumisen jélkeen kello 12.15 konetta pyydettiin kuuntelemaan rullauslennon-
johdon radiotaajuutta 121,8 MHz.

Radiokeskustelunauhoitus, joka siséltdd lennonjohdon ja lentokoneiden vélisen
radioliikenteen, on liitteena.

Lentopaikka

B 727 oli selvitetty ldhestymddn Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitotietd 33.
Kiitotie on 2900 m pitkd ja 60 m leved. Kiitotielle kidytetiin VOR/DME-ldhes-
tymismenetelméa. Kiitotie 33 on varustettu Papi-liukukulmavaloin, korkeatehoisin
lahestymis- ja kiitotievaloin sekd keskilinjavaloin. Kiitotien kynnyksen korkeus
merenpinnasta on 147 jalkaa.
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Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kdyt0ssi Selenian toimittama ldhestymisalue-
tutkajirjestelmd, joka koostuu ensidtutkasta (ATCR-33K), toisiotutkasta (SIR-R)
sekid ndyttolaite- ja esitysjarjestelmistd. Nykyinen jirjestelmd on otettu kiyttoon
vuonna 1988. Jirjestelméssd on havaittu vikoja, joita on pyritty korjaamaan, mutta
laitteiden teknisten ominaisuuksien vuoksi niitd kaikkia ei ole saatu poistetuiksi.!

B 727 lédhestyi Helsinki-Malmin lentoaseman rullaustieti, joka on osa entistd
kiitotietd 32. Entinen kiitotie on 800 m pitkd ja 30 m leved. Lentokentin korkeus
merenpinnasta on 57 jalkaa.

Lennonrekisteroimislaite

Lentokoneen lennonrekisterdimislaitteesta (FDR) saatiin tutkintaa varten seuraavat
tiedot: aika, lentokorkeus, ilmanopeus, pystykiihtyvyys ja ohjaussuunta.

Laitteen tiedot purettiin Turkish Airlinesilla ja tutkintalautakunta sai kdyttoonsé
tiedot lennon 6 viimeisen minuutin ajalta.

Koneessa oli myds ohjaamon adnten taltiointilaite (CVR). Laite &dnittdd 30
viimeistd minuuttia jatkuvasti kiertéville nauhalle koneen sihkojirjestelmin ollessa
paille kytkettynd. Adnittimen tietoja ei endd ollut kdytettdvissa.
Vaaratilannepaikka

Vaaratilannepaikka sijaitsee Helsinki-Malmin lentoaseman léhiliikennevyohykkeel-
14, 2-5 NM etdisyydelld Helsinki-Vantaan kiitotien 33 kynnyksesti. Lentokone
lensi Helsinki-Malmin kiitoteiden 18/36 ja 09/27 yli ja se oli tutkimusten mukaan
alimmillaan noin 300 jalan korkeudessa Helsinki-Malmin helikopterilaskeutumis-
paikan ldheisyydessi.

Liiiketieteelliset tutkimukset

Liaiketieteellisid tvtkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Muistio 4.9.1991. EFHK tutkatietojen yhdistely Helsinki-Vantaan tutkassa.
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Pelastustoiminta ja pelastumisnikokohdat

Helsinki-Malmin lentoasemalla pdivystdvit Helsingin pelastuslaitoksen palo- ja pe-
lastusajoneuvot miehistdineen. Ne ovat lennonjohdon hélytettdvissi joko aluehily-
tyskeskuksen kautta tai pelastusaseman toimistoon menevédn suoran puhelinlinjan
vilitykselld. Vaaratilanteen sattuessa tyovuorossa ollut lennonjohtaja kehotti tyoto-
veriaan tekemdin hdlytyksen aluehilytyskeskuksen numeroon 005. Tilanne laukesi
kuitenkin niin nopeasti, ettei hilytystd ehditty tehdé eikd se enédé ollut tarpeen.

Koneessa oli tehty tavanomaiset turvatoimet normaalia laskeutumista varten.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Tutkintalautakunnan kaksi jasenti kdvi Turkissa tapausta selvittimissi. He kuuli-
vat sielld tapausta tutkivan Turkin ilmailuviranomaisen edustajia ja lentoyhtioén
lento-osaston johtajaa.

Saatujen selvitysten mukaan lentoyhtion koulutus sekd ldhestymis- ja ohjaamo-
menetelmét vastasivat kansainvélistd kiytintod.

Kapteeni ja perimies ovat antaneet Turkin ilmailuviranomaisille kirjallisen sel-
vityksen, jonka mukaan he laskeutuivat normaalia aikaisemmin minimilaskeutu-
miskorkeuteen véistadkseen lintuja.

Ohjaamossa oli maksava matkustaja koko lennon ajan. Lentoyhtidon sdéntdjen
mukaan saa ohjaamoon ottaa matkustajan vain lento-osaston johtajan erikoisluval-
la. Téllaista lupaa ei tdlle lennolle ollut.

Muut tiedot

Lentoyhtio

TUR Avrupa Havayollari A.S. (TUR European Airways) on vuonna 1987 perus-
tettu ja keviilld 1988 toimintansa aloittanut turkkilainen lentoyhtié. Yhtién viimei-
sin, Turkin liikenneministerién 1.2.1991 myo6ntdma ja toistaiseksi voimassa oleva
lentolupa (operators certificate) oikeuttaa reitti- ja tilauslentoihin (scheduled and
unscheduled flights) sekd Turkin kotimaan ettd kansainvilisilld reiteilld. Péddasialli-
sesti yhti0 lentdd tilauslentoja Euroopan eri kaupungeista Turkkiin. Yhtién pdi-
konttori sijaitsee Istanbulissa.

