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ESIPUHE

Perjantaina 29. paivana lokakuuta 1993 noin klo 12.04 (Suomen aikaa) sattui Helsinki-
Vantaan lentoasemalla lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus, jossa Finnair Oy:n omista-
ma, Karair Oy:n kayttdmé ja Finnaviation Oy:n reittilennolla FAV544 ollut ATR-72
tyyppinen, tunnuksin OH-KRA varustettu ilma-alus ja koululennolla ollut Toivo Niskasen
omistama, TN-Flight Ky:n kayttdma Piper PA-23-250 Aztec —tyyppinen, tunnuksin OH-
PNJ varustettu ilma-alus ohittivat toisensa lentoaseman kiitoteiden risteysalueen ylapuo-
lella. Ohitushetkella etaisyyttd oli silminnakijahavaintojen mukaan 10 - 100 metria.
lIma-aluksissa oli yhteensa 29 henkildd. FAV544:n paallikkoé ja OH-PNJ:n tarkastuslen-
tgja tekivat tapahtuman johdosta ilmoituksen lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauk-
sesta

lImailulaitos asetti 5. paivana marraskuuta 1993 kirjeelladn DN:o 10/01/93 tuolloin voi-
massa olleen ilmailulain (595/64) 57 §:ssa tarkoitetun tutkijalautakunnan suorittamaan
lain 56 8:n 2 momentissa tarkoitetun tutkimuksen. Tutkijalautakunnan puheenjohtajaksi
maarattiin likennelentgja Pekka Karmeniemi ja jAseneksi lennonjohtaja. kapteeni evp Ari
Huhtala.

Kuultuaan asianosaisia tapahtumasta ja tekemiensa selvitysten perusteella tutkijalauta-
kunnan puheenjohtaja ehdotti silloiselle suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnalle
27. paivana joulukuuta 1993 lahettdamassaan kirjeessa tapahtuman tutkimista suuronnet-
tomuuksien tutkinnasta annetun lain mukaisessa jarjestyksessa, koska tutkinnan yhteydes-
sa oli kaynyt ilmi, etta:

1) lennonjohtojarjestelmassa on puutteita ohjeistuksessa, laite- ja Kkertaus-
koulutuksessa seka mahdollisesti my6s organisaatiossa.

2) lennonjohtajien kelpuutusten myéntamisessa on ilmennyt puutteita ja

3) lennonjohdon sisdinen valvonta ja tarkastus on puutteellista.

Myds lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunta oli kiinnittanyt limailulaitokselle jo 25.
paivana lokakuuta 1993 lahettamassaan. suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan
tietoon saatetussa kirjeessa huomiota lennonjohtotoiminnassa ilmenneisiin lukuisiin vaa-
ratilanteisiin, joita oli vuosina 1989-1993 tutkittu kymmenen kappaletta.

Valtioneuvosto paatti 3. paivana helmikuuta 1994 asettaa tutkintalautakunnan tutkimaan
29. paivana lokakuuta 1993 Helsinki-Vantaan lentoasemalla tapahtunutta vaaratilannetta
seka siihen liittyen selvittamaan lennonjohtojarjestelmaa. Tutkintalautakunnan puheen-
johtajaksi maarattiin vs. lainsdaddantbneuvos, sittemmin neuvotteleva virkamies Yrjo
Mékela, varapuheenjohtajaksi psykologi, yliopettaja Lasse Nurmi ja jaseniksi erikoistut-
kija, dosentti Leena Norros, liikennelentdja Martin Blomqgvist ja lennonjohtaja kapteeni
evp Ari Huhtala. Tutkintalautakunnan sihteerin& toimi suuronnettomuustutkinnan suun-
nittelukunnan sihteeri, sittemmin onnettomuustutkintakeskuksen hallintopaallikkoé Pirjo
Valkama-Joutsen. Lisaksi tutkintalautakunta paatti 20. paivana kesakuuta 1994 kutsua
tutkintaa varten pysyvaksi
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asiantuntijaksi opistoupseeri, yliluutnantti Heikki Isomaan. Tutkintalautakunnan asian-
tuntijana on toiminut myos liikennelentaja Pekka Karmeniemi.

Tutkintalautakunnan asettamisen johdosta limailulaitoksen asettama tutkijalautakunta
paatti tyonsa ja siirsi tutkintamateriaalin tutkintalautakunnalle.

Aloitettuaan tyonsa tutkintalautakunta ilmoitti 25 paivana helmikuuta 1994 vastauksena
lImailulaitoksen tiedusteluun (11.2.1994 DN:o 10/01/93) sellaisista tulkinnassa ilmi tul-
leista seikoista, jotka vaativat limailulaitoksen puolelta valitttmia toimenpiteita. Kirje on
taman tutkintaselostuksen liitteena (liite 1).

Tutkinnan kestdessa tutkintalautakunnan tietoon tuli kaksi muuta vaaratilannetta, jotka
liittyivat Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohdon toimintaan.

Naistd tapauksista ensimmainen sattui sunnuntaina 1. paivana toukokuuta 1994 kello
15.18 (Suomen aikaa) Suomenlahden yldpuolella BALTI-nimisen ilmoittautumispaikan
|&heisyydessa. Tuolloin Finnair Oy:n kayttama Airbus A300B4 -tyyppinen ja Scan-
dinavian Airlines Systemin kayttama DC-9-41 -tyyppinen ilma-alus joutuivat niin lahelle
toisiaan, ettd yhteentdrmaysvaara oli olemassa. llma-aluksissa oli yhteensa 236 henkilda.

Tapauksista jalkimmainen sattui perjantaina 17. paivand kesékuuta 1994 kello 13.24
(Suomen aikaa) Suomenlahden ylapuolella LEDUN-nimisen ilmoittautumispaikan lahei-
syydessa. Tuolloin Finnair Oy:n kayttama DC-9-82 -tyyppinen ja Koninklijke Luchtvaart
Maatschappij (KLM) -yhtion kayttdméa Boeing 737 -tyyppinen ilma-alus joutuivat niin
lahelle toisiaan. etta yhteentdrmaysvaara oli olemassa. Finnairin ilma-aluksessa oli yh-
teensa 131 henkilda. KLM:n osalta tietoja ei saatu.

Molemmat tapaukset sattuivat kansainvalisessa ilmatilassa, mutta lennonjohtovastuu ilma-
aluksista oli Helsinki-Vantaan lentoaseman l&hestymislennonjohdolla. Liséksi molem-
missa tapauksissa toinen ilma-aluksista oli suomalainen.

Tapauksilla arvioitiin olevan lennonvarmistusjarjestelman toiminnan kannalta yhtyma-
kohtia varsinaisen tutkinnan kohteena olevaan tapahtumaan, minka vuoksi tutkintalauta-
kunta paatti ottaa myos kyseiset tapaukset tarkasteltavikseen. Vertailun mahdollistami-
seksi ne selvitettin samassa laajuudessa kuin varsinaisen tutkinnan kohteena oleva ta-
pahtumakin.

Onnettomuustutkinnassa noudatetaan useimmiten tapauskohtaista tutkimustapaa. Sen
mukaan onnettomuuteen tai vaaratilanteeseen johtanut tapahtumsarja selvitetddn muo-
dostamalla epatoivottuun lopputulokseen johtanut syy-seurausketju. Analyysissa tunnis-
tetaan erityisesti ne vaiheet, joissa jokin jarjestelmén osatekija on toiminut puutteellisesti.
tai joissa on tapahtunut suoranainen virhe tai laiminlyonti. Puutteet ilmenevat yleensa
jossain viime vaiheen toteuttavassa toiminnassa, esimerkiksi laivan komentosillalla tai
lentokoneen ohjaamossa tehdyissa ratkaisuissa. Naitd mahdollisesti selittdvia taustateki-
jiota haetaan esim. teknisesta suunnittelusta, organisaatiosta, koulutuksesta jne. Tapaus-
analyysin tehtavana on selvittaa itse onnettomuus- tai vaaratilannetapahtuma. Analyysissa
tyypillisesti kaytettyjen kuvaustapojen takia tulokset eivat sinanséd anna mahdollisuuksia
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tutkittavaa toimintaa koskeviin yleistyksiin. Tastd syysta tapausanalyysi tarjoaa vain
rajoitetusti systemaattisia keinoja vaarojen ennaltaehkaisyyn tai kehittamistoimintaan. Jos
pyritddn naihin tavoitteisiin, kuten nyt esilla olevassa tapauksessa otettaessa tutkittavaksi
ensin yksi ja myohemmin tarkasteltavaksi kaksi muuta vaaratilannetta, taytyy kayttaa
my0Os muita kuvaus- ja analyysikeinoja. Kolmen tapauksen kasittely samalla kertaa edel-
lyttda jo sindnsa tarkastelutapaa, jonka avulla tapauksia voidaan tarkastella ja vertailla
my0ds yhdessa.

Edella mainituista syista tdssa tarkastelussa on noudatettu toimintasuuntautunutta tutki-
mustapaa, jossa vaaratilanteeseen johtaneen tapahtumasarjan selvittdmisen lisdksi on
analysoitu myos tarkasteltavan lennonjohtotoiminnan yleisia reunaehtoja seka lennon-
johtotehtavien kriittisia vaatimuksia. Menettelytapa on ollut seuraava:

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) mukaisesti vaara-
tilanteet analysoitiin ensin tapauskohtaisesti tapahtumien kulun kannalta. Tarkastelussa
tuotiin esille toiminnassa ilmenneet puutteet. Taman analyysin tulokset on esitetty tut-
kintaselostuksen osassa A kunkin tapauksen yhteydessa.

Taman jalkeen suoritettiin lennonjohtotoiminnan analyysi, joka perustui seké tapausten
tarjoamaan aineistoon ettd lennonvarmistusorganisaation piirissa suoritettuihin kuulemi-
siin ja haastatteluihin seka kirjalliseen materiaaliin. Taman analyysin tulokset on esitetty
osassa B. Analyysi k&sitti kolme vaihetta, jotka olivat lennonjohtajien toimintatapojen
arviointi, lennonjohtajien ammattitaitomallin erittely seka lennonjohtotoiminnan organi-
satorisen ohjauksen yleinen arviointi.

Lautakunnan suositukset esitetdan osassa C.
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ACC aluelennonjohto area control center or area control

AFIS lentopaikan lentotiedotus- aerodrome flight information
palvelu service

AlIP ilmailukasikirja aeronautical information publi-

cation

APP lahestymislennonjohto approach control

ARR saapua tai saapuminen arrive or arrival

ATC lennonjohto air traffic control

CTR |&hialue control zone

DEP lahted tai l&aht6 depart or departure

EFES Etela-Suomen lennonvarmistus-  Air Navigafion Services
keskus Centre for South Finland

EFHF Helsinki-Malmin lentoasema Helsinki-Malmi airport

EFHK Helsinki-Vantaan lentoasema Helsinki-Vantaa airport

EETT Tallinnan aluelennonjohto Tallinn control

FIR lentotiedotusalue flight information region

FL lentopinta flight level

FPL esitetty lentosuunnitelma filed flight plan

FT, ft jalka (mittayksikko) foot, (monikko: feet)

GND maa ground

ICAO Kansaivalinen siviili-ilmailu Intemational Civil Aviation
jarjesto Organisation

IFR mittarilentosaannot instrument flight rules

ILS mittarilahestymisjarjestelma instrument landing system



IMC

M, m
METAR
NDB

QNH

RTF
RWY
SID

SLOT

SRA
SSR
TAF
TAR
TMA
TWR
TWY
uTcC
VFR
VMC

VOR

mittarisddolosuhteet

metri (&)

méaaraaikainen lentosdasanoma
suuntaamaton radiomajakka

korkeustaso merenpinnasta stan-

dardiolosuhteissa
radiopuhelinliikenne
Kiitotie

vakiolahtoreitti
likennevirtojen ohjailussa
kaytetty aika tai aikavali.
jona ilma-aluksen on yli-
tettdva maaratty paikka.
valvontatutkal&hestyminen
toisiovalvontatutka
lentopaikan sddennuste
l&hestymistutka
l&hestymisalue
l&hilennonjohto

rullaustie

koordinoitu maailmanaika
nakolentosaannot

nakosaaolosuhteet

VHF-monisuuntamajakka

instrument meteorological condi-

tions

meters
aviation routine weather report
non-directional radio beacon

elevation when on the ground

radiotelephony
runway
standard instrument departure

slot

surveillance radar approach
secondary surveillance radar
aerodrome forecast
terminal area surveillance radar
terminal control area
aerodrome control
taxiway
co-ordinated universal time
visual flight rules
visual meteorological conditions

VHF-omnidirectional radio range
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Edella mainittujen lyhenteiden lisdksi Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohdon osalta
on kaytetty seuraavia lyhenteita tarkoittamaan asiayhteydesta riippuen joko tiettyd tyo-
pistetta tai kyseisessa tyopisteessa tydskentelevaa lennonjohtajaa.

Lahilennonjohto (TWR):
GRND Rullauslennonjohtaja Ground controller
TWR Lahilennonjohtaja Tower controller

Lahestymislennonjohto (APP):

ARR Tulolennonjohtaja Arrival controller
COR Tutkalennonjohtaja Co-ordinator

DEP Lahtdlennonjohtaja Departure controller
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Tapahtumien kulku

Vaaratilanne sattui Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden 22 ja 33 risteys-
alueen ylapuolella noin 100 - 200 metrin korkeudella maanpinnasta. Koulu-
lennolla ollut Piper PA-23-250 Aztec, tunnukseltaan OH-PNJ oli suorittamas-
sa ILS-lahestymista kiitotielle 22 ja sitd seuraavaa suunnitelman mukaista
keskeytettyyn lahestymiseen (missed approach) kuuluvaa ylésvetoa, kun
Finnaviationin reittitunnuksella FAV544 lentdnyt ATR72 suoritti samanaikai-
sesti lentoonlahdon kiitotieltd 33. lima-alukset ohittavat toisensa silminnéki-
jahavaintojen mukaan 10 - 100 metrin etdisyydelta. limaliikennetilanne oli
tapahtumahetkelld rauhallinen.

Tapahtumien kulku oli seuraava (ajat UTC):

OH-PNJ lahti tarkastuslennolle Helsinki-Malmin lentoasemalta.
Tarkastuslentgja toimi ilma-aluksen paallikkona ja tarkastettava lentaja toimi
ohjaajana jaljitellyissa mittarilento-olosuhteissa. Mittaritarkastuslennolla oli
tarkoitus todeta tarkastettavan kyky toimia ilma-aluksen paallikkona seka
normaali- etta erilaisissa hairittilanteissa lennettdessa pilvessa tai jaljitellyissa
mittarilento-olosuhteissa ohjaajan mittarilentoluokan mukaisissa saaolosuh-
teissa. Tarkastuslentoon liittyvat lahestymiset suoritettiin Helsinki-Vantaan
lentoasemalla.

Helsingin lahestymislennonjohdon (APP) koordinaattori (Helsingin tutka,
COR) otti kiintealla puhelinlinjalla yhteyden Helsingin I&hilennonjohtoon
(TWR) ja ilmoitti OH-PNJ:n ILS-lahestymisesta Kkiitotielle 22 aikoen viela
palata asiaan.

OH-PNJ sai APP:Ita ILS-lahestymisselvityksen kiitotielle 22.

FAV544 pyysi Helsingin rullauslennonjohdolta (GRND) ké&ynnistysluvan.
GRND mydnsi FAV544:lle kaynnistysluvan ja antoi heti peréaan reittiselvityk-
sen lennon maaranpadhéan Savonlinnaan. Selvityksen yhteydessa ei mainittu
lentoreittid eika reittikorkeutta. Reittiselvitysta ei ollut pyydetty eika saatu
sen enempaa ACC:ltd kuin APP:ltdkaan. Lennonjohtoliuskaan oli laitettu
LIKK:n ohjeiden mukainen merkinta siité. etta reittiselvitys oli oikein vali-
tetty.

FAV544 pyysi GRND:Ita tyontoa (lupaa lahtea seisontapaikalta taaksepain)
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omin moottorein seka rullausselvitystd. GRND antoi tyontéluvan ja rullaus-
selvityksen kiitoradan 33 odotuspaikalle.

COR antoi OH-PNJ:lle luvan ylosvetoon kiitotielle 22 tehtavassa lahestymi-
sessa seka ylosvetoselvityksen vapaasti kdantya suuntdga faista 2 000
jalkaan (600 metriin).

Lahestyminen oli suunnitelman mukaisesti simuloitu yksimoottorilahestymi-
seksi.

COR yritti tarkentaa TWR:lle ilmoitustaan OH-PNJ:n ILS-lahestymisesta ja
sen jatko-ohjelmasta. TWR vastasi tarkennusyritykseen: "Paa minne haluat.”

Lentoaseman kunnossapidon ajoneuvo radiokutsulla KUNTO 12 pyysi
TWR:lta lupaa ajaa asematason ja rullaustien yhdystien N kautta kiitotien
15/33 suuntaiselle rullaustielle. TWR selvitti KUNTO 12:n rullaustielle.

GRND siirsi FAV544:n radioyhteyden TWR:lle.

KUNTO 12 pyysi TWR:lta lupaa ylittaa kiitotie 15. TWR antoi ylitysluvan.
KUNTO 12 kuittasi saamansa luvan.

FAV544 ilmoitti TWR:lle olevansa valmiina lentoonlahtodn Kkiitotielta 33
rullaustien ja kiitotien 33 valisen yhdystien R kohdalta.

KUNTO 12 ilmoitti poistuneensa kiitotielta 15.
TWR antoi FAV544:lle lentoonléhtdselvityksen.

FAV544 aloitti saamansa selvityksen mukaisesti lentoonlahdon kiitotielta 33.
APP ei tiennyt lentoonlahdéstd, koska GRND ei ollut ilmoittanut asiasta
APP:lle. Samanaikaisesti OH-PNJ oli suorittamassa ylosvetoa aloittaen sen
350 jalan (noin 100 metrin) korkeudesta juuri ennen kiitotien 22 kynnysta.
OH-PNJ vylitti kiitotien 22 kynnyksen ja jatkoi nousua kiitotien suunnassa.
FAV544 ja OH-PNJ ohittavat toisensa kiitoteiden risteysalueen ylapuolella 10
- 100 metrin etaisyydella toisistaan. FAV544 oli ohitushetkelld noin 800 jalan
korkeudessa (QNH) ja korkeammalla kuin OH-PNJ.

OH-PNJ oli koko lennon ajan APP:n radiotaajuudella, vaikka lensi osan len-
nosta TWR:n vastuualueella. FAV544 oli lentoonlahddn aikana TWR:n ra-
diotaajuudella. Ennen tapahtumaa ja tapahtumahetkelld ilma-alukset kuunte-
livat siten eri radiotaajuuksia.
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10.05 TWR soitti COR:lle selittdédkseen tapahtunutta ja varmistaakseen, vastasiko

COR:n OH-PNJ:lle antama selvitys TWR:n otetusta siita, ettd OH-PNJ:n olisi
tullut aloittaa vasen kaarto ennen kiitotien 22 kynnysta. COR vastasi. ettei
ollut mitdan puhetta heti kaartamisesta. Liséaksi COR huomaultti, ettd TAXI-
funktio oli jaanyt aktivoimatta.

EFES 2+ -jarjestelmaan liittyvan ns. TAXI-funktion tehtavana on il-
maista Tampereen aluelennonjohdolle (ACC), etta tietylle lennolle pyy-
detaan lennonjohtoselvitysta. ACC voi hyvaksya pyydetyn selvityksen
sellaisenaan tai muuttaa sitd. APP:l& on monitorin kautta mahdolli-
suus seurata EFES 2+ -jarjestelman sisaltamia selvitystietoja.
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APP:n lahtevasta lilkkenteesta huolehtiva lennonjohtaja (Helsingin 1ahtd, DEP)
soitti TWR:lle ja kysyi, onko FAV544 |ahtenyt. TWR vastasi sen lahteneen.
mutta sita ei oltu "kytketty TAXI-funktioon".

OH-PNJ:n paallikkoé soitti APP:n esittaman pyynndon mukaisesti lennon paa-
tyttyd APP:hen. OH-PNJ:n paallikkd sai kertomansa mukaan keskustelusta
sen kasityksen, etta olisi syytd olla raportoimatta vaaratilannetta ennen kuin
APP on ollut yhteydessd FAV544:n paallikkdon ja lennonjohdon vuoroesi-
miehiin. OH-PNJ:n paallikko ilmoitti kuitenkin tekevansa asiasta raportin.

FAV544:n paallikkd soitti APP:hen, mutta puhelu ohjattiin puhelimeen, jossa
ei ollut keskustelun taltiontia. Hanelle jai seuranneesta keskustelusta mieliku-
va, ettd asian voisi jattaa raportoimatta.

OH-PNJ:n paallikko taytti tapahtumasta kirjallisen vaaratilanneilmoituksen
(OPS M1-4). FAV544:n paallikkd oli tayttanyt vaaratilanneilmoituslomak-
keen lennon aikana.

Lennonjohto ei tehnyt tapahtumasta yhteentdérmaysvaaratilanneilmoitusta.
Tapahtumasta tehtiin kuitenkin lyhyt merkintda APP:n paivékirjaan. TWR:n
paivakirjasta ei [6ytynyt tapahtumaa koskevia merkintoja.

Lahilennonjohdossa (TWR) vuorossa ollut lennonjohtaja ei tehnyt OH-PNJ:n
lentoa koskevaan lennonjohtoliuskaan mitd&n merkintdja eikéa mydskaan sai-
lyttanyt liuskaa.

Henkilévahingot

Ei henkilovahinkoja. FAV544:ssa oli 23 matkustajaa ja 4 hengen miehisto.
OH-PNJ:ssa oli kahden hengen miehist6 eika matkustajia.

IIma-alusten vauriot

Ei vaurioita

M uut vahingot

Ei vahinkoja.
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Henkildsto

lIma-alusten henkilosto
IIma-alusten ohjagjillaoli voimassa olevat lupakirjat.

Ohjaajia koskevat yksityiskohtaiset tiedot eivéat ole tapauksen kannalta mer-
kityksellisia.

Lennonjohtohenkiltsto

Helsinki-Vantaan lentoasemanlennonjohdossa tyévuorossa olleet, tapahtuma-
hetkella tydskennelleet lennonjohtajat:

TWR
Mies 35 v., lennonjohtajan lupakirja voimassa 14.03.1994 saakka. Voimassa
olleet lennonjohtokelpuutukset EFHK TWR/APP/TAR.

Edellinen tyévuoro oli ollut 28.10.1993 klo 16.30-23.00 (APP). Seuraava
vuorolistan mukainen tydvuoro olisi ollut 29.10.1993 klo 13.40-20.10, mutta
vuoronvaihdon vuoksi han oli tapahtumahetkella vuorossa, joka oli alkanut
klo 07.40. Vuorojen vélissa oli siten aikaa 8 tuntia 40 minuuttia. Vuorojen
valissa han oli ydopynyt kotonaan Espoossa.

GRND
Mies 49 v., lennonjohtajan lupakirja voimassa 17.2.1994 saakka. Voimassa
olleet lennonjohtokelpuutukset EFHK TWR/APP/TAR.

Edellinen tydvuoro oli ollut 28.10.1993 klo 13.40-20.10 (APP), mutta sita ei
ollut merkitty lennonjohdon paivakirjaan. Tapahtumahetkella han oli vuoros-
sa, joka oli alkanut klo 06.40. Vuorot olivat tydvuorolistan mukaiset.

APP / COR
Nainen 26 v., lennonjohtajan lupakirja voimassa 25.12.1993 saakka. Voimas-
sa olleet lennonjohtokelpuutukset EFHK TWR/APP/TAR.

Edellinen tyévuoro oli ollut 28.10.1993 klo 13.40-20.10 (TWR). Tapahtuma-
hetkell&a han oli lennonjohdon paivakirjan mukaan tyovuorossa, joka oli alka-
nut klo 07.40 a paattyi klo 14.10. Ty6vuorolistan ja tydaikailmoituksen mu-
kaan ha&nen olisi kuitenkin pitanyt olla tydvuorossa, joka olisi alkanut klo
06.40 ja paattynyt klo 13.10. Ty6vuoro oli ilmeisesti vaihdettu.
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liIma-aluksia koskevilla erityistiedoilla ei ollut merkitysta tapahtuman kannal-
ta.

117 Saa
Séaatila Helsinki-Vantaan lentoasemalla 29.10.1993 klo 10.20 UTC:

METAR EFHK 291020 3213KT 9999 SCT025 SCT200 03/M05 Q1028 NO-
SIG

Tuuli 320 13 solmua, ndkyvyys yli 10 km, pilvisyys alle puoli taivasta (3-4/8)
korkeudella 2 500jalkaa ja korkeudella 20 000 jalkaa, lampotilaC+Raste-
piste - 5°C, ilmanpaine 1028 hPa, seuraavan kahden tunnin aikana ei odotet-
tavissa olennaisia muutoksia.

Ennuste Helsinki-Vantaan lentoasemalla 29.10.1993 klo 9.00 - 18.00 UTC:
TAF EFHK 290800 0918 30010KT CAVOK

Tuuli 300 10 solmua, ndkyvyys 10 km tai enemmén, ei pilvid 1 500 m:n ala-
puolella, ei cumulonimbuspilvia, ei ukkosta, sadetta, pintasumua tai matalaa
ajelehtivaa tomua, hiekkaa eika lunta (CAVOK).

Yleisilmailun saaennuste Lansi-Suomen alueelle (mm. Uudenmaan laanin
etelarannikolle) 29.10.1993 klo 05.00 - 15.00 UTC:

GA-FCST AREAS 10/17 VALID 05/15

WX LUOTEINEN ILMAVIRTAUS HEIKKENEE VAHITELLEN JA LAN-
SI-SUOMEEN ULOTTUVA KORKEAPAINE VAHVISTUU. SAA ON
MELKO SELKEAA.

WIND SFC 10/17 280-320/07-13KT

2000FT 101315/17 330/30-40KT
111214 330/20-25KT

5000FT 1013 15/17 330/30-45KT
111214 330/20-30KT

Luoteinen ilmavirtaus heikkenee vahitellen ja Lansi-Suomeen ulottuva kor-
keapaine vahvistuu. Séaa on melko selkeaa.
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Uudenmaan la&nin etelarannikolla:

pintatuuli vaihtelee 280 ja 320 asteen valilla, tuulen nopeus 7-13 solmua,;

2 000 jalan korkeudessa 330 astetta, nopeus 30-40 solmua; 5 000 jalan kor-
keudessa 330 astetta, nopeus 30-45 solmua.

Suunnistudaitteet

Helsinki-Vantaan lentoaseman suunnistus- ja lahestymislaitteista ei lennon-
johdon paivékirjan tietojen mukaan ollut voimassa olevia vikaraportteja.
Laitteita ei tapahtuman johdosta tarkastettu. Mikaan ei mydskaan viittaa sii-
hen, etta laitteissa olisi ollut vikoja tai toimintahairioita, jotka olisivat vaikut-
taneet tapahtumaan.

Radio- ja puhéinliikenne
Helsinki-Vantaan rullausiennonjohdon (GRND) radiopuhelinliikenne

FAV544 pyysi rullauslennonjohdolta kaynnistysluvan, jonka FAV544 myds
sai. Liséksi FAV544 sai heti peraan reittiselvityksen, josta puuttui tieto lento-
reitista ja reittikorkeudesta.

Helsinki-Vantaan l&hilennonjohdon (TWR) radiopuhelinlikenne

FAV544 ilmoitti olevansa valmiina lentoonlahtdon kiitotieltd 33 R:n kohdalta.
TWR antoi lentoonlahtdluvan.

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon (APP/COR) radiopuhelinlii-
kenne

APP/COR antoi OH-PNJ:lle ILS-lahestymisselvityksen seké ylosvetoselvityk-
sen. OH-PNJ ilmoitti ylésvedosta. FAV544 ilmoittautui lentoonlahdon jal-
keen COR:n taajuudella. COR ilmoitti tutkayhteydesta ja antoi jatkoselvityk-
sen lentopinnalle 150. FAV544 kuittasi selvityksen ja "ihmetteli" lentoratansa
poikki alapuolelta mennyttd Piper Aztec:ia. COR kertoi lennonjohdon siséi-
sesta informaatiokatkoksesta ja TWR:n ymmartaneen vaarin OH-PNJ:n lento-
aikeet. FAV544 ilmoitti, etta "perasta kuuluu".
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Helsinki-Vantaan lahilennonjohdon autoradiopuhelinliikenne

Ennen FAV544:n lahtéd TWR keskusteli kunnossapidon kanssa rullaustiella
suoritettavista kunnossapitotdista. TWR antoi kunnossapidon ajoneuvolle lu-
van ylittda kiitotie 15 (33). Myohemmin kunnossapidon ajoneuvo ilmoitti
TWR:lle kiitotieltéd poistumisesta, minka jalkeen TWR antoi FAV544:lle len-
toonlahtoluvan (ks. 1.1.9.2).