Yhtion kdytdssd on kaksi Boeing 727-230 -tyyppistd kolmimoottorista suihkumat-
kustajakonetta sekid yksi McDonnell Douglas DC-9-83 (MD-83) -tyyppinen kaksi-
moottorinen suihkumatkustajakone.
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ANALYYSI

Liihestyminen

Lentokone ldhestyi Helsinki-Vantaan kiitotietd 33 tutkan johtamana. Kello 12.07
lennonjohto antoi koneelle ldhestymisselvityksen VOR-ldhestymiseen kiitotielle 33.
Kone oli silloin noin 15 NM etdisyydelld kiitotien 33 kynnyksesti ja koneen
korkeus oli noin 3000 jalkaa. Lennonjohdon pyyntd véhentdd koneen nopeutta 180
solmuun tai alle ymmdrrettiin koneessa uudeksi korkeudeksi ja pyydettiin tdhin
vahvistusta. Témin jdlkeen lennonjohto selvitti koneen laskeutumaan 2300
jalkaan.

Kello 12.09 kone selvitettiin laskeutumaan 2000 jalan korkeuteen etdisyyden
kiitotien kynnyksestd ollessa noin 11 NM (noin 13 DME-mailia). Kello 12.11.02
koneen ollessa noin 2000 jalan korkeudella ja noin 9 NM etdisyydelld kiitotien
kynnyksestd Helsinki-Vantaan ldhilennonjohto selvitti koneen jatkamaan ldhes-
tymistd kiitotielle 33. Mittarildhestymismenetelmin mukaisesti koneen olisi pitanyt
sdilyttdd vahintidn 1960 jalan korkeus 7 DME-mailin etdisyydelle asti (4,9 NM
kiitotien kynnyksestd), josta aloittaa loppuléhestyminen kartassa annettuja ohjeel-
lisia ldpdisykorkeuksia seuraten. Nami korkeudet eivdt kuitenkaan ole minimikor-
keuksia. Lidhestymismenetelmdn minimilaskeutumiskorkeus (MDA = minimum
descent altitude) on 550 jalkaa QNH-asetuksella (403 jalan korkeus kiitotien 33
kynnyksestd).

Nojautuessaan ndkohavaintoihinsa ohjaajat eivdt noudattaneet ko. mittarildhes-
tymismenetelmdi ja jdttivit huomioimatta koneen suunnistuslaitteiden antaman
etiisyystiedon (DME) jéttden vilildhestymiskorkeuden 1960 jalkaa noin 3 NM
liian aikaisin. Jos ohjaajat vastoin lennonjohdon selvitystd suorittivat ndkoldhes-
tymistid, olisi heiddn kuitenkin pitinyt siilyttdd 2000 jalan korkeus (QNH) 6
DME-mailin etiisyydelle asti.

Alueella lentineen Learjetin ohjaajien kertoman mukaan alempien pilvien méira
Helsinki-Malmin etelédpuolella oli vahdisempi kuin lentoasemilla. Samoin vaakana-
kyvyys oli suurempi, joten maandkyvyys on voitu saavuttaa jo 2000-2500 jalan
korkeudessa.

Kello 12.11.04 koneen ollessa noin 6,5 mailin etdisyydelld (noin 8,5 DME-mailia)
antoi lennonrekisterdimislaite (FDR) koneen korkeudeksi 1420 jalkaa ja vajoamis-
nopeudeksi noin 1400 jalkaa minuutissa. Koneen normaali vajoamisnopeus lop-
puldhestymisen aikana koneen lahestymisnopeudella on noin 1000 jalkaa minuutis-
sa. Kello 12.12.05 Learjetin ollessa noin 1000 jalan korkeudella sen ohjaajat
ilmoittivat ndkevdnsd B 727:n. Kuulustelussa ohjaajat kertoivat B 727 olleen
suunnilleen samalla korkeudella. B 727:n lennonrekisterdimislaitteen mukaan
korkeus oli 1140 jalkaa silld hetkelld ja vajoamisnopeus noin 1300 jalkaa minuu-
tissa, Téastd B 727 jatkoi liukua pienenevilld vajoamisnopeudella 360 jalan
korkeuteen (noin 300 jalkaa Helsinki-Malmin lentokentdn tasosta) asti. Tieto
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perustuu lennonrekisterdimislaitteesta saatuun korkeustietoon. Silminnékijdiden
lausuntojen mukaan kone olisi ollut alempana. Helsinki-Malmin lahiliikennevyd-
hykkeelld kone lensi alle 600 jalan korkeudella noin yhden minuutin ajan ylittdes-
saan Helsinki-Malmin lentokentin. Kiytettdessd Helsinki-Vantaan kiitotietd 33 las-
keutumiseen on Helsinki-Malmin ldhiliikennevyohykkeelld lentivien ilma-alusten
maksimilentokorkeus 600 jalkaa QNH. Lihiliikennevydhykkeelld ei tapahtumahet-
kelld ollut muuta lentoliikennettd. Mittarildhestymismenetelmédn mukaisen minimi-
laskeutumiskorkeuden kone alitti noin 5 NM ennen kiitotien 33 kynnysta.

Havaitessaan ldhestyviansd vddrdd lentokenttdd ohjaajat suorittivat ylésvedon. Kone
oli tilldin noin 300 jalan korkeudella Malmin lentokentin helikopterilaskeutumis-
paikan liheisyydessd. Etdisyys kiitotien 33 kynnyksestd oli noin 4 NM. Ohjaajat
ilmoittivat lennonjohdolle: "We are passing”, miki todenndkoisesti tarkoitti ilmoi-
tusta ylosvedosta. Radioliikenteessd oli aiemminkin havaittavissa lievdd epd-
tasmallisyyttd. Ylosveto pédttyi noin 800 jalan korkeuteen, jonka jélkeen kone teki
normaalin loppuldhestymisen ja laskun Helsinki-Vantaan kiitotielle 33.

Kone ldhestyi Helsinki-Vantaan kiitotien 33 lihestymislinjalla Helsinki-Malmilla
lihes lahestymissuunnassa ollutta rullaustietd, joka on osa entistd kiitotieti. Se on
yli 20 vuoden ajan ollut kidytossd rullaustiend. Téten rullaustic on normaalia
leveampi ja Learjetin pédllikon mukaan se ndytti tapahtumahetkelld mirkina
ollessaan kiitotieltd.

Lihestymisen aikana koneen suunta on ollut vakaa eivitkd todistajina kuullut
matkustajat ole kertoneet dkkindisistd koneen asennon muutoksista.

Lihestymisen ja ylosvedon aikana koneen ilmanopeus vaihteli 123 ja 166 solmun
valilla.

Ohjaajilla oli kdytdssddn Jeppesenin julkaisema voimassa oleva VOR/DME-mit-
tarildhestymiskartta Helsinki-Vantaan kiitotielle 33.

Laskun jilkeen koneen kapteeni pyydettiessd antoi vaaratilanneraporttilomakkeel-
la? erittdin niukan selonteon, jossa hin kiisti koneen olleen liian matalalla. Puheli-
messa lennonjohtoon hén painotti, ettd he eivit olleet laskeutuneet Malmille. Myd-
hemmin ohjaajat antoivat Turkin ilmailuviranomaisille selvityksen, jossa he kertoi-
vat vdistdneensd lintuja alkuldhestymisen aikana ja laskeutuneensa normaalia jyr-
kemmin minimildhestymiskorkeuteen. ATIS-ldhetyksessd oli sditietojen lisdksi tie-
dotus lintujen vilkkaasta liikehtimisestd Helsinki-Vantaan lentoaseman ldheisyydes-
sd. Tutkimuksissa ei ole ilmennyt muiden tekemid lintuhavaintoja.

Helsinki-Malmin lentoasema on kevyen ilmaliikenteen kiytossi ja sielldi on
vilkasta yleisilmailutoimintaa. Kentilld on kesdaikana keskimdirin noin 400
operaatiota vuorokaudessa. Tapahtumahetkelld ei kuitenkaan ollut muuta len-
toliikennetta.

Air-traffic incident report
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Tutkimuksissa ei ole ilmennyt, etti VOR/DME-maalaitteissa olisi ollut vikoja
tapahtuman aikana. Lautakunnan tietoon ei ole tullut, etti koneen suunnistuslait-
teissa olisi ldhestymisen aikana ollut vikoja.

Kapteeni oli kidynyt Helsinki-Vantaalla kolme kertaa edellisen viiden viikon
aikana, mutta nyt hin ldhestyi ensimmadisti kertaa kiitotietd 33.

Koneen ohjaamossa oli matkustaja koko lennon ajan, mikd tdssd tapauksessa oli
vastoin lentoyhtion mairdyksié.

Ylimdirdisen henkilon liasndolo ohjaamossa saattaa joissakin tapauksissa vaikuttaa
hiiritsevasti ohjaajien toimintaan. Tdssd tapauksessa tutkimuksissa ei kuitenkaan
ole ilmennyt mitddn sithen viittaavaa.

Saatujen selvitysten mukaan lentoyhtiébn koulutus sekd ldhestymis- ja ohjaamo-
menetelmit vastaavat kansainvdlisti kdytdntod eikd niistd ole 16ytynyt huomautet-
tavaa.

YhtiGltd saatujen selvitysten mukaan ohjaajilla on ollut riittivd lepoaika ennen
kyseisté lentoa.

Lennonjohto

Lentokoneen lidhestyessd Helsinki-Vantaan kiitotietd 33 sen korkeustieto katosi
tutkan ndyttolaitteelta koneen ollessa noin 2000 jalan korkeudella ja noin 8 NM
etdisyydelld kynnyksestd. Vastaavanlaisia korkeustietojen katoamisia on tapahtunut
aikaisemminkin. Varsinkin kiitotien 33 ldhestymissektorissa korkeusndyttd katoaa
usein.

Helsinki-Vantaan lihilennonjohdon tutkandytt6d kiaytetddn tutkaseurantaan ja
liikenteen johtamisen suunnitteluun mutta ei varsinaiseen tutkajohtamiseen.
Lennonjohtajalla ei ole velvollisuutta valvoa koneen korkeustietoa loppuldhesty-
misen aikana. Jos korkeustieto kuitenkin olisi ndkynyt tutkan ndyt6ll4, lennonjoh-
taja olisi saattanut havaita normaalia matalamman lentokorkeuden ja voinut
huomauttaa siitd koneelle.

Lentokoneen lihestyessd Helsinki-Vantaan lentoasemaa ja sen ollessa noin 2 NM
etdisyydelld kiitotiestd koneen tunnistustiedot siirtyivat Helsinki-Vantaalta 1dh-
teneeseen toiseen lentokoneeseen, joka oli silloin noin 3 NM luoteeseen kiitotien
33 kynnyksesti. Vastaavanlaisia tunnistustietojen siirtymisii on ilmennyt aiem-
minkin. Tdssd tapauksessa tunnistustietojen siirtymiselld ei ollut vaikutusta tapah-
tumien kulkuun.