Helsinki-Vantaan l&hi- ja l&hestymislennonjohdon (TWR-APP/COR)
puhelinlikenne

APP/COR antoi OH-PNJ:ta koskevan liikennetiedotuksen TWR:lle kaksi eri
kertaa. COR yritti kertoa OH-PNJ:n lentoaikeista, mutta TWR suhtautui va-
linpitamattomasti OH-PNJ:ta koskeviin tietoihin.

Tapahtuman jalkeen TWR soitti COR:lle hatdantyneena ihmetellen samalla,
ettei OH-PNJ kaartanutkaan vasemmalle ennen kynnystd. Samalla COR
huomautti TWR:lle, etta TAXI-funktiota ei ollut aktivoitu.

Helsinki-Vantaan |&ahestymislennonjohdon vuoroesimiehen puhelin

Yksityispuhelun taustalta kuului FAV544:n ilmoitus lentoradan poikki aa-
puolelta lentaneesta Piper Aztec:sta seka jonkun APP:ssa olleen henkilén to-
teamus, ettd lentgja tekee asiasta raportin.

Helsinki-Vantaan lahi- ja lahestymislennonjohdon (TWR-APP/DEP)
puhelinlikenne

APP/DEP tiedusteli, lahtikdo FAV544. TWR vastasi, etta "joo lahti, mutta sita
ei oltu kytketty TAXI-funktioon".

Helsinki-Vantaan lahi- ja lahestymislennonjohdon (TWR-
APP/vuoroesimies) puhelinlikenne

Vuoroesimies tiedusteli, merkitsik6 TWR-lennonjohtaja tapahtuneesta mitaéan
lennonjohdon péaivékirjaan saaden kieltavan vastauksen.



1.1.99

1.1.9.10

11911

1.1.10

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon ja OH-PNJ:n paallikén vali-
nen puhelinkeskustelu

APP ja OH-PNJ:n paallikko kertasivat tapahtumien kulun. APP yritti selittaa,
mista tilanne aiheutui. Lopuksi APP pyysi, ettd OH-PNJ:n paallikko ei tekisi
asiasta ainakaan vield vaaratilanneilmoitusta, ennen kuin oli oltu yhteydessa
FAV544:n paallikkoon ja vuoroesimiehiin. OH-PNJ:n paallikkd aikoi kai-
kesta huolimatta tehda asiasta raportin.

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon ja FAV544:n paallikon vali-
nen puhelinkeskustelu

FAV544:n paallikkd soitti APP:n puhelimeen. APP kysyi mahdollisuutta
soittaa FAV544:n paallikolle Varkauteen hetken kuluttua, koska puhelin oli
hanen kertomansa mukaan menossa vuoroesimiehen kayttoéon.

APP soitti myohemmin Varkauteen, mutta puhelimesta, jonka liikennetta ei
taltioida.

FAV544:n ohjaamon aanen taltiointi (CVR-nauhoitus)

FAV544:n ohjaamotydskentely sujui normaalisti, kunnes paallikkd havaitsi

lentoradan poikki alapuolelta lentdneen kaksimoottorisen ilma-aluksen, jonka
perdmies tunnisti Piper Aztec:ksi. PA&allikkd kehotti peramiesta kirjaamaan
FAV544:n lentokorkeuden tapahtumahetkella (800 jalkaa QNH) ja kellonajan.
Peramies ilmoitti tapahtumasta APP:lle.

L entopaikka

Helsinki-Vantaan lentoasema oli hyvaksytty mittarilentopaikaksi ILS katego-
ria I- ja ll-toimintaan. limailulaitoksen lentoturvallisuushallinto oli tarkastanut
lentoaseman 21.9.1993. Tarkastuksessa havaitut puutteet olivat luonteeltaan
sellaisia, ettei niilla ollut vaikutusta tapahtumien kulkuun.

Lennonjohtotoiminnan ja -henkiloston ammattitaidon tarkastusta ei, toisin
kuin useilla pienemmilla lentoasemalla, ole saatujen tietojen mukaan koskaan
suoritettu.  lImailulaitoksen lentoturvallisuushallinto ehdotti syksylla 1993
tarkastuksen suorittamista muun muassa Helsinki-Vantaan lentoasemalla,
mutta ehdotus ei edennyt limailulaitoksen johtoryhmassa.
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Lennonrekisteréimislaitteet

ATR72:ssa oli ohjaamon &anitalletin (CVR), jolta tapahtumaan liittyva kes-
kustelu on saatu talteen (ks. edelld 1.1.9.11). Lennonrekistergimislaitteen
(FDR) tietojen talteenottoa ei katsottu tarpeelliseksi.

Vaar atilannepaikka ja ilma-alusten tarkastukset

Vaaratilannepaikka sijaitsi EFHK:n kiitoteiden 04/22 ja 15/33 risteysalueen
ylapuolella.

OH-PNJ:n lennolla mittarilento-olosuhteiden jaljittelyyn kaytetty ns. kuomu ja
sen kiinnitys ohjaamossa tarkastettin Helsinki-Malmin lentoasemalla
21.2.1994. Samalla tarkastettiin nakdsektorin laajuus OH-PNJ:n ohjaamosta
tarkastettavan ja tarkastuslentajan paikalta katsottuna, kun kuomu oli kiinni-
tettyna. Naiden seikkojen suhteen ei ollut huomautettavaa.

ATR72-koneen tarkastamista ei katsottu tarpeelliseksi.

Laadketieteelliset tutkimukset

La&ketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Vaaratilanne ei aiheuttanut tulipaloa.

Pelastustoiminta ja pelastusnakékohdat

Pelastustoimet eivat olleet tarpeen.

Yksityiskohtaiset tutkimukset
Tutkatietojen taltiointi

Helsinki-Vantaan TAR-tutkan (ensi6/toisio) tutkatietoja tai tietoja APP:n eri
tyopisteiden tutkanayttdjen tilasta tapahtumahetkella ei ollut kaytettavissa.
Tutkajarjestelmasta kaytannossa puuttuu kyseisten tietojen taltiointimahdolli-
suus.
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ANALYYS

OH-PNJ:n l&ahestymisen suunnittelu

OH-PNJ l&hti 29. paivana lokakuuta 1993 kello 09.11 tarkastuslennolle Hel-
sinki-Malmin lentoasemalta. IFR-tarkastuslennon tarkoituksena oli todeta
tarkastettavan lentdjan kyky toimia ilma-aluksen paallikkéna sekd normaali-
ettd erilaisissa moottorihairittilanteissa lennettdessa mittarilento-olosuhteissa
ohjaajan mittarilentoluokan mukaisissa sadolosuhteissa. Lentosuunnitelma oli
tehty puhelimitse, joten kirjallista lentosuunnitelmaa ei ollut. APP:n lennon-
johtoliuskan ja vaaratilanneilmoituksen tietojen perusteella kyseessa oli IFR-
lento.

Kello 09.50 COR soitti TWR:lle ja ilmoitti OH-PNJ:n aiotusta ILS-
lAhestymisesta kiitotielle 22. Kymmenen minuutin kuluttua COR soitti
TWR:lle uudelleen pyrkien antamaan tarkennettua tietoa OH-PNJ:n saamasta
selvityksesta. Puhelinliikenteen taltioinnista kay ilmi, ettd TWR suhtautui tie-
toihin varsin valinpitamattomasti ("Paa minne haluat.”). COR oletti saamansa
kommentin perusteella, ettei TWR:n puolelta ollut odotettavissa OH-PNJ:n
lentoon vaikuttavaa ilmaliikennetta ja ettd TWR oli ymmartanyt OH-PNJ:n
aiotun lentoradan. TWR puolestaan kertoi olettaneensa COR:n rajoittaneen
ylésvedon ennen kynnysta tapahtuvaksi kaarroksi vasemmalle niin, ettei OH-
PNJ rajoita kiitotieltd 33 lentoonlahtevaa liikennettd. Tiedonkulun ongelmista
ja niista johtuneista virheellisista oletuksista seurasi, ettei COR:lla ollut mah-
dollisuutta koordinoida lahtevaa ja saapuvaa liikennetta tuolloin voimassa ol-
leen, lennonjohdon ty6n- ja tehtavien jakoa koskevan asiakirjan edellyttamalla
tavalla.

Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohdon eri yksikdiden valilla ei ollut
yhteistoimintasopimuksia, joilla olisi tarkennettu lennonjohtajan kasikirjan
maarayksia. Lentoaseman lennonjohdon tehtavjakoa koskevassa, lennonjoh-
don paallikon allekirjoittamassa asiakirjassa on kuitenkin maarayksia, jotka
kaytannossa sisaltavat poikkeuksia tai lisdimaarayksia lennonjohtajan kasikir-
jassa oleviin maarayksiin nahden. Tyonjakoa koskeva asiakirja oli paivatty
14.6.1990 ja tullut voimaan 28.6.1990 eli se oli perdisin ajalta ennen uusitun
lennonjohtajan kasikirjan kayttoonottoa. Asiakirja oli edelleen voimassa vaa-
ratilanteen tapahtuma-ajankohtana.

Asiakirjassa on tehtavanjaon osalta maaratty lahtevaa ja saapuvaa ilmaliiken-
nettéd koskevasta etukateiskoordinoinnista TWR:n, GRND:n ja APP:n (COR,
DEP, ARR) vdlilla. Yhteistoimintasopimuksen puuttuessa varsinainen koor-
dinointia koskeva menettelytapaohjeistus on kuitenkin niukkaa. LIKK:ta tay-
dentdvaa ohjeistusta ei ollut esimerkiksi nyt esilla olevasta tilanteesta, jossa
ilma-alus on toisen lennonjohtoyksikon
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radiotaajuudella ja vastuulla mutta toisen lennonjohtoyksikén vastuualueella.
MyoOskaan ristedvien kiitoteiden kayttojarjestelyista ei ollut varsinaista me-
nettelytapaohjeistusta. Vaaratilanteen tapahtuma-aikana ei LJKK: ssa ollut
nimenomaista saannosta lennonjohtoelinten vélisessa puhelinlikenteessa ta-
kaisinluettavista sanomista, eika asiasta ollut sovittu mydskaan yhteistoimin-
tasopimuksessa. Asiasta annettiin erillinen maarays (ILL:n ATS-ohje ja maa-
rays RAC 21 28.12.1993), jossa edellytettin mm. reittiselvitysten, toisiotut-
kakoodien, korkeus-, suunta- ja nopeusohjeiden sekéa ehdollisten selvitysten
takaisinlukemista.

EFES 2+ -jarjestelméan kayttéonottoa koskevassa, 14.5.1993 paivatyssa oh-
jeessa koordinaatiomenettelystd mainitaan, etta "APP:n ja TWR:n valilla ei
ole SILENCE COORDINATION-tilannetta, joten selvitykset tulee varmistaa
GND/DEP", Tama tarkoittaa sita, ettei TAXI-funktion valityksella tapahtuva
tietojen valittaminen GRND:n ja APP:n valilla ole ohjeiden mukaista.

TWR:ssa tydskennellyt lennonjohtaja on kertonut virheellisen oletuksensa
OH-PNJ:n aiotusta lentoradasta johtuneen siitd, ettd han oli juuri edellisena
paivana kaarrattanut IFR-koululennolla olleen ilma-aluksen ennen Kkiitotien

alkua vasemmalle. TWR:lle on siten saattanut syntyd vahva, vaikkakin vir-

heelliseksi osoittautunut mielikuva OH-PNJ:n tulevasta lento-radasta. eik& han
ole seurannut tilanteen tosiasiallista kehittymistd. TWR:n tarkoittaman kaar-
rattamismenettelyn asianmukaisuutta tarkastellaan erikseen jaljempéana.

TWR ei kertomansa mukaan tehnyt OH-PNJ:n lennonjohtoliuskaan merkin-
toja, koska ilma-aluksen lennonjohtovastuuta tai radioyhteyttd ei siirretty
TWR:lle. Tosin OH-PNJ vaikutti TWR:n ilmaliikenteeseen TWR:n vastuu-
alueella, joten tilanteen hallinnan kannalta olisi ollut aiheellista pitda liuska
esilla liuskapoydassa ja tehda liuskamerkinnat LIKK:n mukaisessa laajuudes-
sa. Selkeaa maaraysta tai ohjeistusta liuskan kayttdmisesta ja liuskamerkin-
tojen tekemisvelvollisuudesta ei kuitenkaan ole.

Lennonjohtoliuskoihin tehtavissd merkinndissé kaytettavistd symboleista ja
lyhenteista on ohjeistus LIKK:n 1 luvun 7 kappaleessa. Ohjeissa kuvataan
myo6s merkinté/, jota kaytetadn osoittamaan, etta tietty informaatio on (oi-
kein) valitetty edelleen. LJKK:ssa on lisdksi julkaistu lennonjohtoliuskojen
mallit ja mallisisallét. Missaan ei kuitenkaan ole nimenomaista s&&nnodsta
siita. etta liuskoja olisi kaytettava tai niihin tehtavien merkintdjen tulisi vastata
LIJKK:n ohjeistusta, vaan asian oletetaan ilmeisesti olevan itsestaan selva,
koska liuskat ja niiden merkinnat ovat keskeinen lennonjohtajien vélisen tie-
donvalityksen keino.

TWR ei sailyttanyt liuskaa, koska han ei kertomansa mukaan kokenut sita
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tarpeelliseksi. Liuskan poisheittamiseen on saattanut vaikuttaa myos se, ettei
ylosvetavasta ilma-aluksesta peritty laskeutumismaksua eika liuskaa tarvittu
siten myoskaan laskutustietoja varten. Liuskaa olisi kuitenkin ollut syyta
kayttaa liuskapoydassa varmentavana tekijanéd muistuttamassa ilma-aluksesta,
joka ei ollut TWR:n radiotaajuudella vaikkakin sen vastuualueella. Liuska
olisi ollut tarpeen myos tutkinnallisista syistd. Lennonjohtajan on taytynyt k&-
sittdd, ettd tapahtumaa tullaan tarkastelemaan jalkikateen. Sen vuoksi hanella
olisi ollut erityinen syy taltioida lennonjohtoliuska, vaikkakaan yksiselitteista
maaraysta liuskan taltioimisesta ei ole.

OH-PNJ:n lahestymisselvitys

Kello 09.56 OH-PNJ sai COR:lta ILS-lahestymisselvityksen kiitotielle 22.
COR rajoitti OH-PNJ:n |ahestymislennon vain tiedossa olleeseen saapuvaan
likenteeseen nédhden, mika oli COR:n kaytettavissa olleiden tietojen perus-
teella asianmukainen ratkaisu. Lahtevastd FAV544:sta APP:lla ei ollut tietoa,
koska GRND ei ollut ilmoittanut siita puhelimitse APP:lle, mikéa olisi ollut
ohjeistuksen mukainen menettely. APP ei ollut muullakaan tavoin saanut
tietoa lahtevasta FAV544:sta, koska EFES 2+ jarjestelman TAXI-funktiota ei
ollut aktivoitu. Tosin voimassa ollut ohjeistus ei sallinut jarjestelman kaytta-
mista APP:n ja TWR:n valiseen koordinointiin, mutta jos GRND olisi pyyta-
nyt FAV544:n reittiselvityksen hyvaksyntaa EFES 2+ -jarjestelmén kautta
ACC:lta, olisi APP:lla tata kautta ollut mahdollisuus havaita FAV544:n ole-
van lahddssa.

FAV544:n kaynnistyslupa ja reittiselvitys

Kello 09.57 FAV544 pyysi GRND:Ita kaynnistysluvan, mika oli AIP:n mu-
kainen rutiinimenettely ennen lentoa. GRND myoénsi FAV544:lle kaynnis-
tysluvan. Tama tapahtui EFES:n ja EFHK:n valisen, voimassa olleen yhteis-
toimintasopimuksen mukaisesti.

GRND antoi FAV544:lle kaynnistysluvan yhteydessa myos reittiselvityksen
pyytamattd sille ACC:n ja APP:n hyvaksyntdd. Hyvaksynnan hankkimatta
jattaminen oli LIKK:n Il luvun 3.1.6. a)-kohdan sekd Tampereen aluelennon-
johdon ja Helsinki-Vantaan lennonjohdon valisen, 4.6.1993 paivatyn yhteis-
toimintasopimuksen kohdan 3.2 vastaista. ACC:lta olisi tullut hankkia hyvak-
syntd joko EFES 2+ -jarjestelman kautta TAXI-funktiolla tai puhelimitse ja

APP:It& puhelimitse.

Liséksi selvitys annettiin valitttmasti kaynnistysluvan perdan tilanteessa, jossa
GRND ei ollut varmistunut FAV544:n valmiudesta ottaa samalla kertaa vas-

taan reittiselvitys. Selvitysten antamisesta ei ole yksiselitteistd normistoa, jo-
ka edellyttaisi selvitysten antamista erikseen, joskin erottelun
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paasaantdisyys on epasuorasti péaateltavissa LIKK:n ilmailun VHF-
radiopuhelinlikenne (1.8.1992) kohdasta 3.5.12. Kyseinen kohta lahtee siita,
ettd vain VFR-ilma-alukselle voidaan antaa reittiselvitys samanaikaisesti lah-
toselvityksen kanssa ja edellyttéden, ettei ilma-alus poistu lahilennonjohdon
vastuualueelta. Vaikka yksiselitteistd normia ei asiasta olekaan, selvitysten
erottelu toisistaan ja selvityksen vastaanottovalmiudesta varmistuminen olisi
kuitenkin ollut lennonjohtajien peruskoulutuksessa opetettavien menettelyta-
pojen sekéa hyvan ja lentoturvallisuushakuisen lennonjohtotavan mukaista. Jos
Helsinki-Vantaan lennonjohdolla kuitenkin on joitakin erityisia syita eri sel-
vitysten antamiselle valittomasti perakkain, olisi menettely ohjeistettava. Me-
nettelya kaytettaessa olisi lisaksi aina varmistuttava ilma-aluksen valmiudesta
ottaa reittiselvitys vastaan.

APP:n, TWR:n, ja GRND:n valilla kayty puhelinlikenne sekd mythemmét
kuulemiset ovat antaneet selvia viitteita siita, ettd EFES 2+ -jarjestelman
kayttamisestd EFHK:n sisélla TWR:n ja APP:n valiseen koordinointiin oli
muodostunut suhteellisen yleinen kaytanto, vaikkakin se oli vastoin voimassa
ollutta ohjeistusta. EFES 2+ -jarjestelmaa ei ollut otettu kaytt6én Helsinki-
Vantaan lennonjohdon sisdisesséa koordinoinnissa mm. siksi, etta siita puuttui
keino TWR:n ja APP:n valiseen kommunikointiin. Ohjeistuksen vastainen
kayttd vaikuttaa yleiseltd, mika johtunee siita, ettd menettely on TWR:n kan-
nalta vaivaton ja mahdollistaa yksipuolisen "koordinoinnin™ ilman lisatoimen-
piteita silloin, kun APP:lla ei omalta kannaltaan ole huomautettavaa TWR:n
ehdottamaan selvitykseen. Selva enemmisto selvityksistd kuuluu juuri tahan
ryhmaan, joten menettely antaa useimmiten oikean kuvan tilanteesta. Menet-
tely on huomattavan vaivaton verrattuna jatkuviin puhelinsoittoihin. N&in
meneteltdessa APP joutuu kuitenkin jatkuvasti seuraamaan TWR:n ja ACC:n
valistad selvitysten valitysta voidakseen oma-aloitteisesti reagoida kannaltaan
ongelmalliseen selvitykseen. EFES 2+:n nayttolaite ei kuitenkaan tue téllaista
seuraamista APP:n kannalta parhaalla mahdollisella tavalla, koska sita ei ole
suunniteltu tdhan tarkoitukseen. APP ei esimerkiksi voi kayttaa mitaan nay-
ton toimintoja muistuttamaan siitd, mitka selvitykset h&n on jo tarkastanut ja
mitka ovat hanen kannaltaan uusia. TAXI-funktioon liityva vilkkuva valo
palvelee tassé suhteessa tehokkaasti vain ACC:ta ja TWR:ia.

Menettelyn yksinkertaisuuteen liittyy myds vaara siitd, etta TAXI-funktion
kayton vaivattomuus vahitellen hamartda lennonjohtajien kasitysta tasmallisen
koordinoinnin keskeisesta turvallisuusmerkityksestd. Omaksutun menettelyn
asettamia rajoituksia kommunikaatiolle ei riittavasti mielleta. Mydskaan
koulutuksessa ei ole riittavasti tuotu esille EFES 2+:n ominaisuuksista johtu-
via kommunikaatiorajoituksia.

Reittiselvityksen valittdmisessa GRND toimi yhteistoimintasopimuksen ja si-
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sdisen ohjeen vastaisesti. Menettely oli Tampereen aluelennonjohdon ja Hel-
sinki-Vantaan lennonjohdon valisen operatiivisen yhteistoimintasopimuksen
(4.6.1993) vastainen, koska reittiselvitysta ei ollut pyydetty sovitulla tavalla
painamalla EFES 2+ -jarjestelman ns. TAXI-funktiota eik&d muullakaan ta-
valla. Nain ACC ei ollut voinut kuittaamalla hyvéaksya reittiselvitysta. Yh-
teistoimintasopimuksen mukaan EFHK vastaa siita, ettei lentoonlahtd tapahdu
ilman reittiselvityksen hyvaksymista.

Koska ACC:lla ei ollut tietoa FAV544:n lahdosta, ACC ei mydskaan voinut
etukateen koordinoida lentoa Eteld-Suomen alueen muuhun lentoliikenteeseen
nahden. GRND toimi myds EFHK:n sisdaisen maarayksen vastaisesti, koska
GRND ei ollut hankkinut reittiselvitysta APP:lta. Myotavaikuttavana tekijana
oli my6s EFES 2+ -monitorin sijoitus lennonjohtotornissa TWR-tydpisteeseen
nahden takaviistoon siten, ettei TWR:n ollut paikaltaan helppo lukea monito-
rin nayttéa. Lisaksi monitori on muutoinkin epdainformatiivinen TAXI-
funktion suhteen: kysymyksessa on kaksivarinen monitori, jonka rivinaytolta
on verrattain vaikea havaita TAXI-funktion eri kayttovaiheet. Liséksi reit-
tiselvitysté koskeva liuskamerkintd saattoi erehdyttdd TWR:ia luulemaan. etta
reittiselvitys oli hankittu ja vélitetty asianmukaisesti. Vaikuttavana tekijana
GRND:n ja TWR:n toimintaan on saattanut olla my6s huomion herpaantumi-
nen, joka on ollut seurausta liikennetilanteen muuttumisesta vilkkaasta rau-
halliseksi. Tapahtumaa edelsi my6s sanomalehden toimittajan kaynti lahilen-
nonjohdossa.

GRND:n antama reittiselvitys oli puutteellinen reitityksen ja korkeustiedon
osalta. Reitityksen osalta selvitysrajaksi oli ilmoitettu Savonlinna, mutta reitti
oli maaritelty vain Lappi 2N:aa pitkin EFHK/APP:n vastuualueen rajalle (lI-
moittautumispaikka Lappi). Sen jalkeiselta osalta reititys puuttui. Kuitenkin
ICAO Annex 11:n kohdan 3.7.1 voidaan katsoa edellyttavan reittitiedon an-
tamista selvitysrajalle asti. Vastaava periaate ilmenee my6s LIJKK 1 luvun
9.4.1 kohdasta, sekd kohdasta 9.7. GRND jatti reitin pois selvityksesta ehka
juuri sen vuoksi, ettei ollut pyytanyt eikd saanut reitille vahvistusta ACC:lta.

GRND:n antamasta reittiselvityksesta puuttui erillinen tieto lentokorkeudesta.
Na&in ollen lentokorkeutena oli Il luokan NOTAM 60/93:n perusteella Lappi
2N:n mukainen lentokorkeus (5000 FT), joka oli voimassa vain EFHK/APP:n
vastuualueen rajalle asti. ICAO Annex 11, 3.7.1.1 d-kohdan sek& LJKK 1 lu-
vun kohdan 9.8. mukaan reittiselvityksen on sisallettava lentokorkeus koko
reitille tai sen osalle seka tarvittavat lentokorkeuden

Lentokorkeuden osalta on tapauksen jalkeen sisallytetty AlP:hen (EFHK AD2.2-7
kohta 1.4.3, vanha RAC 4-2-4 kohta 4.4.2) sdannds, jonka mukaan lahteva liikenne
voi saada selvityksen lentosuunnitelmassa pyydetylle reittikorkeudelle myés len-
toonl&hdon jalkeen.
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muutokset. Kohtaan sisaltyvan huomautuksen mukaan lennonjohtoyksikén on
maadriteltava paikka, johon asti vain osalle reittid annettu lentokorkeus on
voimassa, jotta lentoa voitaisiin jatkaa ICAO Annex 2 (Suomessa lentosaan-
t0jen) kohdan 3.6.5.2.2 a)-kohdan mukaisesti my0s radioyhteyden katkettua.
Nyt tata tietoa ei annettu. Tiedon antamatta jattamisella ei tassa tapauksessa
ollut vaikutusta tapahtumiin. FAV544:n osalta periaatteelliseksi ongelmaksi
kuitenkin muodostui, ettd lennon toistuvaislentosuunnitelma oli laadittu Saab
340 -konetyypille kayttaen reittikorkeutta FL 150. Talla kertaa lennolla kay-
tettiin kuitenkin ATR72-konetta talle konetyypille vastaavaa reittivalia varten
laaditun toistuvaislentosuunnitelman tiedoin. Tama merkitsi muun muassa
sitd, etta lentokorkeudeksi oli FAV544:n lentdjien kaytdssa olleiden asiakir-
jojen (OFP, operational flight plan) mukaan merkitty FL 170. Jos radioyhteys
olisi katkennut, FAV544 olisi noussut lennonjohdon edellyttdméan korkeuden
FL 150 sijasta korkeudelle FL 170 eli 2000 FT korkeammalle.

Konetyypin muutoksessa olisi pitanyt ratkaista myods se, onko tarkoitus kayt-
taa reittinumeron vaiko konetyypin mukaisia toistuvaislentosuunnitelman tie-

toja. Tilanteeseen olisi pitdnyt kiinnittdd huomiota erityisesti sen vuoksi. etta
konetyypin vaihtaminen merkitsi tassa tapauksessa myos lentoyhtion vaih-
dosta, joten Karairin lentdjilla ei edes ollut kaytettavissaan Finnaviationin ky-

seiselle reitille vahvistettua toistuvaislentosuunnitelmaa.

FAV544:n paallikkdé hyvaksyi saamansa. reitin ja lentokorkeustiedon osalta
puutteellisen reittiselvityksen, koska téllaiset reittiselvitykset olivat muodos-
tuneet yleiseksi kaytannoksi Helsinki-Vantaan lennonjohdossa.

liikkeellelahto

Kello 10.00 FAV544 pyysi GRND:lta luvan saada lahtea liikkeelle seisonta-
paikalta omin moottorein tyontamalla seka rullausselvitystda. GRND antoi
FAV544:lle tiedon asematasolle sisaan tulevasta liikenteesta ja rullausselvi-
tyksen kiitotien 33 odotuspaikalle.

OH-PNJ:n ylosvetolupa

COR antoi kello 10.00 OH-PNJ:lle luvan ylosvetoon seka selvityksen kaantya
yloésvedon jalkeen suuntaan 050 ja nousta 2000 jalkaan. Selvitys on tulkitta-
vissa niin, etta ylésvedon oli tarkoitettu tapahtuvan normaalisti kiitotieta var-
ten maaritetyn l&hestymisen keskeytyspisteen (MAPt) ylittamisen jalkeen, ja
kaarto suuntaan 050 alkaisi vasta, kun OH-PNJ on saavuttanut turvallisen, il-
ma-aluksen paallikon maarittaman kaartokorkeuden. Kaytettavissa olevan
materiaalin perusteella on selvaa. etta seka COR etta OH-PNJ olivat kasitta-
neet selvityksen sisallon samalla tavoin. COR:n kaytettavissa
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olleisiin tietoihin ndhden selvitys oli asianmukainen, koska COR ei ollut tie-
toinen FAV544:n lahtbaikeista eika siitéd seuraavasta koordinointitarpeesta.