Ilmailulaitoksen lentoturvallisuushallinto on 16.9.1991 muuttanut Helsinki-Vantaan
lentoaseman lennonjohtolaitteiden kdytdn ehtoja. Tdssd muutoksessa on kohta,
joka edellyttdd, etti lennonjohtajat perehdytetddn tutkajdrjestelméissd esiintyviin
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virheellisiin tunnistustietojen yhdistymisiin ennen kuin he voivat kiyttdd pienen-
nettyd porrastusminimid.

Helsinki-Vantaan lennonjohdon tydohjeistuksessa on kuvattu tyotehtdvid, jotka
kidytinnossd edellyttdvit tutkakelpuutusta. Samoin kdytdssd olevat tyOmenetelmait
edellyttdisivdt, ettd kaikilla Helsinki-Vantaan ldhilennonjohdossa tyoskentelevilld
olisi tutkakelpuutus. Kuitenkaan usealla Helsinki-Vantaan lihilennonjohdossa
tydskentelevilld lennonjohtajalla ei tutkakelpuutusta ole.

Helsinki-Malmin ldhilennonjohdon tyétilat ja laitteistot olivat tapahtumahetkelld
peruskorjauksessa ja lennonjohto tyOskenteli kenttdalueelle sijoitetussa tilapdisessd
lennonjohdossa, joka oli normaalia lennonjohtotornia matalammalla. Lentokone oli
noin 1 km péadssd Helsinki-Malmin lentoasemalta, kun ldhilennonjohto sai sen
ndkyviin. Vuorossa ollut lennonjohtaja ryhtyi vilittdmasti soittamaan Helsinki-
Vantaan lihilennonjohtoon.Tilanne laukesi kuitenkin niin nopeasti, etti se oli jo
ohitse silloin, kun Helsinki-Vantaan ldhilennonjohto vastasi puhelimeen.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaamomiehistdlld oli voimassa olevat lupakirjat lentoa varten vaadittavin
kelpuutuksin.

2. Lentokoneella oli voimassa oleva lentokelpoisuustodistus ja rekisterdimistodis-
tus.

3. Ohjagjilla oli kdytéssdédn voimassa oleva Jeppesen VOR/DME-mittarildhesty-
miskartta Helsinki-Vantaan kiitotielle 33.

4. Ohjaajat ovat saavuttaneet maandkyvyyden viimeistddn 1200 jalan korkeudes-
sa. Osittainen maandkyvyys on ollut mahdollista saavuttaa jo 2000-2500 jalan kor-
keudessa.

5. Ohjaajat eivdat noudattaneet VOR/DME-mittarildhestymismenetelmid, vaan
alittivat menetelmédn mukaiset lentokorkeudet.

6. Ohjaajat ovat todennikoisesti nojautuneet nidkdhavaintoihinsa ja jéittineet huo-
mioimatta koneen suunnistuslaitteiden antaman etdisyystiedon (DME).

8. Lentokone oli lihestymisen aikana alimmillaan noin 300 jalan korkeudessa
Helsinki-Malmin lentokentin yldpuolella, josta ohjaajat oma-aloitteisesti suorittivat
ylosvedon. Koneen etdisyys Helsinki-Vantaan kiitotielle 33 oli tilldin 4 NM.

9. Lentokone lensi yleensd vilkkaasti liikenndidyn Helsinki-Malmin ldhiliikenne-
vyohykkeen ldpi, kiitoteiden ja helikopterilaskupaikan yli. Tapahtumahetkelld ei
ldhiliikennevy6hykkeelld ollut muuta liikennetta.

10. Tapahtumahetkelld vallinneessa sddssd Helsinki-Malmin ldhiliikennevy6hyk-
keella olisi voinut olla lentoliikennettd 600 jalan korkeudessa tai sen alapuolella.

11. Lentokoneer ohjaajat kertoivat viistineensd lintuja ja laskeutuneensa sen
takia matalalle.

12. Helsinki-Vantaan ATIS-ldhetyksessd oli ilmoitus lintujen vilkkaasta liikehti-
misestd lentokentdn ldheisyydessi.

13. Tutkimuksissa ei ole ilmennyt muiden tekemid lintuhavaintoja ldhestymisen
aikaan.

14. Helsinki-Vantaan kiitotien 33 ldhestymislinjalla oleva Helsinki-Malmin léhes
saman suuntainen rullaustie (osa vanhaa kiitotietd), ndyttdd mirkdnid ollessaan
erehdyttavisti kiitotieltd.
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15. Ohjaamossa oli maksava matkustaja koko lennon ajan Istanbulista Helsinkiin.
Timi on lentoyhtion siédntdjen mukaan sallittu vain erikoisluvalla. Téllaista lupaa
ei nyt ollut.

16. Lentoyhtid operoi saatujen selvitysten mukaan kansainvilisten sdinndsten ja
kdytinnén mukaisesti.

17. Lentokoneen korkeustieto katosi Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon
tutkajarjestelméstd noin 8 NM etdisyydelld kynnyksestd, ja noin 2 NM etiisyydel-
14 kynnyksestd lentokoneen tunnistustiedot siirtyivdt Helsinki-Vantaalta lahtenee-
seen toiseen lentokoneeseen, joka silloin oli 3 NM luoteeseen Helsinki-Vantaan
kiitotien 33 kynnyksesta.

18. Helsinki-Vantaan lennonjohdon tydohjeistuksessa on kuvattu tyotehtdvid, jot-
ka kdytdnndssd edellyttdvit tutkakelpuutusta. Kuitenkaan usealla Helsinki-Vantaan
lahilennonjohdossa tydskentelevilld ei tutkakelpuutusta ole.