Ylosvetoselvityksen antamisen jalkeen COR ilmoitti TWR:lle OH-PNJ:n ILS-
lahestymisesta tarkemmin seka yritti ilmoittaa yloésvetoa seuraavan kaarron
suunnan ja mahdollisesti muutkin ylosvetoselvityksen tiedot. COR:n ja
TWR:n keskustelusta paatellen TWR vaikutti valinpitamattomaltda OHPNJ:n
lentorataa koskevien tietojen suhteen. TWR:lI& oli ilmeisesti vahva ennakko-
kasitys OH-PNJ:n lentoradasta tai TWR oletti, ettei OH-PNJ:n lentoradalla ole
merkitysta TWR:n johtaman liikkenteen kannalta. Keskustelun perusteella
COR oletti TWR:n ymmartaneen OH-PNJ:n lennon aiotun kulun. TWR:n
huomiota vei my6s maaliikenteen johtaminen. Vaikuttavana tekijéina TWR:n
valinpitamattomalta vaikuttavaan tydskentelyotteeseen saattoivat olla myos
edeltavaa kiireistad liikennetilannetta seuranneesta tilanteen helpottumisesta
johtunut tarkkuuden herpaantuminen. Ei voida myoskaan sulkea pois tyévuo-
rojen vaihtamisesta johtuvaa vireystilan alentumista.

KUNTO 12:n selvitysrullaustielle

Kello 10.00 lentoaseman kunnossapidon ajoneuvo radiokutsulla KUNTO 12
pyysi TWR:lta selvitysta rullaustielle. TWR antoi selvityksen. Toiminta oli
paaosiltaan maaliikenneohjeiden (11.5.1990) mukainen, mutta TWR:n ja ajo-
neuvon kuljettajan kayttama fraseologia poikkesi ohjeista.

FAV544 TWR: n vastuual uedlle

Kello 10.02 GRND siirsi FAV544:n radioyhteyden TWR:lle laajuudelle
118,60 MHz. Lennonjohtoselvityksen pyytdminen ACC:lta oli kuitenkin
edelleen tekeméattd. TWR ilmeisesti luotti siihen, ettd GRND oli hankkinut
FAV544:n tarvitseman selvityksen, koska TWR ei millaén tavoin varmistunut
selvityksesta ja ACC:n hyvaksynnasta. Kuitenkin Tampereen aluelennonjoh-
don ja Helsinki-Vantaan lennonjohdon valisen operatiivisen yhteistoimintaso-
pimuksen (4.6.1993) mukaan Helsinki-Vantaan lennonjohdon eli tdssa vai-
heessa viime kadess&d TWR:n olisi tullut varmistua siita, ettei lentoonlahto ta-
pahdu ennen kuin ACC on hyvaksynyt pyydetyn reittiselvityksen.

KUNTO 12 ylittaa kiitotien
Kello 10.02 KUNTO 12 pyysi kiitotien 15 ylitysta. TWR selvitti KUNTO

12:n ylittamaan kiitotien. KUNTO 12 kuittasi selvityksensa. Téassa vaiheessa
TWR:n huomio keskittyi maaliikenteeseen.
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FAV544:n lentoonléhtolupa

Kello 10.03 FAV544 ilmoitti TWR:lle olevansa valmiina lentoonl&ht66n rul-
laustien R kohdalta (kiitotieltd 33). TWR selvitti FAV544:n Kkiitotielle 33
odottamaan. Tassa vaiheessa TWR:n huomio kiinnittyi [&htev&an
FAV544.aan. TWR ilmeisesti keskittyi varmistamaan. ettei maaliikenne vai-
kuta FAV544:n lentoonlahtoon. Kello 10.04.20 KUNTO 12 ilmoitti poistu-
neensa Kkiitotielta 15. Vaikuttavan maaliikenteen poistuttua TWR antoi len-
toonlahtoselvityksen FAV544:lle.  TWR:n huomio oli kiinnittyneena Kkiito-
tieltd 33 lahtevaan FAV544:4an. TWR ei lentoonlahtoselvitysta antaessaan
endd huomioinut kiitotieta 22 samanaikaisesti lahestyvdd OH-PNJ:td. Kerto-
mansa mukaan TWR oli hetked aikaisemmin nahnyt OH-PNJ:n aloittavan
ylésvedon ja ilmeisesti myds sen kallistuvan vasemmalle. Han on taman
vuoksi saattanut olettaa OH-PNJ:n aloittavan kaarron vasempaan niin, ettei
sen lentorata missaan vaiheessa tulisi leikkaamaan kiitotietéd 33. Oletustaan
TWR on perustellut edellisessa tydévuorossa kayttamallaan kaarratusmenette-
Iylla. Kaarratusmenettelyn asianmukaisuutta on arvioitu jaljempana tassa
analyysissa. Joka tapauksessa TWR ei lentoonlahtdselvitystéa antaessaan enéa
varmistanut katseella OH-PNJ:n tosiasiallista lentorataa, mink& seikan voi-
daan katsoa viime kadessa ratkaisevasti vaikuttaneen vaaratilanteen syntyyn.
FAV544:n ja OH-PNJ:n samanaikaista seuraamista on saattanut vaikeuttaa
myo6s niiden sijainti tornista katsoen eri suunnassa. TWR:lIa olisi kuitenkin
ollut velvollisuus sailyttda ilma-alusten valilla riittdvat etaisyydet siten, etta
yhteentérmaysvaaraa ei olisi syntynyt.

FAV544.n ja OH-PNJ: n kohtaaminen

Kello 10.04 FAV544 ja OH-PNJ ohittavat toisensa hyvin lahelta kiitoteiden
risteyksen ylapuolella.

"... jos ei ois n&ain kova vastatuuli ollut, me oltas oltu kyless&"
" Ei siind ollut 100 metria valia"

TWR havaitsi tapahtuman, mutta ei tehnyt tai ehtinyt tehda mitdan tilanteen
korjaamiseksi tai ilma-alusten varoittamiseksi.

Tapahtuman jalkikasittely

Heti tapahtuman jalkeen kello 10.05 TWR soitti APP:hen ihmetellen tapahtu-
nutta ja pyrkien osaltaan selittelemaan sita.

TWR: "(epamaaraista puhetta taustalla) Tonhan piti vetaa
ton ajat sitte jo vasemmalle .... ma katon, ett se lahti
jo kaartaan kato méa katon, ett se lahti kaartaan sitt
ma panin ton menemaann ... (taustalta
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.. minne se kaartaa) No vasemmalle".

APP:  "Joo"

TWR:  "Ei se l&hteny kaartaan heti.

APP:  "Yldsveto, ei ollu puhetta mitdan sen kaartamisesta

TWR: "No ei ku ma nain ett se lahtee kaartaan ja sit ma panin tost meneen
... (epamaaraista paalle puhuttua)

APP: 'Aijaa no ei ollu ees TAXI-funktioo kyllak&an, ett kiitos ja anteeks"

TWR: "Eiko ollut?"

Kello 10.06 APP:n DEP soitti TWR:lle ja kysyi onko FAV544 |ahtenyt.
TWR vastasi sen ldhteneen ilman TAXI-funktiota.

Kello 10.55 OH-PNJ:n paallikkd soitti pyynndsta lennon paatyttya APP:hen.
APP pyysi olemaan tekematta raporttia ennen kuin APP on ollut yhteydessa
FAV544:n paallikkoon ja vuoroesimieheen. OH-PNJ:n paallikko ilmoitti te-
kevansa tapahtuneesta vaaratilanneilmoituksen.

Puheluissa APP kertasi tilannetta itselleen ja pyysi OH-PNJ:n paallikkéa vuo-
ron vanhimman pyynnosté odottamaan eri ilmoitusta, jonka jalkeen vaarati-
lanneilmoitus voitaisiin tehdd. Puhelinnauhoitusten ja ilma-alusten paallikoi-
den kuulemisessa esille tulleiden seikkojen perusteella vaikuttaa silta, etta
lennonjohto pyrki viivyttamaan kirjallisen vaaratilanneilmoituksen tekemista,
sopimaan sen siséllosta tai mahdollisesti jopa kokonaan valttyméaan kirjalli-
selta ilmoituksella.

Kello 11.26 FAV544:n paallikko soitti APP:hen, mutta puhelu ohjattiin puhe-
limeen, jossa ei ollut taltiointia. Puhelun ohjaamista toiseen puhelimeen pe-
rusteltiin silld, ettéa puhelin oli menossa vuoroesimiehen kayttoon. Nauhoituk-
sesta kay ilmi, etta ko. linjaa eivat seuraavan 30 minuutin aikana kayttaneet
enempaa vuoroesimies kuin muutkaan lennonvarmistuksellisiin soittoihin, ell-
ei sellaiseksi lueta kello 11.44 soitettua, vuoronvaihtoon tdhdéannytta puhelua
sairaslomalla olevalle lennonjohtajalle. Nauhoituksen puuttuminen on ollut
omiaan vaikeuttamaan sen selvittdmistd, onko FAV544:n p&aallikon ilmoituk-
seen tai ilmoituksen sisaltoon pyritty vaikuttamaan.

"Tota ala, ala viela kirjota raporttia tai ainakaan laheta sitd eteen-
pain. Katotaan, ett mitda se ATR-kippari, taala néaa superit superi
totanoin toivoo ett keskusteltas ensin sen ATR-kippapin kanssa en-
nenkuin mennaan tekeen lappua etta tota .. "
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Epayhtenaisten kaytantdjen muodostuminen keskeytetyssa lahestymisessa

TWR:ssa tydskennellyt lennonjohtaja on kertonut virheellisen oletuksensa
OH-PNJ:n aiotusta lentoradasta johtuneen siitd, etta han oli edellisena paivana
kaarrattanut IFR-koululennolla olleen ilma-aluksen ennen kiitotien alkua va-
semmalle. Er&ét lennonjohtajat ovat Helsinki-Vantaalla kayttaneet kyseista
kaarrattamismenettelya koulu- ja tarkastuslentojen yhteydessa. Menettely on
kaytannossa vakiintunut vaikkakaan ei niin yleinen, etta kaikilla lennonjohta-
jilla ja lentdjilla olisi yhdenmukainen kasitys siitd, millaisissa tilanteissa me-
nettelya kaytetddn. Epayhtendinen kaytantd on omiaan aiheuttamaan epasel-
vyyksia varsinkin, jos kommunikaatio ei ole yhdenmukaista, riittdvan perus-
teellista ja tasmallista.

Vaikka talle kaarrattamismenettelylle ei olekaan yksiselitteistd normeihin pe-
rustuvaa estettd, menettelytapaa on pidettdva kyseenalaisena varsinkin, kun
kyseessa ei ollut tutkalahestyminen.

Lennonjohtajan k&sikirjan kohdan 111.3.2.4 Mittarilahestyminen (2.4.1992)
mukaan keskeytetyn lahestymisen menetelmé on maariteltava erikseen, jos se
poikkeaa julkaistusta menetelméasta. Helsinki-Vantaan lentoaseman osalta
tallaisia poikkeusmenettelyja ei ole maaritelty kiinteasti eika julkaistun me-
netelman mukaista estevaratarkastelua vastaavaa tarkastelua ole suoritettu
lennonjohdon puolelta. Julkaistusta keskeytetyn lahestymisen menetelméasta
poikkeaminen on periaatteessa mahdollista, mutta samalla on huomioitava ne
vaatimukset. joiden mukaisesti julkaistut keskeytetyn lahestymisen menetel-
mat on laadittu. Taméa edellyttdd mm. estevarakorkeuksien tarkastelua niin,
ettd estevara sailyy riittavana myds edellytettdessa ilma-alukselta kaartoa en-
nen kynnysta.

Lennonjohtajan kasikirjan mukaan mittarilahestymisessa paasaantdné on, etta
iima-aluksen tulee suorittaa lahestyminen menetelman mukaisesti loppuun,
jollei ilma-alus pyyda ja saa selvitysta nakolahestymiseen.

Aloitteen edellytetddn tassa tulevan ilma-aluksen p&aallikdlta. Ei kuitenkaan
ole nimenomaista normia, joka rajoittaisi lennonjohtajan oikeutta aloitteen te-
koon asiassa. Lennonjohtaja voi antaa vaihtoehtoisen selvityksen mittarilen-
tosaantojen (IFR) mukaan lahestyvalle ilma-alukselle, jos ndkdsddolosuhteet
(VMCQC) vallitsevat ja ilma-aluksen paallikkd hyvaksyy annetun selvityksen.
lIma-aluksen paallikdon on saatava ehdotus menetelmasta poikkeamisesta niin
aikaisessa vaiheessa, ettd han voi ryhtya kaikkiin muutoksen edellyttamiin
toimenpiteisiin sek& omalta ettd tarkastettavana olevan lentgjan kannalta, kos-
ka mm. estevaratarkastelu jaa kokonaan ilma-aluksen paallikon tehtavaksi.
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Edella mainittu kaarrattamismenettely poikkeaa julkaistusta keskeytetyn la-
hestymisen menetelmasté sen kriittisimmassa vaiheessa. Sen vuoksi sité tulisi
valttaa myos tarkastus- ja koululentojen yhteydessa, koska niihin usein liittyy
tai voidaan odottaa liittyvdn simuloituja yksimoottoritilanteita, joissa kuva-
tunlainen kaartaminen ei olisi riittavan turvallista. Kaartamista matalalla py-
ritdn muutoinkin valttamaan. Tastad periaatteesta ei tulisi ilman painavaa
syyta poiketa myoskaan keskeytetyssa lahestymisessa.

Liséksi menettely ei tarkastettavan ohjaajan kannalta tayta tarkastuslennolle
asetettavia vaatimuksia, koska hén ei voi suorittaa loppuun sitd menetelmaa,
jonka hallitsemisesta hanen tulisi tarkastuslennolla antaa nayte.

Vaikka lennonjohtoselvitys ei ole varsinainen kasky vaan ilma-alukselle an-

nettu lupa liikkua lennonjohtoelimen méaaraamin ehdoin, lennonjohdon anta-
mia selvityksia on ilmailukulttuurissamme totuttu pitamaan kaskyina. On sel-

vaa, etta ilma-aluksen paallikkod voi kieltdytya hyvaksymasta selvitysta, jonka
johdosta lahestymisen tarkoitus jaa toteutumatta (ks. LIKK, 1 luku, 9.I). Len-

nonjohdon tulisi kuitenkin jo omasta aloitteestaan vélttaa antamasta tallaisia
selvityksia ilman painavaa syyta.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

Lennonjohtgjilla oli voimassa olevat lupakirjat ja kel puutukset.

[Ima-alusten ohjagjilla oli voimassa olevat lupakirjat ja kel puutukset.
lIma-alusten rekisterdinti- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.
Tapahtumahetkella vallitsivat ndkdlentosaaolosuhteet (VMC).

Helsinki-Vantaan lentoasemalla lentoliikenteeseen kaytettiin ristedvia Kkiito-
teita (22/33).

Helsinki-Vantaan lahilennonjohdon rullauslennonjohtaja (GRND) ei pyytanyt
reittiselvitystd FAV544:lle Tampereen aluelennonjohdolta eika Helsinki-
Vantaan lahestymislennonjohdolta.

Lahestymislennonjohto (COR) ei tiennyt kiitotielta 33 lentoonlaht6a suoritta-
vasta FAV544:sta.

Rullauslennonjohtaja (GRND) antoi FAV544:lle reittiselvityksen jo heti
taman kaynnistyslupapyynnon yhteydessa, mika oli vastoin hyvaa lennonjoh-
totapaa.

Rullauslennonjohtaja (GRND) antoi FAV544:lle reittiselvityksen puutteelli-
sena reittikorkeuden ja reitin osalta.

FAV544:n ohjaaja hyvéksyi reittiselvityksen.

Lahilennonjohdon FAV544:44a koskevaan lennonjohtoliuskaan oli tehty mer-
kinta, joka indikoi, ettd tAman reittiselvitys oli hankittu ja oikein valitetty.

Lahilennonjohdossa ei otettu kayttéén OH-PNJ:ta koskevaa lennonjohtolius-
kaa.

Toinen ilma-aluksista oli Helsinki-Vantaan l&hilennonjohdon ja toinen l&hes-
tymislennonjohdon radiotaajuudella, mutta molemmat ilma-alukset olivat la-
hilennonjohdon vastuualueella.

Lahilennonjohtajan kasitys OH-PNJ:n lentoradasta perustui oletukseen, eika
han aktiivisesti seurannut liikennetilannetta.
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Molemmat ilma-alukset lensivat niille annettujen lennonjohtoselvitysten
mukaisesti.

FAV544 ja OH-PNJ ohittavat toisensa noin 10 - 100 m etéaisyydella toisistaan
kiitoteiden risteysalueen ylapuolella.

Molempien ilma-alusten paallikot tekivét asiasta vaaratilanneilmoitukset.

Lahilennonjohtaja ei ottanut vastaan lahestymislennonjohtajan hanelle anta-
mia OH-PNJ:t4 koskevia tietoja.

Kukaan lennonjohtajista ei tehnyt tapahtumasta vaaratilanneilmoitusta.

Lahilennonjohtaja ei tehnyt tapauksen johdosta merkintaa lennonjohdon péi-
vakirjaan. Tapahtumasta oli merkinta lahestymislennonjohdon paivakirjassa.

Vuoroesimies ei valvonut tapahtuman raportointia.
Lahilennonjohtajalla oli vaihdettu tyévuoro.
FAV544:n paallikon soittama puhelu ohjattiin puhelimeen, jota ei nauhoiteta.

Tutkinnan kannalta merkityksellinen kirjallinen lennonvarmistusmateriaali oli
taltioitu tutkinnan turvaamisnakokohtia ajatellen puutteellisella tavalla. (ks.
osaB 3.2.4)

Lahi- ja lahestymislennonjohdon valilla ei ollut voimassaolevaa yhteistoi-
mintasopimusta.

Vaar atilanteen syy

Vaaratilanteen aiheutti lahilennonjohtajan tekemé& arviointivirhe. Han jatti

tarkistamatta ennen lahtéluvan antamista, oliko muuta vaikuttavaa liikkennetta
eikd huomannut puuttua risteaville lentoradoille selvitettyjen ilma-alusten

lentoon.

Mydotavaikuttavana seikkana oli puuttellinen koordinointi lahestymislennon-
johdon kanssa. Rullauslennonjohtaja ei hankkinut selvitysta lahtevalle ilma-
alukselle, minka vuoksi lahestymislennonjohto ei voinut koordinoida ilmalii-
kennetta ja nain mahdollisuus havaita muodostumassa ollut vaaratilanne me-
netettiin. Tapahtumahetkella iima-alukset olivat eri
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lennonjohtotagjuuksilla. Lennonjohtajan vireystila oli mahdollisesti alentunut
vuoronvaihdon johdosta.

Vaaratilanteen syita on tarkasteltu jaliempané osassa B, jaksossa 1.1.
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2.1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
211 Tapahtumien kulku

Vaaratilanne sattui sunnuntaina 1. paivana toukokuuta 1994 noin kello 12.18
UTC kansainvalisessa ilmatilassa ilmoittautumispaikan BALTI laheisyydessa
noin 3900-4100 metrin (FL 130-135) korkeudella. Tapahtumaan osalliset il-
ma-alukset olivat Finnair Oy:n lennolla FIN1772 Kos'lta Helsinkiin matkalla
ollut Airbus A300B4-203 -tyyppinen matkustajakone rekisteritunnukseltaan
OH-LAA ja Scandinavian Airlines Systemin lennolla SAS748 Tukholmasta
Tallinnaan matkalla ollut McDonnell Douglas DC-9-41 rekisteritunnukseltaan
SE-DDR. Tapahtumahetkella FIN1772 oli liu'ussa laskeutuakseen Helsinki-
Vantaan lentoasemalle. Samaan aikaan SAS749 oli liv'ussa vastakkaiseen
suuntaan laskeutuakseen Tallinnan lentoasemalle. lima-alukset ohittavat toi-
sensa Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskuksen tutkatallenteen mukaan noin 2
NM (3,74 km) etaisyydella samalla lentokorkeudella eli alittaen 5 NM tutka-
porrastusminimin. SAS748:n lentdjat nakivat vastaantulevan ilma-aluksen.
Vaistoja ei tehty.

Tapahtumien kulku oli seuraava (ajat UTC aikoja):

11.52 Tallinnan lennonjohdon ja Helsinki-Vantaan APP:n valilla kaytiin noin kah-
den minuutin pituinen puhelinkeskustelu, jossa Tallinnan lennonjohto antoi
Helsinki-Vantaan APP:lle arviosanomat kahdesta lennosta. joista toinen oli
Kos'lta Helsinkiin tuleva FIN1772:

MAH742: koodi 2630, BALTI 1208, 3600 metrid (n. FL 120).
FIN1772: koodi 4726, BALTI 1218, 3600 metrid (n. FL 120).

Sanomien yhteydessa ilmoitetut lentokorkeudet tarkoittavat sitd korkeutta,
jolla lennon oli tarkoitettu ylittdvan ilmoittautumispaikka BALTIn. Virossa
tuolloin kaytdssa olleen lennonjohtojarjestelman mukaan lentokorkeudet il-
moitettiin metrein&.

Helsinki-Vantaan DEP hyvaksyi arviosanomat ja kirjasi ne APP:ssa Tallinnan
suunnan liikenteesta pidettyyn luetteloon. Taman jalkeen DEP antoi Tallin-
nalle arviosanoman Tukholmasta Tallinnaan matkalla olevasta SAS748:sta:

SAS748: koodi 7345, BALTI 1217, 3900 metria (n. FL 130).
Tallinna hyvéksyi saamansa arviosanoman. Pian tdman jalkeen Tallinna pyysi

asken ilmoittamansa FIN1772:n korkeuden muuttamista 3600 metrista 4200
metriksi (noin FL 140). Helsinki-Vantaan DEP hyvaksyi muutoksen.
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TWR (GRND) soitti DEP:lle ja pyysi FIN915:lle selvitystd LEDUN:lle, len-
topinta 140.

DEP pyysi puhelimitse Tampereen aluelennonjohdolta (ACC) lennonjohto-
liuskoja lennoille MAH742 ja FIN1772. DEP saneli arviosanomat ACC:lle.
APP:lI& ei tuolloin ollut kaytettavissaan paatetta, jolla Tallinnan ilmoitttamat
arviosanomat olisi voitu syottdd EFES 2+ -jarjestelmédan. Sanomat olivat
muutoin Tallinnan kanssa sovitun siséltoisia, mutta FIN1772:n lentokorkeu-
deksi DEP ilmoitti 3300 metria.

ACC syotti tiedot EFES 2+ -jarjestelméén, ja APP:n liuskakirjoitin tulosti
lennonjohtoliuskat Helsinki-Vantaan lennonjohdon kaytt6on.

FIN1772:n lennonjohtoliuskan tiedot olivat muutoin DEP:n pyynndn mukai-
set, mutta toisiotutkavastaimen koodi 4726 oli muuttunut koodiksi 4762. NA&in
ollen lennonjohtoliuskan tiedot erosivat todellisesta tilanteesta seka lentokor-
keuden etta toisiotutkavastaimen koodin osalta.

SAS748 otti yhteyden Helsinki-Vantaan APP:een ilmoittaen COR:lle jatta-
neensa lentopinnan 275 (8400 metrid) ja olevansa liu'ussa lentopinnalle 230
(7000 metria). COR vastasi tdhan ilmoittamalla saaneensa tutkayhteyden
SAS748:aan.

SAS748 ilmoitti ylittavansa VIHTIn majakan sekd pyysi lupaa laskeutua
aiemmalle lentopinnalle ja lentda suoraan kohti ilmoittautumispaikka BAL-
Tla.

COR selvitti SAS748:n lentam&&n sen hetkisestéa paikasta suoraan BALTIlle.
SAS748 kuittasi selvityksen. Heti taman jalkeen COR selvitti SAS748:n las-
keutumaan lentopinnalle 3900 metria (noin FL 130). SAS748 kuittasi selvi-
tyksen.

COR pohdiskeli itsekseen aaneen SAS748:n ja FIN1772:n lentojen etenemis-
td. Pohdiskelu tallentui nauhalle. Aluksi COR epadili lentojen asianmukaista
etenemistd ilmeisesti tutkan antamien korkeustietojen perusteella. H&n sai
kuitenkin (vastauksena pohdiskeluunsa) joltakin toiselta henkil6lta (Iimeisesti
DEP:Itd) vakuutuksen tilanteen suotuisasta kehittymisesta.

FIN1772 otti yhteyden Helsinki-Vantaan COR:iin. COR vahvisti FIN1772:lle
tutkayhteyden, selvitti FIN1772:n HEKA:n odotukseen lentopinnalle 110
(3350 metrid) ja ilmoitti arvioidusta odotuksesta.

FIN1772 kuittasi selvityksen ja ilmoitti jattavansa lentopinnan 4200 metria
(noin FL 140).
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FIN1772 & SAS748 BALTILLA 01.05.1994 UTC 12:11... 12:18
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12.18 FIN1772 ja SAS748 ohittavat toisensa noin 2 NM (3,74 km) etaisyydella

toisistaan ollen lahes samalla lentokorkeudella (korkeusero noin 100 ft / 30
m). COR havaitsi tilanteen ja pyysi SAS748:aa vahvistamaan. ettd taman len-
tokorkeus oli 3900 metria (noin FL 130). SAS748 vahvisti olevansa laskeu-
tumassa 3900 metriin, lapaisevansa 4100 metria (FL 135) ja ndkevansa "maa-
lin". Taman jalkeen COR siirtdd SAS748:n radioyhteyden Tallinnalle.

COR teki tapahtumasta vaaratilanneilmoituksen ja paivakirjamerkinnan.
Merkinnan kellonajaksi on merkitty 12.30. COR arvioi liikennetilanteen vilk-
kaaksi, josta johtuen tutkaseuranta jai ko. tapauksessa vahalle ja han luotti il-
ma-alusten ylittavan BALTI:n selvityskorkeuksilla niinkuin pitaisi.
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Myohemmin illalla COR-lennonjohtaja ja FIN1772:n paallikkd keskustelivat
puhelimitse tapahtuneesta. Keskustelua ei ole taltioitu.

Vaaratilanneilmoituksesta puuttuivat Ilimailulaitoksen vastaanottomerkinnat.
lImoitus oli otettu kasittelyyn 18.5.1994. Vaaratilanneilmoitus viipyi siten II-
mailulaitoksen organisaatiossa 18 vuorokautta ennen kasittelyn aloittamista.
Henkilovahingot

Ei henkildvahinkoja. FINI 772:ssa oli 159 matkustajaa ja 12 hengen miehisto.
SAS748:ssa oli 59 matkustajaa ja 6 hengen miehisto.

Ima-alusten vauriot

Ei vaurioita.

M uut vahingot

Ei vahinkoja.

Henkilosto
lIma-alusten henkil6sto
IIma-alusten ohjagjillaoli voimassa olevat lupakirjat.

Ohjaajia koskevat yksityiskohtaiset tiedot eivét ole tapauksen kannalta mer-
kityksellisia.

Lennonjohtohenkil6sto

EFHK:n tybvuorossa olleet lennonjohtajat:

COR (vuoroesimies)

Mies 43 v., lennonjohtajan lupakirja voimassa 12.6.1994 saakka. Voimassa-
olleet lennonjohtokelpuutukset EFHK TWR/APP/TAR. Tyé6vuoro oli vuoro-

listan mukainen.

DEP
Mies 31 v., lennonjohtajan lupakirja voimassa 11.9.1994 saakka. Voimassa-
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olleet lennonjohtokel puutukset EFHK TWR/TAR. Ei voimassa olevaa EFHK

APP:n kelpuutusta, lentoturvallisuushallinnon koulutus- ja lupakirjaosastolta
saadun tulosteen perusteella. Koska em. henkil6lla oli voimassa oleva TAR-
kelpuutus on ilmeista, etta h&nella oli voimassa myods APP-kelpuutus. limai-
lulaitoksen tahanastisen kaytannon mukaan ei TAR-kelpuutusta ole mahdol-
lista saada ennen voimassa olevaa APP-kelpuutusta. Edella esitetyn perus-
teella on syyta olettaa, ettd kyseessa oli rekisterissa oleva virhe. Lennonjoh-
don péaivakirjan mukaan han oli tydvuorossa, joka alkoi kello 13.40 ja paattyi
kello 20.10. Ty6évuoro oli ilmeisesti vaihdettu, mutta vuoro ei kay ilmi tyo-
vuorolistasta eika tyoaikailmoituksesta.

[ Ima-aluk set

liIma-aluksia koskevilla erityistiedoilla ei ollut merkitysta tapahtuman kannal-
ta.