Vaaratilanteen syy

Koneen ohjaajat erehtyivit lentokentdsti nojautuessaan nédkohavaintoihinsa eivitki
huomioineet koneen suunnistuslaitteiden antamaa etdisyystietoa. Tdysin ei voida
poissulkea sitd, etteikd ohjaajien raporteissaan mainitsema lintujen vaistiminen
olisi vaikuttanut ndkohavaintojen virheelliseen tulkitsemiseen.
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TUTKINTALAUTAKUNNAN SUOSITUKSET

1. Mittarildhestymiskarttaan Helsinki-Vantaa JAC VOR/DME RWY 33 on merkit-
tavd varoitus Helsinki-Malmin vilkkaasta VFR-liikenteesta.

2. Helsinki-Malmin ohituskorkeus on mairiteltdvd minimikorkeudeksi.

3. Niille Helsinki-Vantaan lahilennonjohdossa tydskenteleville lennonjohtajille,
joilla ei ole tutkakelpuutusta, on jérjestettdvd tutkakoulutus niihin tehtdviin, joita
he kiytinndssi joutuvat tekeméin.

4. Vaikka lennonjohtajat on perehdytetty tunnistustietojen siirtymismahdollisuuteen
saattaa se kiireisessd tilanteessa aiheuttaa riskitekijdn. Tamén vuoksi tutkintalauta-

kunta suosittaa, ettd Helsinki-Vantaan tutkajdrjestelmidd uusitaan silld tavoin,
etteivit koneiden tunnistustiedot pidse siirtyméin vdiriin lentokoneisiin.

Suoritettuaan tehtdvidnsi tutkintalautakunta jattdd kunnioittaen tutkintaselostuksen
valtioneuvostolle.

Helsingissd 27 pdivdnd marraskuuta 1991
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Radio- ja puhelinliikenne
(Radio communication)

Helsingin ldhestymislennonjohtotaajuus 119,1
(Helsinki approach, freq 119,1)

Aika
(Time
UTC)

08.58

Kutsu
(callsign)

AFL 770
APP
TUR 4811

APP

TUR 4811

TUR 4811
APP

FIN 032
APP

FIN 032
APP

AFL 770
TUR 4811

APP

Asia
(message)

.. 770 airborne via Korso to Heka, climbing 3300 meter standard
770 identified
Good afternoon TUR four eight triple one, maintaining 140

TUR 4811 proceed to Hekka hotel echo kilo NDB descent to flight
level 80

Descending 80 approaching zero HEK and then VOR/DME
runway 33 TUR 48 triple one

.. out off 190 descending to 110

Descending one

Confirm Finnair 032 calling |

That’s affirm descending through 185 now for 110

Okay proceed to Vihti 110 expect radar vectoring

Vihti level 110 expect vectors 032

Aeroflot 770 turn right direct to Balti

Direct to Balti Aeroflot 770 Thank You

Helsinki approach TUR four eight triple one descending 80 confirm

November Victor cleared pull up which after to Renko level 60



NV Roger, cleared pull up and then Renko flight level 60 November
Victor
APP Finnair 792 call arrival on nineteen nine

09.00 FIN 792 Nineteen nine Finnair 792
APP TUR 4811 say again, please
TUR 4811 4811 descending to 80 confirm

APP It’s correct and expect radar vectoring reduce speed to 230 knots or
below

TUR 4811 230 reducing speed

PLF 365  Helsinki radar, good afternoon North flight 365 airborn Renko 1
november

APP North flight 365, you are identified climb to flight level 140
PLF 365 Up to 140 365
09.01 SAS 702  Good morning Helsinki radar Scandinavian 702 flight level 230
descending flight level 130 on course Vihti speed back two sixty
with whiskey
APP SAS 702 you are identified proceed to Vihti 130

SAS 702  Vihti flight level 130 SAS 702

APP November victor turn to left heading 290 for spacing
ONV Left heading 290 oscar november victor
09.02 APP TUR 4811 descent to flight level 60

TUR 4811 Descending to 60 four eight triple one

APPF FIN 032 fly heading 110 for vectoring descent to flight level 70
FIN 032 Heading 110 for vectors descent to 70 FIN 032

APP SAS 702 fly heading 110 for vectoring

SAS 702  Heading 110 for vectoring SAS 702

09.03 FIN 854 Radar good afternoon Finnair 854 200 descending



APP

FIN 854

09.03.30 APP

TUR 4811

FIN 854 good afternoon fly heading 040 descent to 110 for
vectoring and number six at the moment reduce your speed 250
please

Reducing speed 250 then heading 040 descending 110 FIN 854
TUR 4811 contact arrival 119,9

119,9

Helsingin lihestymislennonjohdon taajuus 119,9
(Helsinki arrival, freq 119,9)

09.03

09.06

TUR 4811

ARRIVAL

TUR 4811

ARR

TUR 4811

ARR

ARR

FIN 792

TUR 4811

ARR

TUR 4811

ARR

FIN 792

ARR

TUR 4811

Helsinki tower good afternoon TUR 4811
Turkish 4811 good afternoon radar contact turn left heading 190
Heading 190

Descent to 4000 QNH 1002 vectoring for VOR DME approach
runway 33 number two

Turning left heading 190 descending also 4000 QNH 1002 runway
33 TUR 4811

Roger

FIN 792 turn left 080

Left heading 080 FIN 792

TUR 4811 4000 maintaining also heading 190
Turkish 4811 reduce speed 200 or less

...er

FIN 792 descent to 2000

Down to 2000 FIN 792

Turkish 4811 descent to 3000

Descending 3000 TUR 4811



09.07

09.08

FIN 032 Arrival good morning Finnair 032 out of five .. four thousand
three hundred descending to 3000 heading 110

ARR FIN 032 radar contact

FIN 032 ..kay

ARR Turkish 4811 turn right heading 310 cleared for NDB correction
VOR approach runway 33

TUR 4811 Turning right heading 310 4811 confirm

APP Cleared to VOR approach runway 33

TUR 4811 Runway 33 thank you

ARR 15 miles

TUR 4811 Roger

ARR FIN 792 turn left heading 350 cleared for VOR approach runway
33 8 miles

FIN 792 Heading 350 cleared for approach 33 FIN 792

ARR Turkish 4811 reduce your speed 180 or less

TUR 4811 180 4811

TUR 4811 Descending one thousand eight hundred confirm

TUR 4811 Helsinki TUR 4811

TUR 4811 TUR 4811 descending 1800 confirm

ARR Descend to 2300 feet now

TUR 4811 Descending two three confirm

ARR Two three zero zero

ARR Turkish 4811 13 miles from touchdown

TUR 4811 Roger

ARR

Descent to 2000 now



09.09 TUR 4811

ARR

TUR 4811

ARR

FIN 792

SAS 702

ARR

ARR

09.10 FIN 032

ARR

SAS 702

09.10.40 ARR

TUR 4811

2500 4811

Descent to 2000

Descending 2000 4811

FIN 792 contact tower 118,6 hei
18,6 FIN 792 hei

Morning arrival Scandinavian 702 flight level 70 descending 5000
feet speed 220 knots radar heading 110

SAS 702 radar contact

FIN 032 turn right heading 120

Right heading 120 FIN 032

SAS 702 descent to 4000

Cleared to 4000 feet SAS 702

Turkish 4811 9 miles contact tower 118,6

118,6

Helsingin ldhilennonjohto taajuus 118,6
(Helsinki tower, freq 118,6)

09.07 G90

G950

G90

Helsingin torni pédivad Gideon 90
(Helsinki tower, good afternoon, Gideon 90)

Piivaa Gideon 90 Helsinki

(good afternoon, Gideon 90, Helsinki)

Ollaan Helsingin kasuunilla 1000 jalkaa QNH:lla korkeutta
ldhestymisohjeet

(We are on Helsinki caisson, altitude 1000 feet - QNH, request
approach intructions)

Gideon 90 ota aluksi yhteys Malmiin sdi tuut vissiin Malmin
alueen ldpi niilld voi olla liikennettd kahdeksantoista yhdeksille
(Gideon 90, first contact Malmi, I suppose you are coming through
Malmi area, they might have some traffic to 18,9)

Otetaan sinne
(will co)



TWR

FAV 590
09.09 FIN 792

TWR

FIN 792
09.10.53 TUR 4811
09.11.02 TWR

TUR 4811

09.11.10 G90

G90

09.11.38 TWR
FIN 827
TWR
FIN 792

09.12.05 G950

09.12.09 TWR

09.12.17 G90

Bluebird 590 cleared for take off 33

Cleared for take off 33 Bluebird 590

Tower keskipdivaa Finnair 792 5,5 miles for 33

Finnair 792 cleared to land 33

Cleared to land 33 FIN 792

Helsinki tower good afternoon TUR 4811 runway 33 VOR DME
TUR 4811 continue approach to runway 33 360 degrees 12 knots
Wind copied continue

Ja Helsingin torni Gideon 90 taas, meilld on 10 mailia DME:ssi ja
korkeutta 800 jalkaa

(and Helsinki tower Gideon again, we have 10 DME miles and
altitude 800 feet)

Gideon 90 siilytd korkeus, veda siitd iddn kautta taas ton 33
lahestymislinjan itdpuolelle ja liity itdiseen odotukseen

(Gideon 90 maintain, go east and cross approach path 33 to east

and join eastern holding)

Otetaan tistd itddnpdin itdiseen odotukseen Gideon 90
(We go to east eastern holding, Gideon 90)

FIN 827 line up runway 33

Lining up 33 FIN 827

FIN 792 stand alfa 6 monitor ground
Stand alfa 6 wilco FIN 792

Ja Gideon 90 on tia seiten kaks’ seiska nidkyvissd
(and Gideon 90, we have this 727 in sight)

Gideon 90 selvi, jatka ldhestymistd sithen ndiden jo suhteellisen
tiukasti perdssd tulee liikennettd

(Gideon 90, roger, continue your approach right after it, there is
traffic behind you)

Pidetdin ton seiten kaks’ seiskaan perdin tiukasti Gideon 90
(We keep tight after 727, Gideon 90)



09.12.24 TWR

09.12.27

09.12.37 TUR 4811

09.12.42 TWR

09.12.45 TUR 4811

09.12.48 G90

09.12.52 TWR

09.12.56 G90

09.13.00 TUR 43811

05.13.05 G90

TWR

TUR 4811

G90

TWR

09.14.20 TWR

TUR 4811

TWR

G90

FIN 827 cleared for take-off 33

FIN 827 cleared for take-off 33 FIN 827 hei

... one one four eight one one runway in sight confirm

4811 continue approach

Continue approach

... kai toi seiten kaks’ seiska meinaa tihdn Malmille laskea ainakin
tekee tiukasti siihen

(I suppose that 727 is trying to land here in Malmi, at least it

seems like it)

Jatka lihestymistd sen perdin meille kolme kolmelle
(Continue your approach after it to our 33)

Meinasin vaan ettd se yrittdd laskea tdhdn Malmille
(I just meant that it is trying to land here in Malmi)

We are passing TUR 4811

Veti ndkdjidn ylos siitd
(It seemed to pull up)

TUR 4811 cleared to land 33 now
Cleared land 33 now

Joo se veti tosta Malmilta kynnykseltd ylos
(Yes, it pulled up over Malmi threshold)

Voi ei!
(Oh, no!)