Saa

Tasmallisia saatietoja BALTIn saatilasta tapahtumahetkella ei ole kaytettavis-
sa. Lentdjien kuulemisten perusteella alueella vallitsivat VMC-olosuhteet
(nékyvyys 8 KM tai enemman, etaisyys pilvesta vaakasuoraan 1500 M tai
enemman ja pystysuoraan 300 M tai enemman).

Suunnistudaitteet

Suunnistuslaitteilla ei ole todettu olleen vaikutusta tapahtuman kulkuun.

Radio- ja puhdlinliikenne

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon (APP/COR) radiopuhelinlii-
kenne

SAS748 pyysi VIHTIn ylityksen jalkeen selvitysta suoraan BALTIlle. COR
hyvaksyi pyynnon ja selvitti SAS748:n alaspain 3900 metriin standard.
FIN1772 tuli BALTEn ylityksen jalkeen COR:n taajuudelle. COR selvitti
FIN1772:n HEKAnNn odotuskuvioon ja laskeutumaan lentopinnalle 110.
FIN1772 kuittasi selvityksen ja ilmoitti samalla jattdvansd 4200 metria.
Huomattuaan ilma-alusten kohtaamisen COR pyrki vahvistamaan, etta
SAS748 oli saavuttanut 3900 metria. SAS748 vastasi, etta oli juuri lapaise-
massa lentopintaa 4100 metria menossa alaspain 3900 metriin ja antoi
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samalla ilmoituksen: " ... we are descending 3900, we are 4100 right now
..and target in sight ... that for example" (maali nakyvissa).

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon (APP/DEP) ja Tallinnan len-
nonjohdon valinen puhelinlikenne

Tallinna antoi arviosanoman FIN1772:sta ja ilmoitti sen ylittavan BALTIn
3600 metria stantard. DEP antoi arviosanoman SAS748:sta ja joka ylittaisi
BALTI:n 3900 metria standard. Talloin Tallinna muutti FIN1772:n korkeu-
den 4200 metriin standard. DEP hyvaksyi muutoksen.

Helsinki-Vantaan l|ahi- ja l&hestymislennonjohdon (TWR tai GRND-
APP/DEP) valinen puhelinliikenne

TWR tai GRND ilmoittaa APP/DEP:lle FIN915:n LEDUN:lle ssaman lento-
pinnan, 140.

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon ja Tampereen aluelennonjoh-
don (APP/DEP-ACC) valinen puhelinlikenne

COR soitti ACC:lle ja pyysi lennonjohtoliuskoja muun muassa FIN1772:sta,
jonka korkeudeksi héan pyysi 3300 metrid. ACC jatti lukematta takaisin
FIN1772:n koodin. (Lennonjohtoliuskaan tuli 4726:n sijasta virheellinen koo-
di 4762).

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon (APP/COR) "@&neen pohdis-
kelu"

COR huomasi kiivaasta liikennetilanteesta huolimatta BALTI:lla kehittymassa
olleen tilanteen mutta ei oivaltanut, mika tilanteessa oli poikkeuksellista.

L entopaikka

Tapahtuma tapahtui kaukana lentopaikoista, eikd niilla ollut vaikutusta ta-
pahtumaan.
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Lennonrekisterdimislaitteet

Lennonrekisterdimislaitteiden tietoja ei ollut kaytettavissa.

Vaaratilannepaikka ja ilma-alusten tarkastuk set

Vaaratilanne tapahtui kansainvalisessa ilmatilassa BALTI —ilmoittautumis-

paikan (koordinaatit 59'54'1"N ja 025012'4"E) laheisyydessa. Molemmat il-

ma-alukset olivat Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon vastuualueella ja
tdman radiotaajuudella.

lIma-alusten tarkastuksia ei tehty.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Vaaratilanne ei aiheuttanut tulipaloa.

Pelastustoiminta ja pelastusnaktkohdat

Pelastustoimiin e ryhdytty.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Lautakunnan kaytdssa oli videotallenne, joka esitti Etela-Suomen lennonvar-
mistuskeskuksessa taltioidun tutkatiedon pohjalta tehdyn rekonstruktion ta-
pahtumasta. Varsinaisia tutkatietoja ei enaa ollut kaytettavissa, koska tiedot
sisaltanyt tallennevaline oli limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon luvalla
(ILL:n Kirje 26.7.1994), mutta ilman lautakunnan suostumusta laitettu takaisin
tallennuskayttoon.

Helsinki-Vantaan TAR-tutkan (ensi6/toisio) tutkatietoja tai tietoja APP:n eri
tyopisteiden tutkanayttdjen tilasta tapahtumahetkella ei ollut kaytettavissa.
Tutkajarjestelmasta kaytannossa puuttuu kyseisten tietojen taltiointimahdolli-
suus.
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ANALYYS

Kello 11.52 Tallinnan lennonjohto kertoi DEP:Ile arviosanoman FIN1772:sta:
koodi 4726, BALTI 1218, 3600 metrid (n. FL 120). DEP hyvéaksyi arviosa-
noman ja kirjasi sen Tallinnan suunnan liikenteesta pidettyyn luetteloon.

DEP antoi arviosanoman SAS748:sta koodi 7345, BALTI 1217, 3900 metria
(n. FL 130). Tallinna otti arviosanoman vastaan ja pyysi muutosta FIN1772:n
korkeudeksi 4200 metria (n. FL 140). DEP hyvéaksyi FIN1772:n korkeudeksi
4200 metria (n. FL 140), mutta ei kirjannut muutosta luetteloon eika ilmei-
sesti muuallekaan. DEP jatti korkeusmuutoksen todennékdisesti muistinsa va-
raan.

Vaikka Helsingin ja Tallinnan valisen puhelinyhteyden kuuluvuus oli huono,
puhelinlikenteessa ei syntynyt vaarinymmarryksia. Seka Tallinna etta Hel-
sinki lukivat oikein takaisin toistensa ilmoitukset.

DEP ei kirjannut korkeusmuutosta mihink&aéan ja merkitsi lennonjohdossa pi-
dettyyn listaan mydhemmin korkeudeksi 3300 metria (n. FL110). Kirjaa-

matta jaamiseen on saattanut vaikuttaa valiin tullut TWR:n yhteydenotto, joka
vei hetkeksi huomion muualle.

APP:lla ei tuolloin ollut kaytettavissaan paatetta, jolla Tallinnan ilmoittamat
arviosanomat olisi voitu syottaa EFES 2+ -jarjestelmé&én, joten kello 11.54
DEP pyysi puhelimitse Tampereen aluelennonjohdolta (ACC) lennonjohto-
liuskoja lennoille MAH742 ja FIN1772. DEP saneli arviosanomat ACC:lle.
Sanomat olivat muutoin Tallinnan kanssa sovitun sisaltdisia, mutta FIN1772:n
lentokorkeudeksi DEP ilmoitti 3300 metrid. ACC luki takaisin lennon nume-
ron ja lentokorkeuden, mutta ei muita tietoja. Tuolloin voimassa ollut ATS-
ohje ja -maarays olisi kuitenkin edellyttanyt mm. reittiselvitysten. toisiotutka-
koodien, korkeus-, suunta- ja nopeusohjeiden takaisinlukemista (RAC 21
28.12.1993).

ACC syotti tiedot EFES 2+ -jarjestelm&én, ja APP:n liuskakirjoitin tulosti
lennonjohtoliuskat Helsinki-Vantaan lennonjohdon kayttoon.

FIN1772:n lennonjohtoliuskan tiedot olivat muutoin DEP:n pyynndn mukai-
set. mutta toisiotutkavastaimen koodi 4726 oli muuttunut koodiksi 4762. NA&in
ollen lennonjohtoliuskan tiedot erosivat todellisesta tilanteesta seka lentokor-
keuden etta toisiotutkavastaajan koodin osalta.

SAS748 otti kello 12.09 yhteyden APP:en ilmoittaen lapaisevansa lentopinnan
275 (8400 metrid) ja olevansa edelleen laskeutumassa lentopin-
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nalle 230 (7000 metrid). COR suoritti tunnistuksen toisiotutkavastaajan yksi-
I6llisen koodin perusteella ja ilmoitti tutkayhteyden. Kello 12.11 SAS748 il-
moitti ylittavansa VIHTIn majakan seka pyysi lupaa lentdaa suoraan kohti
BALTIA. COR selvitti SAS748:n sen hetkisesta paikasta suoraan BALTIlle.
Tama menettely oli normaali varsinkin Kiitotien 33 ollessa kaytossa Helsinki-
Vantaalla. SAS748 kuittasi selvityksen.

Kello 12.12 COR antoi SAS748:lle jatkoselvityksen lentopinnalle 3900 metri&
(noin FL 130), mika oli Tallinnan kanssa sovittu BALTIn ylityskorkeus.
COR tarkisti SAS748:n tilanteen suhteessa BALTIA kohti saapumassa ollee-
seen FIN1772:een. COR totesi tutkaan perustuen FIN1772:n ja SAS748:n
keskinaisen aseman olevan sellaisen, ettd FIN1772 ehtisi SAS:lle annetun
lentopinnan 3900 m alapuolelle aiotulla tavalla ennen BALTIA. Virheellinen
liuskamerkintéd harhautti COR:ia ilmaliikennekuvan luonnissa. Kokonaisti-
lanteen havainnointia saattoi lisdksi vaikeuttaa se, etta liuskassa olleen, EFES
2+ -jarjestelméaan syotetyn virheellisen toisiotutkavastaajakoodin vuoksi toi-
siotutka ei tunnistanut FIN1772:ta vaan naytti pelkédn koodin 4726 ja lento-
korkeuden.

Kello 12.13 COR pohdiskeli itsekseen aaneen SAS748:n ja FIN1772:n lento-
jen etenemistd. Pohdiskelu tallentui nauhalle. Aluksi COR epadili lentojen
asianmukaista etenemista ilmeisesti tutkan antamien senhetkisten tilannetie-
tojen perusteella. Han sai kuitenkin (vastauksena pohdiskeluunsa) DEP:Ita tai
joltakin toiselta henkildlta vakuutteluja tilanteen suotuisasta kehittymisesta.

Taman jalkeen COR:n huomio kiinnittyi muuhun ilmaliikenteeseen. Liiken-
netilanne oli melko vilkas ottaen huomioon, etta kaytdssa oli kiitotie 33. Tata
osoittaa osaltaan mm. se, ettd FIN1772 oli tarpeen selvittéd HEKAn odotus-
kuvioon. COR ei seurannut tutkalta liikennetilanteen kehittymista BALTIlla.
COR oli samanaikaisesti vuoroesimiehena. Naiden tehtavien yhteensovitta-
minen merkitsee ajoittain melko runsasta tydkuormaa.

Kello 12.16 FIN1772 suoritti avauskutsun COR:lle. COR ilmoitti
FIN1772:lle tutkayhteyden, selvitti sen HEKANn odotukseen lentopinnalle 110
(3350 metria) ja ilmoitti arvioidusta odotuksesta. FIN1772 ei ehtinyt antaa
korkeusilmoitusta eika arviota BALTIn ylitysajasta, kun COR jo selvitti
FIN1772:n lentopinnalle 110. COR ilmeisesti kuitenkin ryhtyi porrastamaan
FIN1772:a pelkastaan liuskaan merkityn korkeustiedon perusteella. COR:n
olisi kuitenkin tullut varmistua lentokorkeudesta seka kysymalla etté tarkista-
malla lennon senhetkinen korkeus tutkalta. COR on olettanut FIN1772:n jat-
kavan liukuaan lennonjohtoliuskassa olevaan selvityskorkeuteen 3300 metria
(noin FL 110). Taman vuoksi COR:n antaman selvityksen lentopinnalle 110
(3350 metria) ei pitanyt hAnen mielestaan kaytannossa
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muuttaa FIN1772:n selvitysta.

FIN1772 kuittasi selvityksen kello 12.17 ja ilmoitti jattdvansad 4200 metrid
(noin FL 140). Tassa vaiheessa COR havaitsi kehittyvan ongelmatilanteen.
lImeisesti FIN1772:n tosiasiallinen lentokorkeus yllatti COR:n eikd han kas-
kenyt vaistéd tai muutoinkaan ehtinyt toimia tilanteessa. Jonkinlaisena jal-
kiselvittelynd COR pyysi kello 12.18 SAS748:aa vahvistamaan lentokorkeu-
den 3900 metria (noin FL 130). SAS748 vahvisti olevansa laskeutumassa
3900 metriin (FL 130), lapaisevansa 4100 metria (FL 135) ja nakevansa
"maalin” (target). Talla SAS748 on mita ilmeisimmin tarkoittanut
FIN1772:ta.

Lennonjohdon paivéakirjan mukaan lennonjohtaja on kello 12.30 tehnyt vaara-
tilanneraportin ja paivakirjamerkinnan asiasta. Menettely on ollut taltd osin

asianmukaista. Lautakunta pitdd lentoturvallisuustyon kannalta arvokkaana
sitd, ettd lennonjohtaja on raportoinut asiasta, vaikka han on mieltanyt oman
menettelynsa voineen myotavaikuttaa vaaratilanteeseen.

Tilanteeseen on voinut osaltaan vaikuttaa, ettd tapahtuma-aikana kaynnissa
ollut televisioitu Formula 1 -kilpailu on saattanut vieda osan lennonjohtajien
huomiosta, koska kilpailussa oli hetked aiemmin tapahtunut vakava, kuljetta-
jan hengen vaatinut onnettomuus. Lautakunta ei ole saanut nayttda siita, etta
televisiota olisi todella katseltu. Lautakunnan tiedossa on kuitenkin, etté tele-
vision katselu jopa tyopisteissa on aiemminkin ollut varsin yleinen kaytanto ja
etta television katselun asianmukaisuudesta on lennonjohdossa keskusteltu
erityisesti BALTIn vaaratilanteen jalkeen.

Vaaratilanneilmoituksesta puuttuivat limailulaitoksen vastaanottomerkinnat.
[Imoitus oli otettu kasittelyyn 19.5.1994. Vaaratilanneilmoitus viipyi siten II-
mailulaitoksen organisaatiossa 18 vuorokautta ennen kasittelyn aloittamista.
Nain pitkdn ajan kuluminen ennen ké&sittelyn aloittamista saattaa vaikeuttaa
tutkinnan kannalta tarpeellisen materiaalin sailymisen turvaamista.

Tapahtumien tarkempaa analysointia vaikeutti myds, ettd Etela-Suomen len-
nonvarmistuskeskuksen alkuperéainen tutkanauhoitus katosi kesken selvitys-
tyon, koska llmaliulaitoksen lentoturvallisuushallinto laittoi tallennevélineen
takaisin tallennuskayttoon ilman tutkintalautakunnan lupaa (ILL:n kirje
26.7.1994).
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JOHTOPAATOKSET
Toteamukset

Lennonjohtajilla oli voimassa olevat lupakirjat ja kelpuutukset. L&hestymis-
lennonjohdon departure control (DEP) lennonjohtajan lupakirjaan oli jaanyt
merkitsemattd APP-kelpuutus.

Molempien ilma-alusten ohjaajilla oli voimassa olevat lupakirjat ja kelpuutuk-
set.

Molemmilla ilma-alusten rekisterdinti- ja lentokelpoisuustodistukset olivat
voimassa.

Molemmat ilma-alukset lensivat niille annettujen lennonjohtoselvitysten
mukaisesti.

Lahestymislennonjohtaja (DEP) ei korjannut muistilistaansa Tallinnan len-
nonjohdon kanssa sopimaansa muutosta, joka koski FIN1772:n lentokorkeus-
tietoa (aluksi sovittin 3600 m ja joka hieman mydhemmin Tallinnan esityk-
sesta muutettiin 4200 m ja jonka myds DEP hyvaksyi).

Tallinnan ja Helsingin lennonjohtojen valisen puhelinlinjan kuuluvuus oli
huono.

Lahestymislennonjohtaja (DEP) pyysi FIN1772:ta koskevan lennonjohtolius-
kan Tampereen aluelennonjohdolta. DEP ilmoitti FIN1772:n lentokorkeuden
(3300 m), joka poikkesi siita, mitd han oli sopinut Tallinnan lennonjohdon
kanssa (4200 m).

Tampereen aluelennonjohtaja ei lukenut takaisin liuskatietoja, joten

FIN1772:ta koskevaa vaaraa toisiotutkakoodia ei havaittu. Mydskaan DEP ei
vaatinut takaisinlukua.

Lahestymislennonjohtaja COR tunnisti FIN1772:n toisiotutkavastaajan avulla,

mutta ei varmistanut taman moodi C:n korkeustiedon tarkkuutta ensimmaisen
radioyhteyden aikana.

FIN1772 ilmoitti jattavansa lennonjohtajan mielesta vaaran korkeuden. Len-
nonjohtaja totesi tapahtuneen, mutta ei puuttunut tilanteeseen.

SAS748:n ohjaaja kertoi nakevansa "maalin”.

SAS748:n ohjaajat eivat tehneet vaaratilanneilmoitusta, koska olivat
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epavarmoja siita, oliko porrastusminimeja alitettu. FIN1772:n ohjaajat eivét
nahneet vastaan lentdvaa SAS748:aa.

Lahestymislennonjohtaja oli mydhemmin puhelinyhteydessd FIN1772:n
paallikkoon sellaisesta puhelimesta, jota ei nauhoiteta.

Tutkatietojen datanauhat oli pantu kiertoon Ilimailulaitoksen lentoturvallisuus-
hallinnon toimesta 26.7.1994 ilman tutkintalautakunnan lupaa.

Yhteentormaysvaarailmoitus viipyi lentoaseman tai lentoturvallisuushallin-
nossa 18 vuorokautta ennen kasittelyn aloittamista.

Vuoroesimies ja samalla COR-tyopisteessa tydskennellyt lennonjohtaja teki
tapahtuneesta vaaratilanneilmoituksen.

Lahestymislennonjohdon DEP tyOpisteessd tydskennellyt lennonjohtaja ei
ollut vuorolistan mukaisessa tyévuorossaan eika ollut merkinnyt tyéskentely-
aan myoskaan tyoaikailmoitukseen.

Tutkinnan kannalta merkityksellinen kirjallinen lennonvarmistusmateriaali oli
taltioitu tutkinnan turvaamisnakokohtia ajatellen puutteellisella tavalla (ks. B
3.2.4)).

Vaar atilanteen syy

Vaaratilanteen syita on tarkasteltu jaliempané osassa B, jaksossa 1.2.
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31 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
311 Tapahtumien kulku

Vaaratilanne sattui perjantaina 17. paivana kesakuuta 1994 kansainvalisessa
iimatilassa ilmoittautumispaikan LEDUN laheisyydessa noin 4 550 metrin
(FL 150) korkeudella. Tapahtumaan osalliset ilma-alukset olivat Finnair Oy:n
lennolla FIN703 Moskovasta Helsinkiin matkalla ollut McDonnell Douglas
DC-9-82 -tyyppinen matkustajakone rekisteritunnukseltaan OH-LMN ja Ko-
ninklijke Luchtvaart Maatschappij (KLM) -yhtion lennolla KLM198 Helsin-
gista Pietariin matkalla ollut Boeing 737-tyyppinen matkustajakone, jonka
tarkemmasta mallista ja rekisteritunnuksesta ei ole saatu tietoa. Tapahtuma-
hetkella FIN703 oli juuri jattanyt lentokorkeuden 4 900 metria (FL 160) ja
ohitti vastaantulevan KLM198:n Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskuksen
tutkatallenteen mukaan noin 1,5 NM (2,8 km) etéisyydelta. FIN703 néki
vastaantulevan ilma-aluksen ja teki ilmoituksen vaaratilanteesta. Vaistoja ei
tehty.

Tapahtumien kulku oli seuraava (ajat UTC-aikoja):

10.00 Rullauslennonjohtaja (GRND) pyysi lahilennonjohtajalta (DEP) reittiselvityk-
sen KLM189:lle Helsingista Pietariin ja FIN704:lle Helsingista Moskovaan.
DEP hankki Tampereen aluelennonjohdolta (ACC) puhelimitse reittiselvityk-
set kyseisille lennoille. Taméan jalkeen GRND luki reittiselvitykset ilma-
aluksille. Reittiselvitysten yhteydessa reittikorkeuksia ei luettu, mutta alku-
nousua varten korkeus on maaritelty vakiolahtoreitissa.

10.08 ACC tulosti Pietarista tulevan FIN703:n liuskat Helsingin lahestymis- ja
lahilennonjohdolle (APP ja TWR).

HEKAnN odotuskuviossa lensi Cessna 401B -tyyppinen tunnuksin OH-CDS
varustettu ilma-alus, joka oli selvitettyné lentopintojen 60 ja 70 valille.

10.16 KLM189 otti heti lentoonlahdén jalkeen yhteyden APP/COR:iin taajuudella
119,10 MHz ilmoittaen lapaisevansa 1000 jalkaa (noin 300 m) ja olevansa
nousussa 5000 jalkaan (noin 1500 m).

COR vahvisti tutkayhteyden syntymisen ja selvitti KLM189:n nousemaan
lentopinnalle 150. KLM189 kuittasi saamansa selvityksen

10.18 COR oikaisi KLM189:n reitin suoraan kohti ilmoittautumispaikka LEDUNia
ja pyysi KLM189:4a jouduttamaan nousuaan lapi lentopinnan 70.
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KLM189 kuittasi selvityksen sen jalkeen, kun COR oli toistanut sen.

LOT371 otti yhteyden COR:iin ollessaan saapumassa ilmoittautumispaikka
BALTI:lle. COR tunnisti LOT371:n, maarasi sille lentosuunnaksi 3300 ja
selvitti sen laskeutumaan lentopinnalle 80 (2 450 m) seka ilmoitti sille tutka-
vektoroinnista oikean kautta ILS-lahestymiseen kiitotielle 04.

COR selvitti LOT371:n laskeutumaan 4000 jalkaan (1 200 m). LOT371
kuittasi saamansa selvityksen.

FIN704 kutsui COR:ia. FIN704:n sijasta COR pyysi FIN703:lta vahvistusta
kutsulle. Téassa vaiheessa FIN703 ei viela ollut lainkaan ottanut radioyhteytta
COR:iin.  FIN704 ilmoitti lapaisevansd 2800 jalkaa ja olevansa nousussa.
COR pyysi vahvistamaan onko (limeisesti FIN703) LEDUN:lla. FIN704 il-
moitti lapaisevansa 3000 jalkaa.

COR vahvisti tutkayhteyden ja selvitti FIN704:n lentopinnalle 150 (4 550 m).
FIN704 kuittasi saamansa selvityksen ja pyysi edessa olevia pilvia valttaak-
seen saada kaartaa oikealle kohti HEKA NDB-majakkaa. COR ilmoitti HE-
KA:lla olevan liikennetta lentopinnalla 60 - 70 (1 850 - 2 150 m) ja pyysi
FIN704:4& jouduttamaan nousua lapi lentopinnan 70 (noin 2 15 0 m). HE-
KA:lla olevalla liikenteella COR tarkoitti OH-CDS:&a.

FIN703 kutsui COR:ia ja ilmoitti ylittdneensa ilmoittautumispaikan LEDUN,
sailyttdvansa lentopinnan 160 (noin 4 900 m) seka tiedusteli mahdollisuutta
laskeutua kiitotielle 33. COR vahvisti tutkayhteyden, selvitti FIN703:n jat-
kamaan kohti Helsingin VOR-majakkaa, odottamaan vastausta kaytettavasta
kiitotiesta ja laskeutumaan heti lentopinnalle 80 (2 450 m).

FIN703 kuittasi tuloselvityksen, mutta ei ilmoittanut jattavansa lentopintaa
160 (noin 4 900 m). COR pyysi FIN703:a vahvistamaan. ettd tarve kiitotien
33 kayttoon johtui vallitsevista tuulioloista. FIN703 vahvisti taman.

LOT3 71 ilmoitti lahestyvansa liu'ussa 4000 jalan korkeutta (1 200 m). COR
antoi LOT371:lle jatkoselvityksen alaspain 2300 ft:iiin (690 m.), minka
LOT371 kuittasi.

KLM189 ja FIN703 olivat Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuksen tutkatal-
lenteen mukaan samalla lentokorkeudella (lentopinta 150) lahimmillaédn noin
1,5 NM (2,8 km) etaisyydella toisistaan.

FIN703 kysyi COR:lta vastaan tulleen KLM:n korkeutta. COR vastim,
lahelta liippas, s'oli mun virhe ... tota ... tuu ... soitatko sitte ku paaset mai-
hin."
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KLM189 ei ilmoittanut radiolla mahdollisista havainnoista. My6skaan vaara-
tilanneilmoituksen tekemisesta ei ole tietoa.

FIN703:n paallikkod soitti COR:lle ja ilmoitti tekevansa tapahtumasta vaarati-
lanneilmoituksen.

Henkilévahingot

Ei henkilovahinkoja. FIN703: ssa oli 124 matkustajaa ja 7 hengen miehisto.
KLM189:n miehistdn ja matkustajien lukumaarista ei ole saatu tietoja.
[Ima-alusten vauriot

Ei vaurioita.

M uut vahingot

Ei vahinkoja.

Henkildsto
[Ima-alusten henkilostd

FIN703:n ohjaajilla oli voimassa olevat lupakirjat. KLM:n ohjaamomiehistda
koskevia tietoja ei ole saatu.

Ohjaamomiehistéa koskevat yksityiskohtaiset tiedot eivat ole tapauksen kan-
nalta merkityksellisia.

L ennonjohtohenkildst6

EFHK APP:n tydvuorossa olleet lennonjohtajat:

ARR (vuoroesimies)

Mies 49 v., lennonjohtajan lupakirja voimassa 29.10.1994 saakka. Voimassa-

olleet lennonjohtokelpuutukset EFHK APP/TAR.

COR
Nainen 26 v., lennonjohtajan lupakirja voimassa 30.03.1995 saakka.
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V oimassaolleet lennonjohtokel puutukset EFHK TWR/APP/TAR.

DEP

Mies 31 v., lennonjohtajan lupakirja voimassa 13.06.1996 saakka. Voimassa-

olleet lennonjohtokel puutukset EFHK TWR/APP/TAR.

[Ima-aluk set

liIma-aluksia koskevilla erityistiedoilla ei ollut merkitysta tapahtuman kannal-
ta.

Saa

Tasmallisia saatietoja ilmoittautumispaikan LEDUN saatilasta tapahtumahet-
kella ei ole kaytettavissa. FIN703:n paallikon mukaan alueella vallitsivat
VMC-olosuhteet (ndkyvyys 8 km tai enemman. etdisyys pilvesta vaa-
kasuoraan 1500 m tai enemman ja pystysuoraan 300 m tai enemman).

Suunnistudaitteet

Suunnistuslaitteilla ei todettu olleen vaikutusta tapahtuman kulkuun.

Radio- ja puhdinliikenne

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon (APP/COR) radiopuhelinlii-
kenne

Radiopuhelinliikenteesta kay ilmi, ettd OH-CDS néakyi vain ajoittain APP:n
SSR-tutkalla lentdessaan HEKAnN odotuskuviossa. COR:n ja ilma-alusten va-
linen radiopuhelinlikenne oli edella kappaleessa 3.1.1 esitetyn tapahtumien
kuvauksen mukainen.

Puhédlinliikenne

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon (APP/COR) ja FIN703:n paallikon
valinen puhelinkeskustelu

COR kertoi FIN703:n paallikdlle KLM189:n lentokorkeuden tapahtumahet-
kella ja arvioi, etté ohitushetkella korkeuseroa olisi ollut 800-900 ft.
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FIN703:n p&aallikko kertoi tekevansa raportin asiasta.

L entopaikka

Tapahtuma tapahtui kaukana lentopaikoista, eikd niilla ollut vaikutusta ta-
pahtumaan.

Lennonrekisteréimislaitteet

Lennonrekisterdimislaitteiden tietoja ei ollut kaytettavissa.

Vaar atilannepaikka ja ilma-alusten tarkastukset

Vaaratilanne tapahtui kansainvalisessa ilmatilassa ilmoittautumispaikan LE-
DUN (59058'5"N ja 026006'7"E) laheisyydessa. Molemmat ilma-alukset oli-
vat Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon johtovastuulla ja taman radio-
taajuudella.

OH-CDS:n toisiotutkavastaajan tekninen toimivuus oli tarkistettu heti lennon
jalkeen ja sen oli todettu olevan kunnossa.

Muita ilma-alusten tarkastuksia ei tehty.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Vaaratilanne ei aiheuttanut tulipaloa.