TUR 4811 confirm cleared to land our runway 33
Cleared to land 33 4811

Gideon jatkatko séd ldhestymistd sen perdssd vai?
(Gideon are you continuing approach after it, or?)

Joo me tehddn vihin mutkia tissi
(Yeah, we are shutring here a bit)

Jaa
(Oh)



Liiteasiakirjat

10.

Keskusrikospoliisin esitutkintapdytikirja _, 13.8.1991,
matkustajalentokoneen (TC-RUT) laskeutumisesta 23.5.1991 Helsinki-Malmin

lentokentén ldheisyydessd aiheutuneen lento-onnettomuuden vaaratilanteen
johdosta suoritettuja kuulusteluja, 106 s.

Lentoyhtién Tur European Airways Inc. lentolupa (operators certificate)
1.2.1991

Ilmailulaitoksen lentoyhtiélle Tur European Airways Inc. myontimé
tilausliikennelentolupa 11.4.1991, liitteend hakemus

Lentokoneen Boeing B727-200/15 rekisterdintitodistus 4.1.1991
Tur European Airwaysin kirje 30.5.1991, jonka liitteend

- Boeing 727 normal checklist

- Boeing 727 operations manual, cruise procedure

- Boeing 727 operations manual, descent approach

- Boeing 727 operations manual, landing procedure

- Boeing 727 operations manual, go around procedure

- Boeing 727 operations manual, landing roll procedure

- Boeing 727 operations manual amplified landing checklist
- Boeing 727 operations manual, landing

- kartta Jeppesen Helsinki, Finland Vantaa VORDME Rwy 33, 19 APR 91
- kartta Jeppesen Helsinki, Finland Vantaa 7 DEC 90

- kartta Helsinki, Finland Vantaa Arrivals 15 SEPT 89

Koneen paillikko || tiedot 1ennoista ajalta 1.1.1990-12.7.1991 seki
kokonaislentokokemuksesta, Tur European Airways 12.7.1991

Peramies [ ticdot lennoista ajalta 1.1.1990-12.7.1991 seki
kokonaislentokokemuksesta, Tur European Airways 12.7.1991

Mekaanikko ||l ticdot lennoista ajalta 1.1.990-12.7.1991 sek
kokonaislentokokemuksesta, Tur European Airways 12.7.1991

Tur European Airwaysin kirje 23.8.1991 koneen péillikon ja perdmiehen puoli-
vuotiskoulutuksesta (PFT).

Saitiedot
- Helsinki-Malmin lentosiiasema
- Helsinki-Vantaan lentosddasema



11. Kopio lennonjohdon piivikirjasta 23.5.1991, Helsingin ldhestymislennojohto
APP/EFHK

12. Kopio lennonjohdon péivékirjasta 23.5.1991, Helsingin ldhilennonjohto (TWR
EFHK)

13. Helsinki-Vantaa ATIS-tiedotukset 23.5.1991 kello 8.50 (UTC), 9.20 (UTC).
9.50 (UTC)

14, Painolaskelma TC-RUT, lento TUR 4811, 23.5.1991
15. Matkustajaluettelo, lentokone TC-RUT, lento TUR 4811 23.5.1991

16. Koneen péillikdn _tekeméi vaaratilanneraportti (Air Traffic
Incident Report) 23.5.1991

17 Koneen péillikén _ ja perdmiehen _ laatimat raportit

tapauksesta 8.8.1991
18. Selvitys lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta 23.5.1991, _
19.  Selvitys lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta 24.5.1991 || | | NG

20. Kapteeni _laatima selvitys kuljetuslentolaivueen LJ-koneen ja Tur
European Airwaysin Boeing 727-koneen EFHF ilmatilassa sattuneesta tapah-
tumasta

21. Turkin ilmailuviranomaisen kirje 12.6.1991, jonka liitteeni lennonrekisterdinti-
laitteesta saadut tiedot.

22.  Ilmailuhallituksen kirje 12.11.1989 ||l 5cisinki-Vantaan lentoase-
man uuden primdiritutkan kiyttoonotto ja lennonjohtojirjestelmén kdyton ehto-
jen muutos

23. Ilmailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon kirje 18.3.1991 _Hel—
sinki-Vantaan lentoaseman tutkajirjestmin kidytén ehtojen muutos

24. Timailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon kirje 31.5.1991 [
Tutkatyoskentely ldhilennonjohdossa

25. Tlmailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon kirje 16.9.1991 | ENGczNEG
Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohdtolaitteiden hyviksynti, muutos

26.  Muistio 4.9.1991, Tutkatietojen yhdistely Helsinki-Vantaan tutkassa, [ i

Asiakirjoja sdilytetddn oikeusministerién arkistossa. Niistd saa jdljennoksid oikeus-
ministerién kirjaamosta, ellei yksittdisen asiakirjan julkisuutta ole lailla rajoitettu.