Pelastustoiminta ja pelastusnakékohdat

Pelastustoimiin e ryhdytty.
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Y ksityiskohtaiset tutkimukset

Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuksen tallentamat toisiotutkatiedot analy-
soitiin ja muutettiin graafiseen muotoon. Tyo6n suoritti insin66ri Olavi Hettu-
la.

Toisiotutkatietojen analyysin yhteydessa tuli esille SSR-tutkien antennien si-
joituksen maarittamisen ja suunnastuksen tasmallisyyteen liittyvia epailyksia,
joista lautakunta on informoinut limailulaitoksen ja ilmavoimien edustajia
erillisessa tilaisuudessa. Naita seikkoja ei enemmalti kasitella taman selostuk-
sen yhteydessa.
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ANALYYS

Kello 10.00 DEP pyysi puhelimitse ACC:lta reittiselvityksen KLM189:lle ja
FIN704:lle. Reittiselvitykset hankittiin puhelimitse ohjeistuksen mukaisesti.

Pietarin aluelennonjohto ilmoitti FIN703:n arviosanoman Tampereen aluelen-
nonjohdolle (ACC), joka kello 10.08 tulosti liuskat Helsingin lahestymislen-
nonjohdolle (APP). Tama on normaalimenettely, jossa ACC:n ja APP:n va-
lilla kaytettiin EFES 2+ -jarjestelmaa.

KLM189 otti heti lentoonlahdonjalkeen kello 10.16 yhteyttd APP:hen ja il-
moitti |apaisevansd 1000 jalkaa (330 m) nousussa 5000 jalkaan (1 500 m).
COR ilmoitti tutkayhteydesta KLM189:lle ja selvitti sen lentopinnalle 150 (4
550 m). KLM189 kuittasi saamansa selvityksen. Vendajalle LEDUNIn kautta
suuntautuvassa liikenteessd on muodostunut kaytannoksi kayttaa lentopintaa
150 (4 550 m), vaikkakaan asiasta ei ole nimenomaista sopimusta tai maara-
ystd. Kaytdnndén muodostumiseen on voinut vaikuttaa, ettd Notam 18/83:ssa
lentopintaa 150 kaytetdan esimerkkina.

Kello 10.18 COR k&aansi KLM189:n reitin kohti ilmoittautumispaikka LE-
DUN:ia ja pyysi KLM189:aa jouduttamaan nousua lapi lentopinnan 70 (2150
m). Jouduttamistarve johtui HEKA:n odotuskuviossa tuolloin lentédneesta
Cessna 401B -tyyppisesta tunnuksin OH-CDS varustetusta ilma-aluksesta, jo-
ka oli selvitetty lentopintojen 60 ja 70 vdlille. OH-CDS:n lentokorkeus oli
(ACC:n tutkatietojen mukaan) tuolloin FL 64 - 65 (1 970-2 000 m). COR ei
kuitenkaan ohjeistanut KLM189:&4 siitd, missa vaiheessa lentopinta 70 (2 150
m) tulisi viimeistaan lapaista. COR aikoi ilmeisesti itse valvoa ja tarvittaessa
ohjata KLM189:n lentokorkeuden kehitystd suhteessa OH-CDS:aan niin, etta
KLM189 lapaisisi lentopinnan 70 (2 150 m) hyvissa ajoin siten, etta porras-
tusminimia OH-CDS:8an nahden ei aliteta. Tama ratkaisu oli omiaan ehka
tarpeettomastikin lisaéamaan COR:n tilannekohtaista tyokuormitusta.

Kello 10.22 FIN704 kutsui COR:ia. Kuitenkin COR pyysi vahvistusta
FIN703:n kutsulle sekoittaen tdssa vaiheessa Moskovasta saapuvan ja sinne
l[&htevan lennon. Lentojen sekoittumiseen lennonjohtajan mielessé on saatta-
nut vaikuttaa se, ettad lentojen maara- ja lahtokentat olivat samat (vaikkakin
painvastaiset), minka lisdksi lentojen reittitunnukset olivat numeroinnin osalta
varsin samankaltaiset. Kun FIN704 ilmoitti lapaisevansa 2800 jalkaa (noin
840 m) nousussa, COR pyysi vahvistamaan, oliko se LEDUN: lla (" confirm
point LEDUN"). Ilimeisesti COR odotti voimakkaasti, ettd Moskovasta saa-
puva FIN703 tulisi mahdollisimman pian hanen radiotaajuudelleen, jotta han
ehtisi selvittdad FIN703:n Helsingista kohti LEDUNia juuri léahteneiden ilma-
alusten (KLM189 ja FIN704) alapuolelle.
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COR oli mielessdan etukateen rakentanut tdhén perustuvan ilmaliikenneku-
van, jonka toteutumista han pyrki edistamé&én. Iimeisesti juuri tdmé&n vuoksi
han toistuvasti kutsui FIN703:a, vaikka yhteyden ottajana olikin FIN704.

FIN704 ilmoitti l&apaisevansa 3000 jalkaa (900 m). Tassa vaiheessa COR
mielsi, ettd yhteyden ottaja oli FIN704 eikd FIN703. COR ilmoitti tutkayh-
teyden ja selvitti FIN704:n nousemaan lentopinnalle 150 (4 550 m). FIN704
kuittasi selvityksen ja pyysi oikeaa kaartoa kohti HEKAa pilven vuoksi. Talla
FIN704 halusi ilmeisesti vaistaa mahdollisia pystyvirtauksia siséltavan pilven.
COR ilmoitti HEKA:lla olevan liikennettd ja pyysi FIN704:4& jouduttamaan
l&pi lentopinnan 70 (2 150 m). COR pyysi OHCDS:aa vahvistamaan lento-
korkeutensa FL 60 (1 850 m), mink& OH-CDS vahvisti. COR:n menettely
FIN704:n kanssa oli kaytdnndssa samanlainen kuin KLM189:n kanssa, joskin
FIN704:n pyytama reittimuutos on saattanut vaikeuttaa COR:n mahdollisuuk-
sia ennakoida porrastuksen sailymista OH-CDS:aan nahden.

COR on kaytettdvissa olevien tietojen mukaan porrastanut KLM189:n ja
FIN704:n suoraan OH-CDS:aan néhden, joka oli selvitetty HEKAn odotusku-
vioon lentopintojen 60 ja 70 valille. Radiopuhelinliikenteesta ja toisiotutkan
ominaisuuksista voidaan paatelld, ettda COR:lla oli ilmeisesti vain ajoittain
kaytettavissaan OH-CDS:aéa koskevat toisiotutkatiedot, joten ensidtutkan mer-
kitys porrastusvélineena on ollut tavallista suurempi. EFHK:n ensittutkan
nayttolaitteen kaikumerkin jalkinehku on enimmillaénkin suhteellisen pieni ja
lyhytaikainen, joten ensittutkan k&yttdminen porrastukseen vaatii erityista
tarkkuutta. Lautakunnalla ei ole ollut kaytettavissaan EFHK:n tutkan naytto-
tietoja vaan EFES:ssa tallennettua tutkatietoa, jonka avulla tapahtumien kulku
on voitu paatella. Tampereella tallennettavat tutkatiedot ovat peraisin EFES
2+ MULTI-RADAR jarjestelmastd, joka muodostaa ilmatilannekuvan kuuden
toisiotutkan tietojen perusteella. Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohto
johti liikennettd Helsingin tutkan (TAR/SSR) perusteella. Helsinki-Vantaan
lentoaseman tutkan antamia tietoja ei taltioida, eika lautakunnalla ole ollut
mahdollisuutta selvittdd, mita COR on todellisuudessa voinut ndhda tutkan
naytolta. Ottaen huomioon EFHK:n tutkan nayttolaitteiston tyypillisesti tar-
joaman informaation tason olisi lautakunnan mielesta ollut perustellumpaa
tutkaporrastaa lahteva liikenne HEKAn NDB-l&hestymismajakan lentopinnan
70 (2 150 m) mukaisesti maaritettdavaan odotusalueen suoja-alueeseen nahden
ja maarata reitille vasta kun lahteva lilkkenne on l&péaissyt lentopinnan 80 (2450
m). Vaihtoehtoisesti OH-CDS olisi ehka voitu selvittdd odotuskuviossa
alemmalle lentokorkeudelle, jolloin lahtevat ilma-alukset olisivat paremmin
kyenneet nousemaan OH-CDS:n ylapuolelle.
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Selvityksissa ei ole iimennyt, ettd OH-CDS:n ja lahtevien ilma-alusten valista
tutkaporrastusminimid olisi alitettu. mutta sen sijaan tutkaporrastusminimi
HEKANn NDB-lahestymismajakan lentopinnan 70 (2 150 m) mukaan maari-
tettyyn odotusalueen suoja-alueeseen nahden on periaatteessa alittunut
FIN704:n kohdalla. Tarkastelussa on laskentaperusteena kaytetty lentopinnan
60 mukaista suoja-aluetta, jota koskeva mallipiirros on ollut valmiiksi saata-
vana llmailulaitoksen ohje- ja maarayssarjassa A 161 (24.11.1986). Koska
talla perusteella laskettu porrastusminimi olisi alittunut, on selvaa. etta alitus
olisi tapahtunut myds tata suuremmaksi muodostuvan, lentopinnan 70 mukai-
sen suoja-alueen suhteen.

Kello 10.23 FIN703 kutsui COR:ia ja ilmoitti yrittineenséd LEDUNiIn, sailyt-
tavansa lentopinnan 160 (4 900 m) seka pyysi kiitotietd 33 kayttéon laskua
varten. Pyynt0 johtui tuuliolosuhteista tai pyrkimyksesta lyhentaa lentoaikaa.
COR ilmoitti tutkayhteyden, kaski jatkamaan kohti Helsinki VORia, odotta-
maan vastausta kaytettavasta kiitotiestad ja laskeutumaan (heti) lentopinnalta
160 (4 900 m) lentopinnalle 80 (2 450 m).

Selvittaessaan FIN703:n alaspain lentopinnalle 80 COR jatti huomioimatta
lentopinnalla 150 (4 550 m) vastakkaiseen suuntaan (kohti LEDUNia) lenta-
van KLM189:n. Liikenteen jarjestelya suunnitellessaan COR oli ilmeisesti ar-
vioinut FIN703:n ehtivan hyvin KLM189:n alapuolelle. FIN704:n tunnista-
miseen liittyneet sekaannukset ja FIN703:n odotettua mythempi radioyhtey-
den ottaminen johtivat kuitenkin siihen, ettd ilma-alukset olivat tassé vaihees-
sa joutuneet jo lAhemmaksi toisiaan kuin mitd COR oli ennakoinut. Siita
huolimatta COR ei kuitenkaan muuttanut liikennetilanteen jarjestamissuunni-
telmaansa vastaamaan muuttunutta tilannetta. Asiaan ovat ilmeisesti vaikut-
taneet COR:n huomion kiinnittyminen HEKAIlla OH-CDS:n ja FIN704:n vali-
sen tutkaporrastustarpeen seuraamiseen ja mahdollisesti myds Kkiitotien 33
kayttomahdollisuuksien selvittamiseen.

FIN703 kuittasi saamansa selvityksen laskeutua lentopinnalle 80 (2 450 m) ja
aloitti laskeutumisen, mutta ei ilmoittanut jattavansa lentopintaa 160 (4 900
m). Lentokorkeuksien saavuttamiset ja jattdmiset olisi kuitenkin tullut il-

moittaa. Korkeuden jattdilmoitus olisi saattanut vield viime hetkessa johtaa
lennonjohtajan huomion kiinnittymiseen muodostumassa olevaan tilanteeseen.

LOT371 ilmoitti lahestyvansa 4000 jalkaa (1 200 m). COR selvitti LOT371:n
2300 jalkaan (690 m). COR:n huomio kiinnittyi tassé vaiheessa perusosalla
olevan liikenteen johtamiseen, eikda han edelleenkdéan havainnut FIN703:n ja
KLM189:n valilla kehittymassé olevaa tilannetta.
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Kello 10.24.00 KLM189 ja FIN703 ohittavat toisensa samalla lentokorkeu-

della. ACC:n tutkajarjestelmasta taltioidun tiedon tarkastelussa ilmeni, etta
tutkaporrastusminimi alitettiin ja yhteentérmaysvaara ilma-alusten valilla oli
olemassa. ACC:n tutkatiedon perusteella ilma-alusten vahimmaisetaisyys
korkeuksien leikkaushetkella oli 1,51 NM (2,8 km). Tutkaporrastusminimi
kyseisessa paikassa on 5 NM (9,3 km).

Heti ohituksen jalkeen FIN703 kysyi vastaantulleen KLM:n korkeutta, COR
havaitsi tilanteen tutkan naytolta ja ilmoitti: "Joo, lahelta liippas, s'oli mun
virhe ... tota... tuu ... soitatko sitte ku paaset maihin."

Kello 10.57 FIN703:n kapteeni soitti COR:lle ja ilmoitti tekevansa tapahtu-
masta vaaratilanneilmoituksen.



49

3.3 JOHTOPAATOKSET

3.3.1 Toteamukset

1. Lennonjohtgjilla oli voimassa olevat lupakirjat ja kel puutukset.

2. FIN703:n ohjagjillaoli voimassa olevat lupakirjat ja kel puutukset.

3. FIN703:n rekisterginti- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

4. Hollannin viranomaisilta ei toistuvista pyynndistd huolimatta saatu tietoja

KLM189:n ohjaajien lupakirjoista tai kelpuutuksista. Miehistdon ja matkusta-
jien lukumaarasta eikd mydskaan ilma-aluksen rekisteréinti- ja lentokelpoi-
suustodistuksesta.

5. Molemmat ilma-alukset lensivat niille annettujen lennonjohtoselvitysten
mukaisesti.
6. HEKAN odotuskuviossa lentavd OH-CDS né&kyi vain ajoittain Helsingin

lahestymislennonjohdon tutkan kuvaputkella.

7. Tutkalennonjohtaja oikaisi KLM189:n ja FIN704:n lahtoreitin kohti LE-
DUN:ia. Talloin lentomatka HEKAN odotuskuvion suoja-alueeseen lyheni ja
tarvittavan korkeusporrastuksen aikaansaaminen odotuskuviossa lentavaan
OH-CDS:&an vaikeutui.

8. Tutkalennonjohtaja selvitti Pietarista tulevan FIN703:n laskeutumaan alem-
malle pinnalle varmistamatta porrastusta FIN703:a kohti lentavaan
KLM189:44n néhden.

9. FIN703:n ohjaaja kuittasi saamansa selvityksen, mutta ei kertonut jattavansa
lentopintaa 160.

10. KLM189 ja FIN703 ohittavat toisensa samalla lentokorkeudella noin 1,5 NM
etaisyydella toisistaan.

11. FIN703:n ohjaajat havaitsivat vastaantulevan ilma-aluksen samalla lentokor-
keudella. KLM189:n ohjaajat eivat ilmoittaneet mahdollisista havainnoista.

12. Tutkalennonjohtaja (COR) pyysi FIN703:n ohjaajaa soittamaan laskeutumisen
jalkeen.

13. FIN703:n paallikko teki asiasta vaaratilanneilmoituksen.
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14. Kukaan lennonjohtajista el tehnyt tapahtumasta yhteentérméaysvaarailmoitus-
ta.

15. Tutkinnan kannalta merkityksellisen kirjallisen lennonvarmistusmateriaali oli
taltioitu tutkinnan turvaamisnékokohtia ajatellen riskialtiilla tavalla (ks. B
3.2.4)).

3.3.2 Vaar atilanteen syy

Vaaratilanteen syita on tarkasteltu jaliempané osassa B, jaksossa 1.3.
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1 L ennonjohtajien toimintatavat kolmessa lennonjohtotilanteessa

Osassa A analysoituja kolmea lentoturvallisuutta vaarantanutta tapahtumaa tarkastellaan

tdssé luvussa lennonjohtajien paatoksenteon kannalta. Lahestymistapana kaytetaan so-
veltuvin osin VTT Automaatiossa kehitettyd dynaamisen paatdksenteon analyysimetodia.
Lennonjohtajien paatoksentekoa analysoidaan erittelemalla keskeisten toimintaresurssien,
tilanneinformaation, lennonjohdollisten normien sekd yhteistoiminnan hyvaksikayttoa
lennonjohtotehtavien kannalta keskeisimmilla osa-alueilla: liikennekuvan muodostami-
sessa ja likenteenohjauksessa. Taman liséksi analyysissa kuvataan lennonjohtajien tilan-
nekasityksen muodostumista asteittain toimintaresurssien kayton tuloksena. Analyysi
perustuu osassa A raportoituihin tapahtumakuvauksiin, joiden kaikkia yksityiskohtia ei
téssa yhteydesséa enaa toisteta.

Seuraavassa esitetaan ensin kustakin tutkitusta tapahtumasta taulukon muodossa tapahtu-
man kulku paatoksenteon kannalta, tapahtumassa osallisina olleiden henkildiden jalkika-
teen esitetyt kasitykset tilanteesta, sek& arvio lennonjohtajien paatoksenteosta kyseisessa
tilanteessa. Taman jalkeen esitetdan kaikkien kolmen tapahtuman analyysituloksia kos-
keva yhteenveto. Siihen sisaltyy seka johtopaatoksia vaaratilanteiden syntymekanismista
ettd lennonjohtajien toimintatavoista, joiden voidaan katsoa vaikuttaneen toiminnan tur-
vallisuuteen.

1.1  Lennonjohtajien paatoksenteko tapahtumassa 1 ( 29.10.1993)
1.1.1 Tapahtuman kulku paatoksenteon kannalta

Seuraavassa taulukon avulla esitetty analyysi suoritettiin ensisijaisesti lennonjohdon ja
iIma-alusten valisesta radiopuhelinlikenteesta sekd& Ilennonjohtoyksikdiden valisesta
puhelinlikenteestad saatujen nauhoitusten seka lennonjohtotilanteesta hankitun kuulemis-
ja asiakirja-aineiston perusteella. Analyysissa esitetaan toimintaresurssien, so. tilanne-
kohtaisen informaation, normien ja yhteistoiminnan kaytto likennekuvan muodostamises-
sa ja liikenteen ohjauksessa. Analyysi antaa kuvan siita, minkalainen kasitys lennonjoh-
tajilla oli ilmaliikennetilanteesta tapahtuman kulun aikana.
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Tapahtuma I: Resurssien kayttd lennonjohtotehtavassa ja tAméan pohjalta muodostunut kési-
tys liikennetilanteesta (I=tilannekohtainen informaatio; N=normit; Y=yhteistoiminta: kom-
munikaatio ja koordinaatio. Tapahtumien kulku etenee taulukossa alaspéin mentéessa.)

Resurssien kaytto likennekuvan
muodostamisessa

Resurssien kayttd
liikenteenohjauksessa

=> Kasitys lilkennetilanteesta

-lentoratojen ennakointi

-(N) poikkeuksellinen menettely
keskeytetyssa lahestyn-asessa on
ilmeisesti muodostunut rutiiniksi
koulu- ja tarkastuslentojen kohdalla
(TWR)

-(I) OH-PNJ:n lentorata ennakoida
oletuks
nojalla kayttaméattd ta@olla olev.

kokemukseen perustuvan

muuta informaatiota (TWR)

-lentoratoja koskevien oletusten var -
mentaminen

-() OH-PNJ:n lentorataa koskev
otetusta ei varmenneta tilannekohtai
tiedon avulla (TWR)

-(I) FAV544:n lahtdluvan edellytykse
varmistetaan tilannekohtaisen inf
maation avulla vain osittain (TWR
OH-PNJ jaa huomaamatta mm. Kkos

an

aa

aa
5en

2t(Y)(N) FAV544:lle 1&htblupa;
pharhauttava liuskamerkintd mahdo
sesti myo6tavaikuttaa (TWR)

ska

FAV544 kayttaa eri kiitotieta

en

-saapuva liikenne
-(Y) OH-PNJ:n lentorataa koske
kommunikointi COR:n
valilla epatarkkaa; TWR ei ottan
vastaan COR:n tarjoamaa tietoa

-(N) OH-PNJ:t4 koskevaa liuskaa
TWR kaytd, koska ei koe sita tarpee
sena

-lahteva liikenne

-(N) FAV544:le puutteellinen reit-
tiselvitys reitin ja lentokorkeuden
osdlta (GRND); ilmeisesti rutiinimai-
nen poikkeama ohjeista

-(Y) (N) FAV544.lle e ole hankittu
reittiselvitystd EFES 2+ -jarjestelm
avulla ACC:lta (GRND)

-(Y) (N) FAV544:lle ei ole hankitty
reittiselvitystd  puhelimitse  APP:s

(GRND)-  puhelinyhteyden  kéaytg
valttdminen ilmeisesti muodostun
epdaviralliseksi tavaksi EFES 2+

kayton myota,
ohjeistuksesta
-(1) (Y) reittiselvityksen oikein hank
kimista ja valittamistd koskeva me
kintéd on tehty TWR:n liuskaan

-(Y) EFES 2+ monitori ei ole nédkdp
rissa, joten reittiselvityksen varmist
hankalaa (TWR)

vaikkakin poikkeg

ja TWR:

vavaara ennakko-oletus OH-PNJ:n

uei huomioida vaikuttavana liikkentee
(TWR)

emahdollisuus OH-PNJ:n
lientoradan mieltdmiseksi jaa kayt
matta (TWR)

-kasitys lentoradasta perustuu olet
ei kuitenkaan vaikutusta tapahtumiin
-GRND luulee, etta ACC

AfFAV544:n 1&hdosta tai GRND on asi
suhteen valinpitaméatén

1a

-TWR mahdollisesti olettaa

_olevan tietoinen FAV544:n lahdosta
s

-TWR:n k&sitys. ettd OH-PNJ kaart
ennen kynnysté, sailyy

-TWR:n  Kkasitys, etta

maaliikenteeseen nahden, vahvistuu

-OH-PNJ kaartaa ennen kynnysta-,
vaikuta lahtevaan FAV544:4an (TWH

tietq

-GRND mahdollisesti luulee, ettd CC
tdietdd FAV544:n lahdostd EFES2+

rreittiselvityksen annetuksi ja COR;:

lahtevan
IFAV544:n porrastus on tarpeen vain

ei

=

nlentoradasta ei korjaannu, joten PNJ:ta

na

todellisen

seen FPL:n mukaisesta lennosta; tassa

Q:

an
R
n
tai

rkautta saadun tiedon perusteella
UWBRND on asian suhteen valinpitama-
N
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1.1.2 Tapahtumaan osallisten henkildiden jalkikateen esittdmat kasitykset tilan-
teesta

Tutkinnassa kuultiin tapahtumaan osallisia lennonjohtajia ja ilma-alusten paallikoita.
Seuraavassa on esitetty yhteenveto niissé esiin tulleista, lennonjohtajien paatdksenteon
kannalta tarkeista seikoista.

TWR:ssa tyoskennellyt lennonjohtaja kertoi olettaneensa. etta tarkastuslennolla ollut
iIma-alus suorittaisi ylosvedon vasemmalle ennen kynnysta, kuten han oli itse vastaavan-
laisessa tilanteessa maarannyt edellisena iltana. Han kertoi edelleen, ettei ollut tarkistanut
lahtevan ilma-aluksen reittiselvitysta. Lennonjohtaja kertoi, ettd tyOvuorojen vaihdon
seurauksena han oli edellisena iltana myohaisessa iltavuorossa ja heti sen perdan aikaises-
sa aamuvuorossa.

GRND:ssa tyoskennellyt lennonjohtaja ei ollut havainnut laiminlyéneensd EFES 2+ jar-
jestelméan TAXI-funktion kayttéa. Han arveli joko unohtaneensa aktivoida sen tai jostain
syystéa aktivoineensa sen vaaralle ilma-alukselle. Keskusteltaessa EFES 2+ -jarjestelman
roolista han totesi kasityksenaan, ettd EFES 2+ korvaa puhelimitse tapahtuvan koor-
dinoinnin APP:n ja ACC:n valilla. Tietojarjestelmén avulla tapahtuvassa koordinoinnissa
lahilennonjohto voi hdnen mukaansa kaytdnnéssa antaa lentoonlahtéluvan ilman ACC:lta
saatua reittiselvityksen hyvaksymista. Tarkastuslennolla olevasta ilma-aluksesta hanella-
kin oli se tulkinta, ettd TWR oli luullut sen nousevan vasemmalle kaartoon jo ennen kyn-
nysta. Han totesi edelleen, etté liikennetilanne oli juuri rauhoittunut ja ettéa saaolosuhteet
olivat hyvét.

APP:ssa tyoskennelleen lennonjohtajan (COR) kannalta tilanteessa ei ollut mitdén poik-
keuksellista; kaikki naytti menevan taysin normaalisti tarkastuslennolla olleen ilma-
aluksen ILS-lahestymisessa siihen asti, kunnes FAV544 ilmestyi tutkan naytdlle. COR
tulkitsi tapahtuman johtuneen COR:n ja TWR:n valisesta informaatiokatkosta koskien
koulukoneen lentorataa. Lennonjohtaja nayttaa tiedostaneen, etta tilanne edellytti vaara-
tilanneraportointia.

FAV544:n paallikkd piti raportointitarvetta ilmeisena heti. Samaa mielta oli myds OH-
PNJ:n paallikkd.
1.1.3 Arvio lennonjohtajien paatoksenteosta

1. Lahtevan ja saapuvan ilma-aluksen valilla syntyi yhteentérmaysvaara, koska lahilen-
nonjohdossa (TWR) toimittiin saapuvan ilma-aluksen lentorataa koskevan oletuksen
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varassa varmistamatta oletuksen paikkansapitavyytta tilannekohtaisen informaation avul-
la. Tarkastuslentoa suorittavan ilma-aluksen riittdvaa huomioonottoa liikennetilanteessa
heikensi lisaksi se, ettd liuskoja ja/tai liuskamerkintdja ei ollut tapana tehda tallaisista
lennoista, jotka eivat laskeudu Helsinki-Vantaalle. Liséksi téllaiset lennot pysyvét lahes-
tymislennonjohdon (APP) taajuudella. Toisaalta TWR:lla olisi ollut erityinen syy kiin-
nittdd huomiota kyseiseen lentoon, koska se oli radioyhteyden puuttumisesta huolimatta
hanen vastuualueellaan.

2. Ainakin osassa lennonjohtoa on muodostunut rutiinimaiseksi tavaksi poiketa kes-
keytettyyn lahestymiseen liittyvastd normaalina pidettavasta menetelmésta, mista johtuen
eri lennonjohtoyksikoissa saattoi tdssa tilanteessa syntya epayhtenainen kasitys saapuvan
iima-aluksen lentoradasta. Kasitysten epayhtenaisyys jai tunnistamatta TWR:n huoli-
mattoman kommunikoinnin takia sovittaessa l&ahestymisesta lennonjohtoyksikdiden valil-
1a.

Saatujen selvitysten mukaan vaikuttaa silta, etta koululennolla olevia ilma-aluksia pide-
tddn Helsinki-Vantaalla ei-toivottuna liikkenteend, koska niiden sovittaminen muuhun

likenteeseen on suurten nopeuserojen vuoksi vaikeaa ja koska niista ei koidu riittavasti
tuloja..

3. Lahtevalle ilma-alukselle annettiin reittiselvitys, jolle ei ollut hankittu ACC:n ja APP:n
hyvaksyntad. Tahan vaikuttivat:

a) GRND:ssa tyoskennelleen lennonjohtajan unohdus tai valinpitamattémyys: Han joko 1)
antoi lahtevalle ilma-alukselle reittiselvityksen aikoen hankkia sille jalkeenpéin hyvak-
synnan ennen ilma-aluksen lentoonlaht6d, mutta jostakin syysta unohti tehda sen, tai 2)
suhtautui valinpitamattdmasti koordinointivelvollisuuteensa. Kuitenkin lennonjohtolius-
kaan oli merkitty selvitys oikein hankituksi ja valitetyksi. Kumpaakaan normaalisti kay-
tettdvaéa koordinointikanavaa, EFHK:n lentoaseman lennonjohdon ja ACC:n valista koor-
dinaatiota toteuttavaa EFES 2+:n TAXI-funktiota ja EFHK:n sisdista koordinaatiota to-
teuttavaa puhelinyhteytta ei tdsséa tapauksessa kaytetty. Tutkinnassa hankitut tiedot viit-
taavat siihen. etta puhelinyhteydestd on muutoinkin ruvettu rutiinimaisesti luopumaan
mieltamatta, etteivat EFES 2+:n ominaisuudet taysin riitd korvaamaan puhelimitse
EFHK:n sisalla tapahtuvaa koordinaatiota.

b) Reittiselvityksen vahvistamatta jdAdminen jai havaitsematta, koska liuskassa oli selvi-
tyksen oikein hankkimista ja valittamista koskeva merkintd (TWR). EFES 2+ jarjestel-

man monitorin sijoittelu ja n&ytén ergonomia oli TWR:n kannalta epaedullinen reittisel-

vitysten kontrollia ajatellen.
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4. Edella mainitut tekijat (2 ja 3) aiheuttivat sen, etté tietoisuus ilmaliikennetilanteesta oli
epayhtenainen eri lennonjohtoyksikoissa.

Saapuva liikenne:
(a) tieto liikennetilanteesta
- TWR luulee tietavansa
- COR (APP) tietaa
(b) tieto muiden tietamyksesta
- TWR ja COR (APP) eivéat tieda kasitystensa poikkeavan.

Lahteva liikkenne:
(a) tieto lilkennetilanteesta
- GRND tietaa
- TWR tietda
- COR (APP) ei tieda
- ACC ei tieda

(b) tieto muiden tietdmyksesta
- TWR ei tieda etta COR (APP) ja ACC eivat tieda, koska
- GRND (ehkd) luulee ettd COR (APP) ja ACC tietavat.

lImaliikennetilanteesta vallinnut epayhtenainen kasitys aiheutti sen, ettd menetettiin mah-
dollisuus havaita ja estaa yhteentérmaysvaara.

5. Tapausta ei lennonjohdon piirissa raportoitu vaaratilanteena. Pikemminkin raportointia
pyrittiin valttdmaan. Vuoroesimies ei varmistanut raportointia. Tutkinnassa esiin tullei-
den seikkojen perusteella tiedetaan, ettéd tdssd yhteydessa raportointiasiasta muodostuli
lennonjohtajien suhteita heikentanyt ongelma, joka on epasuorasti jopa saattanut olla
myo6tavaikuttamassa myohemman vaaratilanteen syntyyn (tapaus 3).

6. Lennonjohtoty0 edellyttad hyvaa tyovireyttd. Tutkinnassa todettu yblepoaika TWR:n
toteutuneiden tyévuorojen valilla on saattanut olla liian lyhyt tyévireyden palautumisen
kannalta.

1.2  Lennonjohtajien paatbksenteko tapahtumassa 2 (1.5.1994)

1.2.1 Tapahtumien kulku paatoksenteon kannalta

Seuraavalla sivulla taulukon muodossa esitettava analyysi on suoritettu vastaavalla tavalla
kuin tapauksessa 1.
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Tapahtuma 2: Resurssien kayttd lennonjohtotehtéavassa ja taméan pohjalta muodostunut késitys liikennetilantees-
ta (I=tilanne-kohtainen informaatio; N=normit; Y=yhteistoiminta: kommunikaatio ja koordinaatio. Tapahtumi-

en kulku etenee taulukossa alaspain

mentaessa)

Resurssien  kaytté  liikennekuvan

muodostamisessa

Resurssien kayttd
liikenteenohjauksessa

=> Kasitys lilkennetilanteesta

-lentoratojen ennakointi

-(Y) Tallinnan kanssa tapahtuneen
arviosanomien vaihdon yhteydes
sovitaan FIN1772:n lentopinta BAL
Tl:lle muutettavaksi 3600 m:sta 42
m:iin vastaantulevan SAS748:n tal
(DEP)

-(N) tavanomaisesta  kaytanno
poiketen em. lentopinnan muutosta
kirjata vaan se ja& muistin vara
(DEP)
-(Y) valiin TWR--st& tuleva selvitys
tyynté vie DEP:n huomion lahteva
liikenteeseen

-(Y) liuskojen pyyntd FIN1772:ll¢
ACC:sta muistin varassa, jollo
korkeudeksi BALTI:lla ilmoitetaar
virheelliesti 3300 m. Sama virh
tulostuu myés liuskaan. Kommur
kaatiossa koneen SSR-koodia
arvioitua tuloaikaa ei lueta takais
(DEP)

- tilanteen havainnointi

-(I) COR tarkastaa liuskojen ja tutka
nakyvien senhetkisten korkeustietoj

perusteella FIN1772:n ja SAS748§:

keskindisen aseman

-lentoratoja koskevien oletusten
var mentaminen

- (1) FIN1772-n ja SAS748:n lahest
essd BALTI:a COR seuraa kohtaal
ilma-aluksia tutkalta

-(Y) COR epdilee, ettei ilma-alust
kohtaaminen suju toivotulla tavall
mutta joku vieressd vakuuttel
FIN1772:n  olevan laskeutumas

SAS748:n lentoradan akillinen muut-

taminen ei tunnu

vaihtoehdolta.

DO

sta

an
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houkuttelevalta
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ia

el
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n: ylilentava lilkenne

- (N)(I) SAS748:n lentopinnan muutos
normaalillatavalla (COR)

la

y-
via

en
a
£e
5a.

t "
-saapuva liikkenne

-(N) FIN1772:n selvityskorkeus j3

HEKA:n odotukseen FL110 ja ryhd
tdan porrastamaan muuhun liikent
seen.

Huomio siirtyy muualle (COR).
-(I) FIN1772 ilmoittaa jattdvansa H
140

tarkistamatta; silti ilma-alus selvitetaa

-muodostuva liikennetilanne
hyvéksyttava (DEP)

(¢

-DEP:lle on muodostunut virheelling
kasitys FIN1772:lle sovitusta lentoka
keudesta joka liuskapyynnon vality|
sella siirtyy koko jarjestelmaan

-lentorata ennakoidaan hyvak
suhteessa vastaantulevg
FIN1772:een, jonka COR olett
hyvissa ajoin laskeutuvan lentopinng

3300 m.

-kaytettévissa olevien tietojen perus-

teella ilma-alusten lentoradat naytt&
hyvaksyttaviltd, mutta FIN1772:
osalta lentorataa koskeva oletus
virheellinen (COR)

-COR havaitsee ennakoima
sa/suunnittelemansa kohtaamis
toteutuvan huonosti, mutta ei ilmeise
miell& syyta siihen

-COR on ristiriitatilanteessa, sil
kehittyva tilanne ei vastaa han
odotuksiaan eika nayta hyvalta, my
han ei katso tarpeelliseksi muuttaa
tarkistaa ilma-alusten lentoratoja

-ilma-aluksen lentoradasta vallinnut
vaara kasitys ei ilmene (COR)
5

-COR:lle selviaa ilma-aluksen
lentoradan poikkeavan hanen
olettamastaan
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r-
k-
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1.2.2 Tapahtumaan osallisten henkildiden jalkikateen esittamat kasitykset tilanteesta

DEP-pisteessa tyoskennellyt lennonjohtaja totesi, ettd tapahtuma-aikaan saapuvia ilma-
aluksia oli odotuskuviossa, mika kertoo liikennetilanteen olleen melko vilkkaan. Liséksi
todettiin, ettd kuuluvuus puhelinyhteydessa Tallinnaan oli huono, kuten usein aiemmin-
kin. Edelleen han kertoi, ettei liuskoja enaéa pyydeta ACC:ltd vaan ne voidaan laatia itse.

COR-pisteessa toiminut lennonjohtajakin totesi liikennetilanteen olleen vilkkaan ottaen
huomioon, etté kiitotie 33 oli kaytdéssa. Lennonjohtaja tyoskenteli itse sek& vuoroesimie-
hena ettda COR-pisteessa. Lennonjohtaja teki vaaratilanneilmoituksen, josta ilmenee, etta
han oli tulkinnut ilma-aluksen poikenneen sovitusta lentopinnasta. Han totesi lisaksi, ettei
ollut vilkkaan liikenteen takia seurannut tilannetta riittdvasti vaan oletti ilma-aluksen
noudattavan sovittuja lentokorkeuksia.

1.2.3 Arvio lennonjohtajien paatoksenteosta

1. Koska saapuvan FIN1772:n sovittua lentopintaa ei tavanomaisesta kaytannosta poike-
ten heti kirjattu muistiin (DEP), lennonjohtoliuskaa ACC:lta pyydettdessa annettiin vaara
lentokorkeus. Liuskaan tulostetun vaaran korkeustiedon harhauttamana COR:lle muo-
dostui virheellinen oletus ilma-aluksen lentoradasta.

2. Arviosanoman vastaanoton ja ACC:hen tapahtuneen yhteydenoton valille osunut muu
toiminta viivastytti liuskapyyntéa. Viivastys yhdessa muistin varaan jaaneen lentopinta-
tiedon kanssa myotévaikutti lentopintatiedon muuntumiseen. Lennonjohtoyksikoiden
valisessa tiedonvalityksessa edellytetty viestien takaisinlukuvaatimus on keskeinen tapa
kontrolloida valitettavan tiedon oikeellisuutta. Se menettaa kuitenkin kontrollimerkityk-
sensd, jos vdlitettava tieto on jo virheellistd. Nain on varsinkin silloin, kun tieto ei olen-
naisesti poikkea odotusarvosta. APP:n ja ACC:n vélisessa tiedonvalityksessa takaisinlu-
kuvaatimus jai suurimmalta osalta tayttamatta, joten FIN1772:n tunnistetiedot jaivat
puutteellisiksi. Myos samaan aikaan tapahtunut muu lennonjohtoyksikdiden valinen
kommunikaatio oli ohjeiden vastaista ja puutteellista ja sen vuoksi epainformatiivista.
Nailla puutteilla ei kuitenkaan ollut valitdnta vaikutusta tdhan tapahtumaan.

3. COR:ssa tarkkailtin ilma-alusten etenemista suhteessa ennakoituihin lentoratoihin.
Havaittu tilanne ei tuntunut vastaavan ennakoitua, mutta ristiridan syyta ei mielletty.
Tilannetta koskeva kommunikointi lennonjohtoyksikdn sisalla vahvisti FIN1772:n lento-
rataa koskevaa virheellista ennakkokasitysta, sen sijaan, ettéa se olisi johtanut liséinfor-
maation hankkimiseen epailyjen tarkistamiseksi. Keskustelussa ilmeni myés, etta
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lennonjohtajat pyrkivat valttamaan ilma-alusten nopeita ja/tai suuria suunnanmuutoksia,
joten vaiston kaskeminen ei tuntunut houkuttelevalta vaihtoehdolta varmistaa tilanne.

4. Radiopuhelinlikenne ilma-aluksen kanssa oli valillinaista avauskutsun yhteydessa.
lIma-aluksen senhetkinen korkeustieto jai toteamatta eikd myoskaan ilma-alus antanut
sitd. Menettelytapa on vilkkaassa liikennetilanteessa ymmarrettava, mutta korkeustieto
olisi kuitenkin voinut tuoda esiin ilma-aluksen todellisen ja lennonjohdon olettaman
lentoradan vélisen eron.

5. Liikennetilanne oli suhteellisen vilkas. Kiitotie 33 oli kaytossd, miké asettaa erityisia
vaatimuksia ilmaliikenteen johtamiselle kiireisessa tilanteessa, koska matka lentotiedotus-
alueen (FIR) rajalta kiitotien 33 loppuosalle on Iyhyt. Toimintaa COR-pisteesta hoitava
lennonjohtaja oli my6s vuoroesimies, joten hdanen mahdollisuutensa hoitaa samanaikai-
sesti vuoroesimiehelle kuuluvaa kuormitustilanteen hallintaa oli varsin rajallinen. Len-
nonjohtajat viittasivat kuulemisten yhteydessa yleisluontoisesti siihen, ettéa lennonjohtaji-
en maara vuorossa on lilan pieni ja néin lennonjohtajalla on ajoittain paljon ilma-aluksia
johdettavanaan. Tilannetta vaikeuttaa se, etta varallaolojarjestelma puuttuu.

6. COR-lennonjohtaja/vuoroesimies teki tapahtumaa koskevan vaaratilanneilmoituksen,
josta ilmenee hanen tulkinneen ilma-aluksen poikenneen sovitusta lentokorkeudesta.
Toisaalta han mielsi myds mahdollisen oman myo6tavaikutuksensa tapahtumaan.

7. Selvitystybn yhteydessa on saatu yleisia viitteitd siitd, ettd TV:n katselua pidetaan
hyvaksyttavana tyovuoron aikana. Vieraillessaan Helsinki-Vantaan lentoaseman lennon-
johdossa lautakunnan jasenet ovat voineet myds havaita, ettd televisiota katsellaan tyo-
pisteissd. Kyseisen tapahtuman yhteydessa ei ole kyetty yhtdalta varmistamaan eika
toisaalta sulkemaan pois mahdollisuutta, ettd TV:t& olisi seurattu vaaratilanteen muodos-
tumisen aikana. Tuolloin oli meneillaan Formula 1 -kilpailu, jossa oli juuri tapahtunut
kuljettajan kuolemaan johtanut onnettomuus.

1.3  Lennonjohtajien paatoksenteko tapahtumassa 3 ( 17.6.1994)

1.3.1 Tapahtumien kulku paatéksenteon kannalta

Seuraavalla sivulla taulukon muodossa esitettava analyysi on suoritettu vastaavalla tavalla
kuin tapauksissa 1 ja 2.
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Tapahtuma 3: Resurssien kayttd lennonjohtotehtéavassa ja taman pohjalta muodostunut kasitys lii-
kennetilanteesta (I=tilannekohtainen informaatio; N=normit; Y=yhteistoiminta: kommunikaatio ja

koordinaatio. Tapahtumien kulku ete

nee taulukossa alaspéin mentéessa.)

Resurssien  kaytté  liikennekuvan

muodostamisessa

Resurssien kayttd
liikenteenohjauksessa

=> Kasitys lilkennetilanteesta

- lentoratojen ennakointi

-(Y) ACC tulostaa FIN703:a koskevan
arviosanoman  perusteella  tehdyt
liuskat

-(Y) GRND pyytaa ACC:lta reittise

-muodostuva liikennetilanne on
hyvaksyttava (COR)

-iltneisesti suunnitellaan FIN703:n

vitykset KLM189:lle ja FIN704:lle ehtivdn  lahtevien KLM189:n ja
FIN704:n alapuolelle ennen kohtaa-
mista (COR)
-tilanteen havainnointi - lahteva liikenne
-(1) pyritddn ehkd& huomioimaan (Y) (N) KLM189:lle annetaan lahdgnhuomio kiinnittyy HEKA:n odotuskur
TARtutkan informatiivisuuden rajoi-jalkeen selvitys FL 150, joka qrviossa olevaan liikenteeseen
tukset HEKA:n odotuskuviossahjeessa olevasta esimerkista vakiintu-
lentdvan OH-CDS:n suhteen (COR) | nut kaytantd. Oikaistaan KLM189(n
reittid ja joudutetaan nousemaan Iapi
FL 70, koska HEKA:n odotuskuviossa
lentéd OH-CDS FL 60-70 valilla
-(Y) FIN704:n avauskutsu rnielletaan -havaintotieto  sotkeutuu  ennakko-
toistuvasti FIN703:n  avauskutsuksi, odotukseen  koskien  LEDUNIille

mutta tilanne selviaéd (COR)

-(Y) FIN703 ottaa LEDUN:in ylitetty:
aan yhteytta ja pyytdd muusta liike
teesta poiketen kiitotielle 33 (COR)
-(Y) yhteydenotto koskien kiitotien 3
kayton syytéd (COR)
-(Y) LOT371:n yhteydenottoo
vastataan normaaliin tapaan (COR)

- lentor atoja koskevien oletusten
var mentaminen

- () FIN703 selvitetdén laskeutuma
FL 80 varmistamatta tilannetta (COR

-(Y) (N) FIN704 johdetaan edel
menevan KLM189 tapaan FL 150
pyydetdén jouduttamaan FL 70 |&
Lisdksi annetaan lupa vaistda pys
virtauksia sisaltava pilvi (COR)

>

w

- saapuva liikenne

maan FL 80, mutta se ei ilmoita
160:n jattdmistd, vaikka aloittaak
laskeutumisen

-(N) FIN703 on selvitetty laskeutu-FIN703:n

tulevaa FIN703:a (COR)
&seurantaa vaativat porrastukset C
j&DS:&an vaikuttavat riittaviltd (COHR
pimutta kaytettévissa olevien tutkatal
tgintien analyysin perusteella tutkap
rastusminimi  HEKA:n odotuskuvio
suoja-alueeseen alitettiin)
-huomio kohdistuu FIN703:n lasku
valmisteluun, porrastus vastaantuley
ilma-aluksiin ja& taka-alalle (COR)

R

-huomio kiintyy perusosaliikenteen
johtamiseen (COR)

COR:n kasitys liikennetilantees
perustuu alkuperaiseen suunnitelmg
mutta todellinen liikkennetilanne @
ehtinyt muuttua; FIN703 ei ena
ehdikédéan laskeutua KLM189:n al
puolelle porrastusminimia alittamatta|

ilmoitus lentopinna|
Fjattdmisestd  olisi  voinut  kiinnittg
iICOR:n huomion ilma-alusten lento
tojen suunnitteluun FIN703:n laske

tumisen suunnittelun sijaan

H-
)

ti-

ta

an,

Aa
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1.3.2 Tapahtumaan osallisten henkildiden jalkikateen esittamat kasitykset tilan-
teesta

COR-pisteessa ensin tydskennelleen lenonjohtajan mukaan kiitotie 33 oli kaytdssa ja
APP:n péaivakirjan mukaan vaara-alue D-53 oli akiivinen, mitka seikat jonkin verran
mutkistivat lennonjohdollista tilannetta. Han kertoi olleensa huonossa tyovireessa, minka
han kertomansa mukaan oli tuonut ilmi muille. Tyovireen heikkouteen olivat syyna noina
aikoina erityisesti esilla olleet yhteistybongelmat lennonjohdossa. Nama liittyivat muun
muassa toisistaan eroaviin kasityksiin hyvista toimintatavoista lennonjohdossa. Ty6ilma-
piirin heikkouteen on liséksi vaikuttanut se, etta tyopaine oli ollut ajoittain liian kova.
Toisaalta, lennonjohtaja kylla katsoi, etta tyévuorojen miehitys on sinansa riittava, mutta
kaikki eivat aina ole kaytettavissa apua tarvittaessa. Talla kuultava viittasi tyokulttuuri-
siin ongelmiin, esimerkiksi siihen, ettei huomioida muiden hetkittaista tyotilannetta riitta-
vasti. Kuormittavassa tilanteessa lennonjohtajien tulisi saada apua muilta, esimerkiksi
lepotauolla olevilta. Toisaalta tilanteet pitdisi myos voida ennakoida ja huomioida tyo-
vuoron aikaisessa resurssisuunnittelussa. Han arvioi vaaratilanteen syntyneen siksi, etta
han menetti tilanteen kokonaishallinnan.

COR-pisteessa seuraavaksi tyoskennellyt lennonjohtaja toi esiin tarpeen maéaaritella LE-
DUNIn ja BALTIn ylityksissa kaytettaville lentopinnoille selvat yhteistydsopimukset ja
rutiinit. Han kiinnitti huomiota myos siihen, etté jos lennonjohtajille sattuu jokin vaarati-
lanne, he tarvitsevat taman psykologiseen jalkipuintiin ammattiapua. Jarjestelyt jalkihoi-
don takaamiseksi eivat ole viela riittavat.

1.3.3 Arvio lennonjohtajien paatoksenteosta

1. Tassa tapahtumassa ongelmaksi muodostui kokonaiskuvan sailyttaminen liikennetilan-
teestd. COR:lla oli alunperin selva kasitys LEDUNIilla tapahtuvasta kahden ilma-aluksen
kohtaamisesta. Siitd muodostunutta suunnitelmaa ei paasty toteuttamaan, koska saapuvan
ilma-aluksen yhteydenotto viipyi ja samalla muu liikkenne vaati huomiota. Saapuvan ilma-
aluksen sitten otettua yhteytta se esittikin kaytdssa olleesta jarjestelysta poikkeavan eri-
tyispyynnon. Huomio siirtyi laskeutumisjarjestelyjen valmisteluun, jolloin kokonaisti-
lanteen uudelleenjasentdminen ja kohtaavien lentoratojen uudelleensuunnittelu jaivat
tekemattd, mika johti yhteentérmaysvaaran syntymiseen.

2. COR-pisteessa toiminut lennonjohtaja koki liikkennetilanteen hallinnan vaikeutuvan.
Han sanoi tuoneensa aiemmin vuoron aikana esiin, etta hanen tybvireensa oli kyseisena
paivana heikentynyt, mutta itse tilanteen aikana hén ei kuitenkaan ilmaissut lennonjohto-
kapasiteetin lisaystarvetta odottaessaan vuoronsa pian paattyvan.
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3. Jos saapuva ilma-alus olisi maaraysten mukaisesti ilmoittanut jattavansa lentopinnan,
lennonjohtajan huomio olisi saattanut kiinnittya kohtaavien ilma-alusten lentoratoihin ja
vaiston kaskeminen olisi vielé ollut mahdollista.

4. Tutkaporrastus HEKAn odotuskuviossa lentavaan ilma-alukseen nahden ei ollut tilan-
nekohtaisesti optimaalinen. Helsinki-Vantaan lennonjohdon kayttaman tutkan tekniset
ominaisuudet rajoittavat sen kaytettdvyytta HEKAnNn odotuskuviossa lentavien ilma-
alusten valvontaan. Ongelmasta ollaan tietoisia, mutta lennonjohdolliset ratkaisut eivat
ole olleet riittavid. Ottaen huomioon porrastukseen liittyvat vaikeudet itse ilma-alukseen
nahden olisi turvallisempaa kayttda tutkaporrastusta odotusalueen suoja-alueeseen nah-
den.

5. Kukaan lennonjohtajista ei tehnyt tapahtumasta vaaratilanneilmoitusta.



Tapaus 1

Toimitaan oletuksen varassa.
Tilannekohtaisen informaation
rooli vihiisempi

~
e

N

—

Rutiinimainen poikkeaminen
normista

Epiinformatiivinen kommu-
nikointi lennonjohdossa

Normeista poikkeava ja epi- /
taydellinen toimintojen koor-
dinointi /

Tietoteknisten apuvilinei-
den kayttoliittyméapuutteet

Tapaus 2

Satunnainen poikkeaminen
normaalista toimintatavasta

—
-

Hairidaltis koordinaatio-
ratkaisu ja tarkistusmah-
dollisuuden mittamatto-

myys

Epasuhta tilannekohtaisen
informaation ja oletusten va-
1ill ei johda varmistuksen
etsimiseen

Epiainformatiivinen kommu-  ———5
nikointi lennonjohdossa 5
Puutteellinen radiopu- /
helinliikenne ilma-aluksen

kanssa

Tapaus 3

Tilannekohtaisen informaation
suhteuttamisessa vallinneeseen
lennonjohtosuunnitelmaan
vaikeuksia

™~

Tilanteen hallinnan
vaikeutuminen tunnistetaan,
mutta koska avun tarvetta ei
tuoda selkeisti esiin, tydkuorma
kasvaa

Avunpyynto jaa ilmaisematta

—

Normeista poikkeaminen
ilma-aluksen jattaessa ilmoit-
tamatta lentopinnan jaton
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Virheellinen
kasitys lentoradasta

lennonjohtoyksikéissa
epayhtendinen tie-
toisuus litkennetilan-
teesta

Virheellinen tieto ja
kasitys lentoradasta

Lentorataa koskevan
kiasityksen virheellisyytta
ei havaita

—_—

Kokonaiskasitys
tilanteesta
puutteellinen

Huomio ei kiinnity
ongelmatilanteeseen

Yhteentormaysvaaran

syntyminen

Mahdollisuus estii /

yhteentdrmiysvaara
menetetian

Vaaratilanne

Yhteentsrmays-
vaaran syntyminen

N

Vaaratilanne

;

Mahdollisuus estai
yhteentormiysvaara
menetetdin

Yhteentérmaysvaaran

syntyminen

N

Vaaratilanne

/

Mahdollisuus estii
yhteentdrmiysvaara
menetetian

Taulukko Tutkittujen lentoturvallisuutta vaarantanei den tapahtumien (vaaratilanteiden) syntyminen,
lennonjohtajien paatdksenteon nakdkulmsta.
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1.4  Yhteenveto: vaaratilanteen rakenne ja lennonjohtajien riskialttiit toimintata-
vat

Voidakseen suorittaa lennonjohtotehtavansa lentoturvallisuuden vaatimalla tavalla len-
nonjohtajien on luotava kokonaiskasitys liikennetilanteesta. Tama edellyttaa ilma-alusten
lentoratojen mieltamista ja niistd muodostuvan liikennetilanteen kehityksen ennakointia
seka suunnitelmia, joiden tuloksena ilma-aluksia koskevat ohjailup&déatbkset tehdaan.
Toiminnan onnistumisen keskeinen edellytys on suunnitelmien joustava sopeuttaminen
tilanteen asettamien rajoitusten ja tarjoutuvien mahdollisuuksien mukaan.

Tarkastelun kohteena olleet lennonjohtotilanteet osoittavat, etta lennonjohtosuunnitelmien
sopeuttaminen tilannekohtaisiin vaatimuksiin ei aina toteudu toivotulla tavalla. Seuraa-
vassa esitetetddn yhteenveto toimintatavoista, jotka nayttavat olevan yhteydessa lennon-
johtamisessa ilmenneisiin ongelmiin. Toimintatavalla tarkoitetaan tyGtapoja ja niita
ohjaavia kasityksid. Tapaukset on analysoitu tarkastelemalla tilannearvion tekemista ja
paatoksentekoa resurssien kayton eli tilannekohtaisen informaation, toimintaa saatelevien
normien ja ohjeistuksen sek& yhteistoiminnan hyddyntamisen nakokulmasta. Taman
perusteella on voitu tunnistaa lennonjohdon tyotapoja, joita voidaan pitda riskialttiina.
Tyo6tapojen taustalla olevista kasityksista voidaan tehda paatelmia lennonjohtajien tapauk-
sia koskevien kuulemisten perusteella.

Vaar atilanteen rakenne

Analyysin tulokset viittaavat sihen, etta kaikilla vaaratilanteilla oli samantapainen perus-
rakenne (ks. taulukko). Vaaratilanteet syntyivat siita, ettd lentoratoja koskevien virheel-
listen kasitysten takia ilma-alukset joutuivat liian lahelle toisiaan, minka havaitseminen
ajoissa ja valttaminen estyivat riskialttiiden tydtatapoj en ja suunnitteluratkaisujen takia.

Vaaratilanteen syntymisen valittémiksi syiksi voitiin tunnistaa toimiminen oletusten
varassa (tapaus 1), satunnaisluontoinen poikkeaminen tavanomaisesta menettelysta hai-
richerkaksi osoittautuneessa koordinaatiotilanteessa (tapaus 2), seka lennonjohtotilanteen
kokonaishallinnan luisuminen kasista (tapaus 3). Kaikissa tapauksissa lennonjohtajille
muodostui virheellinen kasitys tietyn ilma-aluksen lentoradasta (tapauksissa 1 ja 2) tai
puutteellinen kokonaiskasitys liikennetilanteesta (tapaus 3). Tama tulos kertoo sen, etta
tilannekasityksen muodostaminen on keskeinen ammattitaitovaatimus ja lennonjohtotoi-
minnan onnistumisen edellytys.

Vaaratilanteen syntymista pyritdan tietysti valttdm&én, mutta jarjestelman monimutkai-
suuden takia ajoittain syntyy tilanteita, joissa vaaratilanteen ja jopa yhteentérmaysvaaran
mahdollisuus on olemassa. Lennonjohtojarjestelman tekniikka ja toiminnat on sen vuoksi
pyritty suunnittelemaan niin, etta jarjestelma sisaltaisi riittavat varmistukset ja vaaranesto-
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mekanismit. Na&ma varmistukset ja mekanismit toteutuvat lennonjohdossa kéaytettavien
toimintatatapojen valityksella. Kyseisten kolmen vaaratilanteen kohdalla tuli esiin, etta
lennonjohtajille voi kehittyd epaoptimaalisia tydtapoja, jotka tekevat tyhjaksi ohjeistettui-

hin menetelmiin sisaltyvat, ennalta suunnitellut varmistus- ja estomekanismit. Seuraavas-
sa esitetdaan yhteenveto naissa tapauksissa havaituista tassé mielessa riskialttiista tyota-
voista lennonjohtajien tarkeimpien resurssien kayton nakokulmasta.

1.4.1 Tilannekohtaisen informaation kaytto tilannekasityksen yllapidossa

Tilannekohtaisen informaation perusteella lennonjohtajat muodostavat kasityksen liiken-
netilanteesta. Tama kasitys rakentuu ja muuttuu koko ajan, ja samalla sen perusteella
muodostetaan oletuksia ja suunnitelmia liikennetilanteen tulevan kehityksen suhteen.
Suunnitelmien teossa hyddynnetaan tietysti myds muu kéaytettavissa oleva tieto ja aikai-
sempi kokemus. Analysoidut tapaukset toivat esiin puutteita tilannekohtaisen informaati-
on hyvaksikaytossa.