15

10

JEPPESEN 19 App 91 (13-1 HELSINKI, FINLAND
amis 135.07 -VANTAA
HELSINKI Approach (R) 119.1
HELSINKI Tower 118.6 119.7X VORDME RWY 33

ot 1718 g
Alt Set: hPa Trans level: By ATC M5 A
Rwy Elev: 5 hPa Trans alt: 5000°(4853°) HEL VOR Apt. Elev 167"
g'f-
- B0-20 .
—— HEK A—
344 HEK
I i %
';‘I:azc.g\’ le*;rd D7.0 :
493  SBescn.
';;a“rd* ‘p
561°
22\
0 {D12.0
- 6010 N
50 50 = s 5@
HELDME 4.0 . 6.0
ALTITUDE (HAT) 880'(733) 1240 (1093') 1600°(1453')
7.0 D12.0
VeR 147 | 2300°
H 1 ,ff'/' (2153')
OCA(H) RWY 33 D2.0 41960 4D
550’ (403') / (1813')
RWY 33 147" 0.1, 4.9
APT.167'
MISSED APPROACH: Climb on track 327° to 1600'(1453’), then turn RIGHT to HEK NDB
climbing to 3000(2853’) and contact ATC. Climb to 1600'(1453') and start turn RIGHT prior to
level acceleration. Cross HEK NDB at or above 2500'(2353’), if unable advise ATC.
STRAIGHT-IN LANDING RWY 33 CIRCLE-TO-LAND
moaty 550'(403')
| ALS out *.?'x MOA{H)
'i Rve 1500m 100 640°(437) 1600m
B vis 1600m 135|  660'(493") 1600m
c 180| 8207653 2800m
2000m
D 205 860'693) 3600m
Gnd spesd-Kis 70 190 1100 | 120 [140 [140
Descent Gradien! 5.9% | 419 | 538 598 | 717 | 837 | 957
MAP af D2.0

PANS OPS 3

CHANGES: See other side.

© JEPPESEN SANDERSON, INC., 1990, 1991. ALL RIGHTS RESERVED.



VOR/DME RWY 33

INSTRUMENT GLEM Yo7 AECLE HELSINKI-VANTAA  AERODROME
HEIGHTS RELATED
APPROACH CHART-ICAO TO THR RWY 33 HELSINKI, FINLAND
24*30° 24*40° 24° 60 26°00° 25°10° 26°20 25°30°
Tl|IIIIIIIIl[IIIlIITl_T|IIIIIIIIr}III'I_IlII[II |II|T¥]IFIIIIIIIIIII_507
o1 e 8 (IAF VOR/DME (IAF ad
o RADIO DATA e Mast E ANTON} NDB -
F {[2 [man 19,0 MHz| " (ggg, PAKY I}
- ?‘-, VDF APP 19,1 MHz2
@« ARRIVAL 119.9 MHz _
- § TWR 118.6 MHz
VDF TWR 18,6 MHz -
I~ EMERGENCY 121,65 MHz
= ATIS 136,075 MH:z 3
GROUND 121,8 MHz "/’\‘
[~ Mast
4 Mast 591 il
- A 817
«, 1687Q) (444) |
[ e, 187
soe|  [MNM sEcTaLT] 7 — %* MNM SECT ALT —%3-
30/ 2000 25 NM 3% : 2000 25NM
A 409 -
|5 ~ i
(IAF N —voRr/DME |
- VOR/DME HELSINKI
‘wn 114,2 HEL -
e -
080" 2
— Inbound track offset 1° I
55 Irom RWY centreline N gg’
20 [T %)
1
[ [MNM SECT ALT %
(2300 25 NM MNM SECT ALT 5
2000 25 NM =]
s Chimney ) R A
440 - A
(IAF DME N\ Chimnoy * £
s g h A
FIX MUSTI) kN i S )
sec 42’
ik ;IVW 1 sm:t }o . Tg\g;r K IZ?‘”
L -mas e (414
1 1209 et |
= A (1082)
6ol RADAR VECTORING, ROUTE,, e o L1
10 easvencoosceectsos®, 00 i 21012346678910112131415

|- BEARINGS ARE MAGNETIC
ELEVATIONS AND ALTITUDES IN FEET 508

- HEIGHTS IN FEET (361) ' HE 10 1 2 3 4 5 8 1 8
I U T T YO0 U A0 0 A A I O O OO A O O A : NAUTICAL MILES
24°30’ 24" 40 24°50' 25°00 2510 TRANSITION ALT 5000
MAPt FAF 12 DME
MISSED AFPROACH VOR/DME 2,0 7.0 |
Climb on track 327° to 1600 (1460) HEL DME DME
then turn right to NDB HEK 344 ! > : | o 2300
Climb to 3000 (2860) and contact ATC | | (2160)
Note 1: |
Climb to 1600 (1460) and start | 'IG"XI\
right turn prior to isvel acceleration | 3?, | 1960
Note 2: h T [ | (1820)
Cross 2500 {2360) not later than i < | |
NDB HEX if unable, advise ATC 327". I
| | RWY 33 THR ELEV 147
N 5
PROFILE SCALE 1:250 000 j~e———5,0 NM ———|
L L I i 1I5 IS 1 i i 1l° L L L L ? A AL 1 i ? i ' L L ? L i I ' IID i L L L 1? '} L 1 L ? L L i Ka{
%ﬂ ‘io T T T T 6 T T T T a T T T Ll i T L} L} T 1Iu L] L) N
OCA (H) A | 8 T ¢ | o Final approach | 8,0 DME | 5.0 0ME [ 4,0 DME
‘Alut
Straight-in Approach 550 (400) Distance,/ {lgight " 1600 (1460)|1240 (1100)| 880 (730)
Circling 640(480)| 660 (500)] 820(650)[ 860 (690)| | speed kt 90 | 100 | 120 | 140 [ 160
Rate of descent ft/min 540 600 720 840 3960
7.0 DME-2,0 DME | minsec| 320 | 300 | 230 | 209 | 153
Timing not authorized for defining the MAPt
Compilad by - KAN“AK{SKIJS HELSINKI
13 DEC 1990 () oo s e, EFHK VOR/DME 33

HELSINK! FINLAND
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