Saatavilla olleen tilannekohtaisen informaation kayttéa laiminlyétiin tapauksessa 1 joko
unohduksen vuoksi tai luotettaessa liian vahvasti lentorataa koskevaan ennakko-
oletukseen. Tapauksessa 2 lennonjohtaja kyllakin havaitsi tilannekohtaisen informaation
ja oletuksen valisen epasuhteen, mutta tama havainto ei kuitenkaan johtanut lisainformaa-
tion hankkimiseen. Toinen paikalla ollut henkild vahvisti tilanteen vastaavan oletuksia
hanenkaan tarkistamatta asiaa. Lopputulos oli, etté tassakin tapauksessa toimittiin lento-
rataa koskevan oletuksen varassa.

Analysoiduissa tapauksissa havaittiin myos, etta tilannekohtaisen informaation saatavuu-
dessa oli ollut puutteita ja ongelmia. Tapauksessa 1 ilmeni, etta EFES 2+ -jarjestelman
monitori oli sijoitettu lennonjohtotorniin siten, ettd TWR-toimintaa hoitava lennonjohtaja

ei voinut kunnolla nahda kuvaruutua. Sen vuoksi hanen olisi ollut vaikea varmistaa ruu-
dulta lahtéluvan edellytyksena oleva reittiselvityksen hyvaksynta. Tilannekohtaista in-
formaatiota vahensi tapauksessa 1 lisdksi se, etté lennonjohtoliuskojen kaytté minimoitiin:
koulu- tai tarkastuslentoa suorittavaa ilma-alusta ei TWR:ssa riittavasti mielletty vaikutta-
vaksi liikenteeksi, koska se ei tdssd tapauksessa tullut TWR:n taajuudelle aaneen eika
suorittanut varsinaista laskeutumista. Epaoptimaalisen kaytdnnon taustalla saattaa olla
yleinen negatiivinen suhtautuminen suhteellisen paljon ilmatilaa vaativiin koulu- ja tar-
kastuslentoihin.  Tilannekohtaisen informaation hankkimisen kannalta merkitysta on
my0s silla, etta ristikkaisia kiitoteita kaytettaessa ilmaliikenteen valvonta on vaativampaa
muun muassa katseensiirtotarpeen vuoksi.
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Havaitut, tilannek&sityksen muodostamisen kannalta riskialttiit tyotatavat informaation
kaytossa olivat:

* oletusten varaan rakentuva lentoratojen suunnittelu huomioimatta n'lttavasti ti-
lannekohtaista informaatiota
* odotusten varainen tilanteen seuranta tarkastuksia suosivan toimintatavan sijaan

Liséksi tuli esiin puutteita informaation saatavuudessa:

* lennonjohtotilannetta koskevan informaation havaittavuuden puutteita
* eri taajuuksien kayttd osaltaan esti kehittymé&ssa olleen tilanteen havaitsemista

1.4.2 Lennonjohtajien kommunikointi

Kommunikaatio mahdollistaa eri lennonjohtoyksik6iden valille hajautetun toiminnan ja
on siis koordinoidun yhteistoiminnan edellytys. Kommunikaation avulla valitetdan tietoa
tapahtumista niin, etta eri yksikdille muodostuu yhteinen tilannekasitys. Koska kommu-
nikaatiossa kasitykset tilanteesta tuodaan julki, se tarjoaa myés mahdollisuuden oletusten
arviointiin ja korjaamiseen. Naiden tehtdvien toteutumisen kannalta on olennaista, etta
tiedonvalitys on lennonjohdollisesti informatiivista. Se merkitsee ensinnakin, etta maa-
rattya fraseologiaa on noudatettava, jotta keskustelun kohde ja sisaltd olisivat yksiselittei-
sia. Koska kommunikaation merkitys ei ole vain valittdd, vaan myos lisata informaatiota,
on tarkeaa, etta kommunikaatiossa vélitettyjen kasitysten perusteet tulevat esiin. Talldin
kasitysten oikeellisuutta voidaan arvioida ja kontrolloida.

Kaikissa analysoiduissa tapauksissa esiintyi kommunikaatiopuutteita, jotka aiheuttivat
sen, ettd virheellisia kasityksia liikennetilanteesta ei korjattu. Tapauksessa 1 TWR:n ja
COR:n valinen, lahestymista suorittavaa ilma-alusta koskeva kommunikointi oli TWR:n
puolelta epainformatiivista, eika vaaraa otetusta ilma-aluksen lentoradasta havaittu. Ta-
pauksessa 2 esiintyi epainformatiivista kommunikointia siind mielessa, ettd saapuvan
iima-aluksen lentoradan hyvaksyttavyyttd koskeneessa keskustelussa ei tuotu esiin kasi-
tysten perusteita, joten kommunikointi toimi vallitsevaa vaarinkasitysta vahvistavasti eika
sita kriittisesti arvioivasti. Myds vaillinainen radiopuhelinliikenne ilma-aluksen kanssa
heikensi mahdollisuuksia havaita ja estda vaaratilanne. Na&iden vaaratilanteen syntymeka-
nismiin kuuluvien kommunikaatiopuutteiden lisaksi tapauksessa esiintyi muitakin vastaa-
via puutteita, mutta ne eivat vaikuttaneet suoranaisesti tapahtumien kulkuun. Tapauksessa
3 lennonjohdossa ei ilmennyt kommunikaatiopuutteita, mutta ilma-aluksen taholta sellai-
nen tuli esiin. Tassa tapauksessa lentokorkeuden jattamisen ilmoittaminen olisi saattanut
luoda mahdollisuuden tilanteen havaitsemiseen.
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Havaitut tilannekéasityksen yhtenaisyytta heikentavat ja siksi riskialttiit tyttatavat olivat:

* epainformatiivinen kommunikointi
* vakuutteleva kommunikointi epavarmuutta sisaltavassa tilanteessa tiedon
hankintaan suuntautuvan kommunikoinnin sijasta.

1.4.3 Toiminnan koordinointi

Lennonjohtojarjestelmén toimivuus perustuu siihen, etta jarjestelma voidaan jakaa eri
lennonjohtoyksikoiden vastuulle. Tyonjaossa lennonjohtotehtavien koordinaatio on
yleensa kahdenvalistd, minka ansiosta toiminta on kohtalaisen hyvin hallittavissa. Toi-
minnan jasentyneisyys pyritdan varmistamaan normein ja yhteistoimintasopimuksin.
Toisaalta yksittdisen lennonjohtajan toimintaa helpottaa tietoisuus kokonaistilanteesta, ja
hanen tulisi myds olla tietoinen omien paikallisten toimenpiteidensé vaikutuksesta koko-
naisuuteen. Vaikuttaa silta, etta tietoteknisesti toteutetulla koordinaatiolla on potentiaali
lisatd tiedonvalityksen kapasiteettia ja parantaa yksittaisen lennonjohtajan tietoisuutta
kokonaisuudesta seka hanen vaikutustaan kokonaistilanteeseen. Tietotekniikkaa kayttoon
otettaessa tulee kuitenkin olla tietoisuus siita, etta tietotekniikka lisdé jarjestelman vuoro-
vaikutuksia ja monimutkaisuudesta syntyvaa epavarmuutta. Liséksi on otettava huomi-
oon, ettd koska koordinaatiotoiminnot voidaan suorittaa aiempaan verrattuna hyvin va-
halla vaivalla, niiden merkitys lennonjohtotilanteen kokonaisuuden kannalta saattaa jaada
tiedostamatta.

Lennonjohtotehtavien jakoa joudutaan muuntamaan liikennetilanteen vaatimusten mu-
kaan. Tilanteenmukaisen tyénjaon mahdollisuudet luodaan lennonjohtotiimin toiminnan
organisoinnin avulla. Tyonjaon tilanteenmukainen séately edellyttaa liikkennetilanteen ja
yhteistoimintatilanteen, mm. lennonjohtajien kuormitustilanteen, havainnointia.

Tapauksessa 1 esiintyi selvia koordinaatio-ongelmia, jotka liittyivat lahtevan ilma-aluksen
reittiselvitykseen.  Tietoteknisesti suoritettava l&hilennonjohdon ja aluelennonjohdon
valinen koordinointi jai toteuttamatta. Samalla jai toteuttamatta edelleen vaadittu, mutta
iImeisesti vihemman tarkeaksi mielletty puhelimen avulla tapahtuva koordinointi lahilen-
nonjohdon ja lahestymislennonjohdon valilla.  Yksikéiden valisten koordinaatio-
ongelmien liséksi l&hilennonjohdon sisélla oli koordinaatio-ongelmia, joiden seurauksena
lahteva ilma-alus sai lahtdluvan ilman reittiselvitysta, koska liuskamerkinnan perusteella
reittiselvitys voitiin olettaa saaduksi. Molemmat koordinaatio-ongelmat vaikuttivat tassa
tapauksessa olennaisesti siihen, etta lennonjohtoyksikdilla oli epayhtenainen kasitys ti-
lanteesta, eika syntymassa ollutta yhteentormaysvaaraa nain ollen kyetty estamaan. Ta-
pauksessa 2 normaaliin toimintaan siséltyi hairidaltis ja kontrollimahdollisuuksiltaan
puutteellinen
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koordinaatioratkaisu, joka tassa tilanteessa johti vaaratilanteen syntymiseen. Tapauksessa
3 lennonjohtaja ei onnistunut riittdavan hyvin jasentamaan liikkennetilannetta ja paivitta-
maéan lennojohtosuunnitelmiaan lisaantyvan tilannekohtaisen informaation perusteella.
Kokonaiskasityksen puuttuessa han rupesi reagoimaan yksittaisiin vaatimuksiin, eika
huomannut vaaratilanteen muodostumista. Lennonjohtajien kuormitustilanne voi muuttua
nopeasti ja ennalta arvaamattakin, koska siihen vaikuttaa paitsi liikennetilanne osaltaan
my0s lennonj'ohtajan oma tyovire.

Vuoroesimiehen tehtavana on seurata resurssien riittavyytta eri tilanteissa. Seka tapaus 3
etta tapaus 2, jossa COR-tehtavassa toiminut lennonjohtaja ei kiireisessa tilanteessa voinut
taysipainoisesti vastata myds vuoroesimiehen tehtavasta, viittaavat siihen, ettéa vuoroesi-
miehen roolia tehtavien tilannekohtaisessa koordinoinnissa ei ole riittavasti otettu huomi-
oon.

Havaitut toiminnan jasentamien kannalta riskialttiit tyGtatavat olivat:

* koordinointitehtavien laiminlydnti ndiden merkityksen puutteellisen tiedostami-
sen takia

* tietoteknisten koordinaatioratkaisujen toiminnallisen merkityksen puutteellinen
tiedostaminen

* tilannekohtaisen tyonjako- ja koordinointitarpeen puutteellinen tunnistaminen
ja vuoroesimiehen roolin kehittymattomyys.

Lisaksi havaittiin:

* hairioherkka koordinaatioratkaisu.

1.4.4 Toimenpiteiden normipohjainen organisointi

Lennonjohtotoiminta kehittyy seka sita sédételevien normien kautta ettd toiminnasta saa-
dun kokemuksen perusteella. Toiminnan turvallisuuden ja ennustettavuuden kannalta on
tarkeaa, ettd normeja noudatetaan, niiden tulkinta on mahdollisimman yhdenmukaista ja
ettd normien mahdollinen toimimattomuus tuodaan julki normien saattamiseksi ajan
tasalle. Jos toimintayhteisdssa ei sitouduta tallaiseen toimintatapaan, syntyy rutiiniluon-
teista normeista poikkeamista, ns. maan tapoja. Nama sisaltavét olennaisen turvallisuus-
riskin yhtaalta sen vuoksi, etta niiden noudattaminen ei ole yhtenaista. Toisaalta on myos
mahdollista. etta maan tavoiksi muodostuneet toimintatavat eivéat sovi kaikkiin tilanteisiin,
vaikka ne useissa tapauksissa nayttaisivatkin helpottavan toimintaa ja tuottavan oikean
tuloksen.

Tapauksessa 1 esiintyi ilmeisia rutiiniluonteisia poikkeamia normeista, mik&d myotavai-
Kutti
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yhteentdrmaysvaaraan tai esti sen syntymisen havaitsemista. Ensinnakin oli ilmeisesti
tullut tavaksi suorituttaa koulu- ja tarkastuslennoilla normaalista keskeytetyn lahestymisen
menetelméasta poikkeavia l&hestymisia. Tama rutiini harhautti toimijaa ja esti hanta itse-
aan havainnoimasta riittvasti todellista tilannetta. APP:ssa ei osattu kuvitella TWR:ssa
oletettavan sen mukaista lentorataa, koska COR oli yrittdnyt antaa TWR:lle tietoja lento-
radasta ja oletti TWR:n riittavasti ymmartaneen tilanteen. Lisdksi on huomattava. etta
TWR:n olettama normaalista poikkeava lahestyminen olisi ollut turvallisuuskriittinen
iima-aluksen kannalta. Ilimeisesti tavaksi tulleita normeista poikkeamisia esiintyi myos
reittiselvityksen hankinnan yhteydessa. L&htevélle ilma-alukselle annettiin reittiselvitys,
vaikka selvitykselle ei viela siind vaiheessa ollut ACC:n hyvaksyntdd. Selvitys luettiin
kaynnistamisluvan antamisen yhteydessa varmistamatta, etta ilma-alus oli valmis vas-
taanottamaan selvityksen. Vadlitetty selvitys oli puutteellinen reitin ja reittikorkeuden
osalta. Lisaksi selvitys jatettiin hankkimatta puhelimitse APP:Itd ilmeisesti sen vuoksi,
etta tiedon reittiselvityksen pyytamisesta ACC:lta ja selvityksen hyvaksymisesta ajatel-
laan valittyvdn EFES 2+ -jarjestelman kautta normaalisti seka APP:lle ettd TWR:iin.
Liséksi lennonjohtoliuskaan tehty merkinta reittiselvityksen hankkimisesta ja oikein
valittamisesta vahvisti tilanteesta syntynyttad virheellistd mielikuvaa. Rutiiniluonteinen
poikkeaminen normeista tuli esiin tapausten 1 ja 3 yhteydessa, kun ilmeni, ettd vuo-
roesimies ei ryhtynyt mihinkdan toimenpiteisiin vaaratilanteen raportoimiseksi. Rapor-
tointivelvollisuus olisi ollut siitd huolimatta, ettéa ilma-alusten paallikdiden tiedettiin itse
raportoivan tapahtumista.

Tapauksissa 1 ja 2 esiintyi selvia puutteita sanomien takaisinlukemisessa.
Normipohjaiseen toiminnan organisoinnin liittyvat riskialttiit tyotatavat olivat:

* rutiiniluonteinen poikkeaminen normeista
- keskeytetyn lahestymisen lentoradan suunnittelussa (ajatustasolla),
- reittiselvityksen hankkimisessa ja varmistamisessa.
- reittiselvityksen antamisessa ilma-alukselle,
- reittiselvityksen sisallossa,
- reittiselvitysta koskevan liuskamerkinnan tekemisessa,
- sanomien takaisinlukemisessa,
- vaaratilanneraportoinnissa.

145 Yhteenveto havaituista riskialttiista tydtavoista ja suunnitteluratkaisuista

Riskialttiit tytavat tilanneinformaation kaytossa:
* oletusten varaan rakentuva lentoratojen suunnittelu huomioimatta riittavasti tilan-
nekohtaista informaatiota
* odotusten varainen tilanteen seuranta tarkastuksia suosivan toimintatavan sijaan.
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Riskialttiit tydtavat kommunikoinnissa:
* epdainformatiivinen kommunikointi
* vakuutteleva kommunikointi korvaa tiedon hankintaan suuntautuvan kommuni-
koinnin epavarmuutta sisaltavassa tilanteessa.

Riskialttiit tyotavat koordinoinnissa:
* koordinointitehtavien merkityksen puutteellinen tiedostaminen
* tietoteknisten koordinaatioratkaisujen toiminnallisen merkityksen puutteellinen
tiedostaminen
* tilannekohtaisen koordinointitarpeen puutteellinen tunnistaminen ja vuoroesi-
miehen roolin kehittymattomyys

Riskialttiit tydtavat toiminnan normipohjaisessa organisoinnissa:
* rutiinimainen poikkeaminen normeista

Riskialttiit suunnitteluratkaisut
* lennonjohtotilannetta koskevan informaation havaittavuuden puutteita
* hairioherkka koordinaatioratkaisu.

Tyotapoja koskevan analyysin seka kuulemisissa esiin tuotujen kasitysten perusteella
voidaan esittaa vaittamia lennonjohtajien nykyisista toimintatavoista. Vaikuttaa silta, etta
lennonjohtajat eivat normaalitoiminnassaan ehka riittdvasti ota huomioon lennonjoh-
tosysteemin monimutkaistumisesta johtuvia epavarmuustekijéitd. Toimintatavat, jotka
saattavat olla hyvéaksyttavia vdhemman monimutkaisissa olosuhteissa, sisaltavat nyky-
oloissa riskimahdollisuuksia. Tahan liittyy se, ettd kaytetddn menettelytapoja, joiden
perustaa ja soveltamisalaa ei ole maaritelty ja yhteisesti sovittu. Toiminnassa ilmenee
myds jossakin mé&arin ylivarmuutta, mihin viittavat oletuksenvaraiset toiminnat seka
varmistavien toimenpiteiden puuttuminen tai laiminlydminen. Yhteistoimintaa ja tieto-
teknista koordinointia ei hyddynneta tietoisesti lennonjohdollisena resurssina. Lennon-
johdossa ei ole riittavasti sisaistetty vaaratilanteiden raportoinnin merkitysta toiminnan
kehittamisen kannalta. Lisaksi esiintyi joitakin toimintaa vaikeuttavia suunnitteluratkai-
suja.

Havainnot viittaavat siis siihen. etta tyGtavat ja niitd ohjaavat kasitykset eivat vastaisi
taysin toimintatilanteiden nykyvaatimuksia. Téata johtopaatosta pyritdan tarkentamaan
seuraavassa luvussa tarkastelemalla lennonjohtajien ammattitaitoa koskevia kasityksia.
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2 L ennonjohtajan ammattitaitomalli

Lennonjohtajien paivittaiset tyotatavat heijastavat kasityksia lennonjohtajan ammattitai-
don luonteesta. Toisaalta tAmé& yhteisdssd omaksuttu ammattitaitomalli vaikuttaa siihen,
miten lennonjohtotoimintaa ohjataan organisatorisesti. Kuulemisissa esiin tulleiden kasi-
tysten perusteella tehtiin yhteenveto vallitsevasta lennonjohtajan ammattitaitomallista, ja
se esitetddn seuraavassa. Samassa tarkastellaan sita, miten ammattitaitomalli nayttaa
nykytilanteessa vaikuttavan ammattitaidon muodostumiseen lennonjohtajien valinnan,
koulutuksen ja paivittaisen tyotavan kautta. Liséksi tarkastellaan sita, miten se vastaa
lennonjohtotyon kehitystarpeita.

21  Kasitykset ammattitaitovaatimuksista

Lennonjohtotehtavan perusteella lennonjohtajalta vaaditaan yhtaalta monimutkaisen
tilanteen jasentamista ja sen pohjalta tapahtuvaa yksilldllisind suorituksina ilmenevaa
paatoksentekoa vaativassa olosuhteissa, ettd toisaalta koko jarjestelman toimintaa koossa-
pitdvaa yhteistoimintaa ja yhteisten normien noudattamista. Naiden kahden tehtavéavaati-
muksen yhteensovittaminen valintojen, koulutuksen seka ty6tapojen ja kulttuurin tulokse-
na muodostuvassa ammattitaidossa on osoittautunut yllattdvan vaikeaksi. Yksilollista
lennonjohdollista virtuositeettia korostetaan, mutta samalla se kasitetaan niin ikaan tar-
keana pidetyn yhteistoiminnan esteend. Toisaalta yhteistoiminnan painottamisen koetaan
uhkaavan yksilollisen suorituksen arvostusta.

Yksi tarkea syy sille, ettd ammattitaitovaatimukset vaikuttavat ristiriitaisilta, lienee se, etta
yksilollinen suoritus liitetdan usein ajatukseen ihmisessa olevista, erillisind mitattavissa
olevista kyvyista, jotka eivat ole riippuvaisia toimintatilanteesta ja muista toimijoista.
Tama arkielaméssékin yleinen ajattelumalli korostuu, koska valinnat suoritetaan juuri
taman periaatteen varassa mittaamalla kykyjateistoimintaakin tarkastellaan yksilolla
olevana kykyna tai taipumuksena, jota nykyddn my0s mitataan valinnoissa. Toivottujen
kykyjen olemassaolo todistetaan selviytymisella yksin vaikeista tilanteista, ja epaonnis-
tumiset taas tulkitaan kyvyn puuttumisena. Silla, onko yhteisty6d toteutunut hyvin tai
huonosti, ei ole vastaavaa merkitysta patevyyden osoittamisen kannalta. Kykynakokul-
maan liittyy kasitys, jonka mukaan ammattitaidon sisalt6 omaksutaan valmiina sen sijaan,
ettd oppiminen nahtaisiin samalla myos taitojen sisalldllisena uusintamisena kunkin osal-
listujan kokemuksen ja tavoitteiden perusteella.

2 Sanotulla ei haluta ottaa kantaa testien kayttoon oppilasvalinnassa sinansa, vaan viitataan
testien edustaman kykyajattelun merkitykseen ammattitaitokasityksen muotoutumisessa
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Nakokulma on realistisempi, jos lennonjohtajan yksil6llistd suoritusta tarkastellaan
toimintana, siis esimerkiksi likennetilanteen hallintana, jonka osuvuus riippuu siita,
kuinka hyvin lennonjohtaja kayttdd hyvékseen toimintaresurssinsa ja tilanteen tarjoa-
mat mahdollisuudet. Kyvyn késitteesta ei sindnsa tarvitse luopua, mutta se saa mielek-
kaan sisallon, kun sitd tarkastellaan tietyssa toimintaymparistdssa realisoituvana mah-
dollisuutena. Samalla huomataan, ettd lennonjohtajan yksilélliset mahdollisuudet to-
teutuvat tehtavan suorituksessa yhteisesti luotujen kasitteiden, normien ja erilaisten
teknisten valineiden kayttoéna, ja yksildllinen suoritus on osa tyonjaollisesti koordinoi-
tua yhteistoimintaa. Lennonjohtajan toiminta nahdaan kokonaisvaltaisemmin jarjes-
telméan nékokulmasta.

Ero yksilosuoritukseen suuntautuneen, kykykeskeisen ja jarjestelmasuuntautuneen ja
toimintakeskeisen ammattitaitokasityksen valilla ei ole mikdan akateeminen kysymys,
silla ammattitaitomallit suuntaavat lennonjohtajien koulutusta ja ammatillista kehitta-
mista. Eri mallien perusteella voidaan korostaa joko henkil6stda, jolla on mahdolli-
simman hyva hahmottamis- ja paatoksentekokyky, tai sellaista henkilostoad, joka pyrkii
mahdollisimman hyvééan liikennetilanteen hallintaan kaytettavissa olevien toiminta-
resurssien avulla. Painopisteen kallistuminen ensin mainittuun lahestymistapaan mer-
Kitsisi yleisesti ottaen huomion kiinnittamista ensisijassa valintaan ja peruskoulutuk-
seen, minka jalkeen kehityksessa luotetaan kunkin omatoimisuuteen saavutettujen tai-
tojen yllapidossa. Jos taas tavoitteena on lennonjohdon hallinnan kehittdminen, on
luonnollista kehittdd lennonjohdon yhteisia toimintatapoja ja resurssien kayttoa kay-
tanndn kokemusten perusteella, jolloin toiminnan siséltéd samalla arviodam ja kehite-
taan.

Koska kuvatuissa ammattitaitomalleissa myds yhteistoiminta kasitetdan eri tavoin, sen
kehittamiseen suuntaudutaan vastaavasti eri keinoin. Kykykeskeisessa mallissa yh-
teistoiminta nahdaan yksittaisten lennonjohtajien yhteistyokyvyn nakdkulmasta, jolloin
koulutuksessa suuntaudutaan kunkin lennonjohtajan yhteisty6taitojen kehittamiseen.
Toimintakeskeisessa lahestymistavassa yhteistoiminta kasitetdéan tavaksi koordinoida
tehtavansuoritus toimintaan osallistuvien ihmisten ja heidan kayttamienséa apuvalinei-
den avulla. Tallgin yhteistoimintatapoja kehitetdan perus- ja kertauskoulutuksessa
osana lennonjohdollisten tehtavien suoritusta mahdollisesti simulaattoriharjoituksissa.
Yhteistoimintaa voidaan kehittdd myos tyopaikalla vuoroesimiehen koordinointitehta-
van osana. Olennaista on se, etta tavoitteena on jarjestelman kokonaistoiminnan ke-
hittdminen.

Ammattitaitomallit vaikuttavat ammatillisen sosialisaation kautta lennonjohtajien tyo-
tapoihin toimintatilanteissa. Kuten vaaratilanteiden analyysin perusteella on jo todettu,
lennonjohtojarjestelman monimutkaisuus aiheuttaa epavarmuutta jarjestelman toimin-
nassa, mika ilmenee muun muassa ajoittaisina vaaratilanteina. On perusteltua olettaa,
ettd yksilosuoritukseen suuntautuvan, kykynakokulmaa korostavan ammattitaitokasi-
tyksen
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puitteissa tahan jarjestelman sisaltamaan epévarmuuteen suhtaudutaan kaksijakoisesti.
Korostetaan kykya hallita tilanteita kuin tilanteita ja yllapidetaan korkeaa itsevarmuutta,
mutta samalla tAmé&n kaantopuolena lennonjohtajan mieleen saattaa hiipia pelko omien
kykyjen riittamattomyydesté ja subjektiivinen epavarmuuden kokemus. Tilannetta pa-
hentaa viela se, ettda tahan suhtautumistapaan liittyy yhteistoimintamahdollisuuden torju-
minen heikkouden osoituksena. Tama kayttaytymismalli saattaa olla eras tarkea tydstres-
siin vaikuttava tekijd. Kuulemiset antoivat viitteité tallaisten tunteiden olemassaolosta
lennonjohtajakunnan keskuudessa. Jos sen sijaan korostettaisiin kokonaisvaltaista jarjes-
telméasuuntautunutta toiminnan nakokulmaa, epavarmuus nahtaisiin paljon todennakai-
semmin jarjestelman ominaisuutena, joka vaatii sen huomioonottavia toimintatapoja kuten
varautumista, tarkastuksia, normien noudattamista, yhteistoiminnan tehokasta hyvaksi-
kayttda ja yleensakin toimintaresurssien kehittamista.

2.2 Yksilosuoritukseen suuntautunut, kykykeskeinen ammattitaitomalli ammatti-
taidon kehityksen kannalta

Kuten edellda on todettu, ammattitaitomalli heijastuu lennonjohto-oppilaiden valinnassa
kaytetyssa valintamenettelyssa. Enemman tai vahemman julkilausuttuna ideaalina am-
mattitaitomalli vaikuttaa myds ammattitaidon muodostumiseen koulutuksen, tyéhonsi-
joittumisen, tydtapojen ja tyokulttuurin kautta. Seuraavassa tarkastellaan, mita ammatti-
taitomallia nykyinen ammatillinen sosialisaatio eri vaiheissa tukee.

221 Valinta

Nykyisessa valintamenettelyssa painotetaan erityisesti lennonjohtotoiminnan kannalta
valttamattomia yksiléllisia ominaisuuksia kuten avaruudellista paattelykykya, matemaat-

tisloogista lahjakkkuutta, paatoksentekokykya ja kykya tehda useita asioita yhtaaikaisesti
paneenalaisena. Myos yhteistyokykya on arvioitu mittaamalla yhteistyotaitoja seka yksi-

16- etta ryhmahaastatteluin. Valintakokeen testivalikoima noudattaa rakenteeltaan ulko-
maisia lennonjohtajien valinnassa kaytettavid malleja. Valintakokeiden tulokset ovat

suuntaa-antavia, ja lopullisen valinnan suorittaa lImailulaitos.

Ammattitaidon kehityksen seurantaa on suoritettu satunnaisesti koko valintatestien ole-
massaolon ajan. Na&in on varsinkin silloin, kun henkil6ille on tullut vaikeuksia joko kurs-
sin aikana tai tyossa. Valintojen onnistuneisuutta lennonjohtajien kaytannén toiminnan
valossa ei kuitenkaan ole arvioitu ainakaan systemaattisten seurantatutkimusten avulla.
Nykyisten valintojen pohjalta muodostuneen ammattitaitoprofiilin on Ilimailulaitoksen
piirissa kuitenkin katsottu olevan oikeansuuntainen.
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2.2.2 Koulutus

Perus- ja tdydennyskoulutuksen tavoitteena on antaa tarvittavat ammatillisen patevyyden
tekniset perusvalmiudet, minkd tehtdvan nama koulutusvaiheet nayttaisivat tayttavan
asianmukaisesti. Koska ammattitaito muodostuu vasta tyokokemuksen kautta, kertaus-
koulutuksella on keskeinen rooli ammattitaidon kehityksen ohjaamisessa. Kertauskoulu-
tuksen yhteydesséa voidaan muun muassa kayda lapi uusia ja muuttuneita lennonjohto- ja
lentomenetelmia sekd ohjeistusta, arvioida oppilaan toimintatapoja, kehittdd yhtenaisia
tyotapoja seké karsia virheellisia kaytantoja, kehittdd yhteistoimintaa ja harjoitella nor-
maalitydssa harvemmin esiintyvia erikoistilanteita.

Lautakunta on tarkastellut koulutukseen liittyvia kysymyksia lahinna tassa kasiteltyja
vaaratilanteita edelténeelta ajalta. Erityisesti on keskitytty kertauskoulutuksen arviointiin.
Kertauskoulutuksen jarjestamistd koskevat tiedot ovat ristiriitaisia ja osin hajanaisia.
Kaytettavisséa olevien selvitysten perusteella nayttaa kuitenkin silta, ettéa kertauskoulutuk-
sen jarjestaminen ei ole ollut erityisen johdonmukaista. Suunnitelmat ovat olleet realisti-
sia, mutta esimerkiksi vuonna 1992 vain osa suunnitellusta koulutuksesta toteutui. Kurs-
sien peruuntumisen syyna on ollut osanottajien ja opettajien puute. Toisena osallistujien
puutteeseen vaikuttaneena seikkana on esitetty se, etté koulutuksesta koituvat kustannuk-
set rasittavat suoraan lahettavaa lentoasemaa ja sen tulostavoitteiden toteutumista. Tutka-
kertauskoulutuksen jarjestamaétta jaamista on muun muassa perusteltu silla, ettei vanhan
tutkasimulaattorin kapasiteetti riittanyt harjoitusten kannalta mielekkaiden liikennetilan-
teiden luomiseen. Tama syy ei kuitenkaan pade niin ikddn peruuntuneeseen menetelma-
ja erityistilannekoulutukseen, jossa olisi voitu harjoitella myds yhteistoimintaa eri yksi-
koiden valilla sekd oikeaa kommunikointia ja siihen kuuluvaa radiopuhelinliikennetta.
Normikoulutusta on jarjestetty vain ajoittain ja tuolloinkin paikallistasolla, vaikka normi-
perustan yhtenainen soveltaminen olisi pyrittdva turvaamaan koko jarjestelman tasolla.

Kuulemisissa tuotiin usein esiin kertauskoulutuksen riittAméattémyys, mutta saatiin viit-
teitd myds siitd, etta kouluttautumisshalukkuus ei kaikkien lennonjohtajien kohdalla ole
valttamatta ollut kovin suuri. Kertauskoulutuksen toteutumisen seuranta on puutteellista.

2.2.3 Tyotavat ja -kulttuuri ammattipatevyyden tuottamisessa

Kuulemisten perusteella muodostuneen kasityksen mukaan tyopaikkatasolla vallitsee
yksilosuorituksen merkitysta arvostava kulttuuri: lennonjohtajan patevyytta arvioidaan
sen mukaan, kuinka hyvin han selviytyy tyotehtavistaan ilman muiden apua. Vaikka
yhteistydn merkitys lennonjohtotydssa tuodaan puheen tasolla esille, lennonjohtotoiminta
mielletaéan
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kaytannossa pikemminkin yksilosuoritusten ketjuksi kuin koordinoiduksi yhteistyoksi
Tahan tyopaikkatasolla vallitsevaan tilanteeseen ei koulutuksella nay toistaiseksi olleen
vaikutusta. Itse asiassa myos koulutuksessa kaytettavat arviointimenetelmat korostavat
yksil6llistd suoriutumista.  Vuoroesimiehen mahdollisuuksia yhteistoimintamuotojen
kehittamisessa ei ole juurikaan kyetty toteuttamaan, vaikka vuoroesimiehen roolin kehit-
tamiseen useassa yhteydessa yleisluontoisesti viitattiinkin.

Ammattikuvan kehitystd suuntaa myos se. ettd patevyyden katsotaan olevan suorassa
suhteessa virkaian karttumiseen. Virkaidlla on ainakin tdh&n asti ollut merkittava, jopa
ammattitaitonakokohdat ylittava vaikutus mahdollisuuksiin hakeutua kaikkein tavoitel-
luimpiin lennonjohtoyksikoihin. Silla on myds aivan viime aikoihin asti ollut olennainen
paino vuoroesimieheksi ylenemisessa. Vuoroesimieheksi on lahes poikkeuksetta nimetty
virkaialtddn seuraavaksi vanhin lennonjohtaja ilman mitaan lisdpatevyyksid. Tama on
ollut osaltaan murentamassa esimiesjarjestelméan uskottavuutta.

2.2.4 Yhteenveto

Kuulemisten perusteella vaikuttaa siltd, ettd lennonjohtajien oma ammatti-identiteetti
rakentuu sellaisen ammattitaitokasityksen varaan, jossa lennonjohtotoimintaa tarkastel-
laan suppeasti, yksilosuorituksen kannalta kykynakdkulmaa korostaen. Ammattitaidot
nahdaan sisallollisesti valmiina, vaikka kasitys ei aina kaytannon tyota vastaisikaan.
Samaa ammattitaitokasitystéa lennonjohtajan patevyydesta edustaa koko muu lennonvar-
mistusorganisaatio. Valinnan osalta tahan viittaa se, ettd valintojen tuloksia ei arvioida
systemaattisesti eikd ammattitaitoideaalien toteumista seurata. Sama suuntaus jatkuu
koulutuksessa. Varsinaisten perustaitojen omaksumisen jalkeen ammattitaidon kehityk-
sesta ei huolehdita johdonmukaisesti eika taitojen sisaltod pyrita jarjestelmallisesti rikas-
tamaan toimintatilanteiden luomien uusien vaatimusten ja yhteistoiminnan tarjoamien
mahdollisuuksien perusteella. Taitojen oletetaan kehittyvan itsestéan paivittaisesta tyon-
teosta kullekin kertyvan kokemuksen perusteella. Ammattitaidon kehityksen seuranta on
riittAmatonta. Koska tyopaikoilla vallitseva tyokulttuuri nayttéa uusintavan kykykeskei-
sen ammattitaitokasityksen eika toimintatapojen yhteisollista kehittamista tueta esimies-
toiminnankaan kautta, lennonjohtajien ammattipatevyyden kehitysedellytykset eivat nayta
kovin hyvilta.

Vallitsevasta ammattitaitokasityksesta esitettiin kuulemisissa joitakin kriittisia nakemyk-

sid. Eraan lennonjohtajia edustavan kuultavan mielestd toiminnallisuutta korostetaan
ammattitaitomallissa liikkaa, mutta rutiinin sietoa voidaan hanen kasityksensa mukaan
pitdd turvallisuuden kannalta vahintaan yhta tarkeana vaatimuksena. Tama mielipide
heijastaa oivallusta jarjestelman epavarmuuksien hallinnan merkityksesté lennonjohdossa.
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Vuoroesimiehen profiilin nostamista toivat esiin melko monet kuultavat, mutta viittaukset
yhteistoiminnan kehittdmistarpeeseen eivat oikeastaan ilmentaneet ammattitaidon luon-
teen syvéllisempé&éd pohdintaa. Ammattitaidon muodostumisen kannalta keskeiset tahot,
lennonjohdon paallikké seka koulutuksesta vastaavat henkilot, edustivat selvasti perintei-
sen kykykeskeisen mallin mukaisia nakemyksia.

2.3  Ammattitaitomalli ja kehittyva tyo

Jos vallitsevaa yksilosuoritukseen suuntautunutta, kykykeskeistda ammattitaitomallia
tarkastelee suhteessa yleisesti todettuihin kehitysvaatimuksiin lennonjohdossa, sen riitta-
mattdmyys tulee selvasti esiin. Voidaan esim. todeta, etta liikennetiheyden kasvu merkit-
see lennonjohtojarjestelman rakenteen monimutkaistumista, minka seurauksena kokonai-
suuden hallinta vaikeutuu. Luotettava hallinta vaatii jarjestelmasuuntautunutta, joustavaa
yhteistoimintamallia ja tehokasta resurssien koordinointia. limatilan rakenteelliset omi-
naisuudet edellyttavat mahdollisimman aukottomia yhteistoimintasopimuksia ym. jarjes-
telyja, hyvaa kommunikointia niiden puitteissa seka sitoutumista sopimusten noudattami-
seen. Erityisen merkittavia toimintatavan kehittamisvaatimuksia syntyy tietotekniikan
hyvaksikayton laajentamisesta ja jarjestelmien integroitumisesta.

On olemassa merkkeja siitd, etta ammattitaitomallin kehittamiseen kohdistettu vahainen
huomio johtaa siihen, etta toiminnan tehokkuuspaineet kohdistuvat suoraan yksittaisiin
lennonjohtajiin, jotka vallitsevan tyokulttuurin puitteissa pyrkivat selviytyméaan paineista
kukin kykynsa mukaan. Tilanne on jo nyt lennonjohtajien kannalta muodostunut erittain
raskaaksi vilkkaimmissa lennonjohtoyksikdissa, mika ilmenee mm. tyopaikan normaalien
sosiaalisten suhteiden heikkenemisena. Pitkalla tahtaimella tdméa kehitystrendi koskee
koko lennojohtotoimintaa, mista voi aiheutua turvallisuusriskeja.

Edella esitetyt seikat viittaavat siihen, etta vallitsevan ammattitaitokasityksen voidaan
olettaa luovan pohjaa tyotatavoille, joita vaaratilanneanalyysin perusteella voitiin pitaa
riskialttiina.
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3 L ennonj ohtotoiminnan organisatorinen ohjaus

Vaaratilannetapausten taustaa vasten ja kuulemisissa kaytyjen laajempien keskustelujen
perusteella tdssa luvussa arvioidaan lennonvarmistusorganisaation toimivuutta lennonjoh-
don toiminnallisten tarpeiden nakdkulmasta.

3.1  Lennonjohdon operatiivisen toiminnan ohjaus
3.1.1 Normiohjaus ja sen kehittaminen

Lennonvarmistustoimintaa koskevien normien tuntemus ja niiden asianmukainen sovel-
taminen kuuluvat lennonjohtajan ammattipatevyyden vaatimuksiin. Normien merkitys on
siing, etta ne yhtenaistavat lennonvarmistustoimintaa. Yhtenaisyys lisaa menettelytapojen
ennustettavuutta, mika on omiaan yllapitamaan turvallisuutta,

Lahtbkohtana on, ettd lennonvarmistustoiminnassa toimitaan normien mukaisesti. On
kuitenkin olemassa syita, joiden vuoksi nain ei aina tapahdu. Esimerkiksi normin puut-
tuminen, vanhentuneisuus, epaselvyys tai soveltamisen hankaluus saattavat johtaa kay-
tantoihin, "maan tapoihin®, joilla normi joko korvataan tai siita poiketaan. Kaikissa kasi-
tellyissa tapauksissa esiintyi joitakin normeista poikkeamisia. Kuulemiset antoivat aihetta
olettaa, ettd naita poikkeamia ei pidetty erityisen epatavallisina ilmidina.

Liséksi on tullut esiin muita poikkeamisia, joilla ei kuitenkaan ole suoranaista yhteytta
tarkasteltujen vaaratilanteiden kanssa. Esimerkiksi Helsingin lahilennonjohdon tutka-
nayttéa kaytettiin lahtevan ja saapuvan liikenteen porrastukseen, mihin sitd ei tuolloin
ollut normitettu. Kuitenkin kaytannossa tutkaa kaytettiin "informaatiovalineena" tavalla,
joka tosiasiallisesti oli rinnastettavissa porrastamiseen, vaikka viranomainen oli hyvaksy-
nyt sen vain tutkaseurantaan. Nyttemmin (vuodesta 1995) laitteisto on hyvaksytty myos
tutkapalvelun antamiseen pois lukien valvontatutkalahestyminen (SRA-I&hestyminen).

Saatujen selvitysten perusteella on ilmeista. ettd lennonvarmistustoimintaan liittyy use-
ampiakin sektoreita, joilla on syntynyt "maan tapoja”. Parhaimmillaan nama kuvaavat
jarjestelman kehittamistarpeita, mutta jarjestelméan normaali kehittamistapa edellyttaa, etta
tarkoitustaan vastaamatonta normia muutetaan vastaamaan tarpeita ennen kuin uutta tapaa
ryhdytaan noudattamaan.

Poikkeamisten esiintyminen antaa aihetta pohtia edella esitettya lahtokohtaa, etta lennon-
varmistustoiminnassa toimitaan normien mukaisesti. Tarkkaan ottaen on eparealistista
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ajatella lennonjohdon tapaisen hyvin dynaamisessa ympaéristossa tapahtuvan toiminnan
toteutuvan taysin normien mukaisesti. On ehka osuvampaa sanoa. ettéa normeja kaytetaan
toiminnan ohjauksen ja koordinoinnin valineind. Talla pienella nakdkulman muutoksella

ei tehda tyhjaksi tarkedd normien sitovuuden vaatimusta, mutta sen sijaan sen avulla
korostetaan normien kayttgjien, lennonjohtajien roolia. Oikeastaan vain heilla on seka
tarvittava asiantuntemus etta kaytdnnén mahdollisuudet havaita jonkin normin epatarkoi-
tuksenmukaisuus.

Ei ole kovinkaan epéatavallista, etta valineiden puutteisiin reagoidaan yksityisesti ja tilan-
nekohtaisesti. Nain syntyneisiin menettelytapoihin saattaa kuitenkin sisaltya turvallisuus-
riskejd ennen kaikkea sen vuoksi, etta niiden noudattamisen yhtenaisyydesta ei ole riitta-
vid takeita. Edelleen on mahdollista, etta talla tavoin vahitellen "maan tavoiksi" muo-
dostuneet toimintatavat eivét ole optimaalisia, vaikka ne useissa tapauksissa nayttaisivat-
kin helpottavan toimintaa. Sitdpaitsi epavirallisten toimintatapojen noudattaminen saattaa
olla lennonjohtajien oikeusturvan kannalta ongelmallista, koska lennonjohtaja ottaa tay-
den henkilékohtaisen vastuun soveltaessaan normin vastaista "maan tapaa".

Kehittyneeseen ammattitaitoiseen lennonjohtotoimintaan tulisi kuulua, ettd normeissa
havaittuja puutteita ja ongelmia k&sitellaédn yhteisesti ja systemaattisesti. Tama ei toden-
nakoisesti tapahdu itsestaan, koska lennonjohtajilla ei nayttaisi olevan siihen aikaa nor-
maalin tydon ohessa. Sen vuoksi vuoroesimiesten ja erityisesti toimialapaallikbiden olen-
naisena tehtavana on seurata ja arvioida lennonjohtajien toimintatapoja ja arvioida yhdes-
sé lennonjohtajien kanssa normien toimivuutta. Taman pohjalta heidan tehtdvanaéan on
ohjata normien kehittdmistd. Normien menestykselliseen laatimiseen liittyy kuitenkin
suunnittelu-, testaus- ja muotoilutehtavia, jotka edelyttavat yhteistyotd muiden lennon-
varmistusorganisaation tahojen kanssa. Tehtdvien vaativuus saattaa johtaa siihen, etta
normisto ei kehity tarpeeksi nopeasti tai ettd normiston kehittamista jopa valtetddn. Tama
luonnollisesti lisaa epavirallisten toimintatapojen kaytén todennakoisyytta.

Normiohjauksen jatkuva kehittdminen on erityisen keskeinen asia turvallisuuskriittisissa
organisaatioissa, joissa normit ovat valttdmattomia, mutta toiminnan dynaamisuuden takia
normien muuntumistarpeetkin ovat suuret. Normiohjauksen kehittamisen merkitysta ja
sen tarvitsemien systemaattisten menettelytapojen tarvetta ei ole riittdvasti tiedostettu
lennonjohdon valittbméasta ohjauksesta vastaavien taholla. Onpa ilmennyt kirjallisten
normien merkityksen suoranaista vahattelyékin. Normien mahdollista puutteellisuutta
koskevaa palautetta ei myoskaan ole hankittu jarjestelmallisesti.
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3.1.2 Lennonjohtotoiminnan nor miohjauksen oikeudellinen luonne

Tutkinnan yhteydessa tuli esille myds kysymys lukuisten lennonjohtotoimintaa koskevien
normien oikeudellisesta luonteesta. Lennonjohtotoimintaa ohjeistetaan lainsdadannon
lisaksi monin erilaisin ja -asteisin maarayksin ja ohjein. Naista osan on antanut lentotur-
vallisuushallinto tai lennonvarmistusosasto ja osan lentoasemien tai lennonjohtojen paal-
likot. Ongelmalliseksi naiden maaraysten ja ohjeiden oikeudellisen luonteen arvioimisen
tekee se, ettei nayta olevan taytta selvyytta siita, mitka niista ovat lakiin tai Suomea sito-
viin kansainvalisiin velvoitteisiin perustuvia, oikeudellisesti sitovia normeja.

Oikeudellisesti sitovien normien antamisen on perinteisesti katsottu kuuluvan viranomai-
sille, jollei norminantovaltaa ole joltakin osin yksittdisessa tapauksessa nimenomaisesti
delegoitu muualle. Valtion liikelaitoksista annettu laki ei aseta esteita sille, ettd viran-
omaistehtavia osoitettaisiin myods varsinaisille liikelaitosyksikdille. Lain 2 8:n mukaan
likelaitoksen toimialasta ja tehtavista sdadetdaan laitoskohtaisessa laissa. Illmailulaki,
jossa limailulaitokselle asetetaan lukuisia viranomaistehtavia, ei mydskaan tee eroa Il-
mailulaitoksen viranomais- ja liikelaitosyksikoiden valille, vaan Ilimailulaitosta kéasitellaéan
yhtena kokonaisuutena. limailulaitoksesta annetun lain 2 §8:n mukaan limailulaitos antaa
iImailua koskevia méaarayksia ja ohjeita. Tassa pykaldssa ei oteta kantaa siihen, miten
norminantotehtavat sijoittuvat limailulaitoksen organisaatioon. Lain 3 §:n mukaan laitok-
sessa on viranomaistehtavid varten oma viranomaisyksikkd, lentoturvallisuushallinto.
Pykalassa luetellaan lisaksi lukuisia tehtavia, jotka erityisesti kuuluvat lentoturvallisuus-
hallinnon ratkaistavaksi. Tassa luettelossa norminanto mainitaan rajoitetusti (lentoturval-
lisuuteen liittyvat asiat). Pykalan kirjoitustapa viittaa kuitenkin siihen, ettei lentoturvalli-
suushallinnon viranomaistehtavien luettelo ole tyhjentava. Toisaalta lain mistaan séaan-
noksesta ei kay yksiselitteisesti ilmi, kenen on tarkoitettu huolehtivan niistd viranomais-
tehtavista, joita ei nimenomaisesti luetella 3 §:ssd. Mydskaan lain esity6t eivat anna
selvaa vastausta kysymykseen. Hallituksen esityksen perustelutekstissa kylla todetaan,
ettd viranomaistehtavat on tarkoitus paaosin eriyttda liiketoiminnasta. Sana p&aosin viit-
taa ilmeisesti siihen, etta viranomaistehtavia on ajateltu hoidettavan muissakin kuin viran-
omaisyksikossa. Tamé mahdollinen tavoite ei kuitenkaan nay itse lakitekstissa:

3 8. Viranomaistehtavien jarjestelyViranomaistehtavien hoitamista varten on II-
mallulaitoksessa erillinen yksikkd, jonka paallikko tai hanen maaraamansa poiketen
siitéa, mit& valtion liikelaitoksista annetussa laissa saadetaan liikelaitoksen hallituk-
sen ja toimitusjohtajan toimivallasta, ratkaisee erityisesti ......

Kyseisen pykalan sanamuodon, erityisesti viranomaistehtavan hoitamista koskevan teksti-
kohdan perusteella voidaan tulkita (ehkéa jopa alkuperaisen tarkoituksen vastaisesti), etta
lImailulaitoksen kaikki viranomaistehtéavat kuuluisivat lentoturvallisuushallinnolle.
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Toisaalta perustelutekstin mukainen tulkintakaan ei ole poissuljettu. Viranomaistehtévien
hoidon jarjestaminen on olkeusjarjestyksen kannalta niin keskeinen asia, etta sita koske-
van lainsdadannon tulisi olla mahdollisimman selkeaa.

Missaan ei myoskaan selkeasti oteta kantaa siihen, onko lennonjohtotoiminta viran-
omaistoimintaa vaiko liikelaitostoimintaa vaiko osaksi molempia. Lennonvarmistus-
osasto ja lennonjohtoyksikot on kaytanndssa organisoitu liikelaitoksen alaisuuteen. Tama
indikoi sita, ettei lennonvarmistusosasto ole ainakaan limailulaitoksesta annetun lain
sanamuodon valossa yksiselitteisesti viranomaisasemassa. Toisaalta lImailulaitoksen
paajohtaja ja useat liikelaitosyksikdssa tyoskentelevat henkilét, mukaan lukien lennon-
johtajat, ovat limailulaitokseen virkasuhteessa, joten heihin sovelletaan virkamiehia kos-
kevia sdannoksia.

Edella olevien seikkojen perusteella on vahintaankin epéaselvaa, onko limailulaitoksen
likelaitosyksikolle asianmukaisesti delegoitu norminantovaltaa. Tamé&n vuoksi on epa-
selvaa, ovatko liikelaitoksen alaisten yksikdiden, mm. lennonvarmistusosaston antamat
maaraykset ja ohjeet oikeudellisesti velvoittavia, luonteeltaan lainsaadantéon rinnastetta-
via normeja vaiko lahinnd organisaation sisaisia tyon jarjestamiseen ja ohjaukseen tahtaa-
vid maarayksia. Sellaisinaankin ne voidaan katsoa llmailulaitoksen palveluksessa ty0s-
kentelevia henkiloita sitoviksi. Niiden noudattamisvelvollisuus ei kuitenkaan automaatti-
sesti ulotu llmailulaitoksen ulkopuolisiin henkilGihin. Liséksi on kyseenalaista, ulottuuko
ilmailulain 86 §:ssa oleva rangaistussaannos tapauksiin, joissa noudattamatta aanyt ohje
tai maarays on ollut liikelaitosyksikbn antama.

Keskeisimmé&n lennonjohtotoimintaa koskevan méaarayskokoelman, lennonjohtajan kasi-
Kirjan uusin, 28.2.1996 paivatty versio on lennonvarmistusosaston antama. Sellaisena sita
voidaan pitaa ainakin limailulaitoksen omaa lennonjohtotoimintaa maarittavana ohjeisto-
na. Lisaksi on selvaa, ettd varsinaiset oikeudelliset normit, esim. ilmailulaki, ovat itsenai-
sia normeja siita rippumatta, ettd ne on kasikirjan koosteluonteen vuoksi siséllytetty
kasikirjaan. Sen sijaan on mahdollista, etteivat esimerkiksi kasikirjan AFIS-toimintaa
koskevat osat valttdmatta sido muiden kuin Iimailulaitoksen yllapitamia AFIS-elimia
(esim. Mikkeli, Seingjoki, Sodankyld). On myds epaselvaa, miltd osin lennonjohtajan
kasikirja sitoo llmavoimien palveluksessa olevia lennonjohtajia heidéan johtaessaan sivii-
lilikennetta. Lennonjohtajan kasikirjan oikeudellisen aseman epéaselvyyden vuoksi saat-
taa syntya ongelmia erityisesti, jos jokin lennonjohtajan kasikirjassa oleva ohje sattuisi
vaikkapa vain kdannokseen liittyvan epaselvyyden vuoksi joltain osin poikkeamaan lain-
saadantoon persutuvasta normista (esimerkiksi siviili-ilmailun kansinvalisen yleissopi-
muksen jonkin liitteen maarittamasta standardista, jota valtiot ovat velvolliset noudatta-
maan). Talléin lennonjohtajan olisi vaikea ratkaista, noudattaako hén oikeudellista nor-
mia, joka kenties on kaytanndssa vahemman tunnettu, vaiko lennonjohtajan kasikirjaan
sisdltyvaa ohjetta. Tallainen puhtaasti norminantoon liittyva epavarmuustekija voi yksit-
taistapauksessa johtaa
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todellisiin lentoturvallisuusriskeihin ja vaikeasti selvitettaviin vastuukysymyksiin.

Lennonjohtotoimintaa koskeva norminantopolitiikka on ollut jossakin maarin jasentyma-
tonta. Esimerkiksi lennonjohtajan kasikirjan aiempaa, 19.3.1992 paivattya versiota voi-
daan pitdd selkeasti viranomaisen (lentoturvallisuushallinnon) antamana, joten sen nor-
miluonne oli huomattavasti selkeampi.

Tutkinnan yhteydessa ei ole voitu jarjestelmallisesti selvittda limailulaitoksen norminan-
topolitiikan johdonmukaisuutta varsinkaan lennonvarmistustoimialan ulkopuolella. Len-
nonvarmistustoimialan normistosta saatujen kokemusten perusteella on kuitenkin mah-
dollista, ettd vastaavanlaisia epaselvyyksia liikelaitoksen ja viranomaisen norminantoteh-
tavien valilla voi ilmeta myos muilla toimialoilla. Lennonvarmistustoimialalla norminan-
topolitiikan jasentyméttémyys ei ole kovin suuri kdytannon ongelma, koska valtaosa
toiminnasta on limailulaitoksen sisdista. Alan tydntekijoiden oikeusturvanakékohtien
vuoksi, edella mainittujen epéselvyyksien poistamiseksi seka maarayksilla ja ohjeilla
tavoiteltujen vaikutusten varmistamiseksi likenneministerién ja limailulaitoksen olisi
kuitenkin tarkoituksenmukaista maarittda limailulaitoksen norminantopolitikan perusteet
nykyista selkeammin.

3.1.3 Kommunikaation ja kommunikaatiovélineiden kehittdminen

Lennonjohtojarjestelm& on hallittavuuden takia jaettu osiin, mika edellyttda jatkuvaa
koordinointia lennonjohtoyksikdiden valilla ja sisalla. Kommunikaatio on kaikkiin koor-
dinoinnin muotoihin liittyva keskeinen funktio. Sen avulla kyetaan yllapitamaan toimin-
tojen edellyttamaa yhtenaista tilannetietoisuutta jarjestelman piirissa toimivien keskuu-
dessa. Lahtokohtana on, etta lennonjohtajan tulee mieltdd kommunikaation merkitys
toiminnan kannalta ja olla valmis osallistumaan kommunikaatioprosessiin. Hyva kom-
munikaatio on informatiivista eli se valittdéd olennaista, asiaan vaikuttavaa tietoa tilan-
teesta. Taman varmistamiseksi sen tulee noudattaa ennalta vahvistettua kaavaa ja vakioi-
tuja ilmaisutapoja. Kommunikaation laatu on ammattitaitoon liittyva tekija, joka on
yllapidettavissa ja kehitettavissa koulutuksen ja harjoittelun kautta. Lautakunnan saaman
kasityksen mukaan tallaista koulutusta ei ole jarjestetty. Kommunikaation laatua tulee
my0s valvoa. Tassa vastuu on lahinna vuoroesimiehilla, mutta myds toimialapaallikoilla
ja lennonvarmistusosastolla. Kaikissa kasitellyissa tapauksissa esiintyi yleisesti kommu-
nikaatiopuutteita, mik& viittaa siihen, etta asiaan ei ole kiinnitetty riittdvasti huomiota.

Tekniset informaatiovalineet puolestaan luovat tiedon hankkimisen ja valittamisen tekni-
sen perustan. Koordinaation helpottamiseksi kehitettyjen teknisten apuvalineiden kaytto
luo
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uudenlaisia vaatimuksia toiminnan luotettavuuden yllapidolle. Talldin on varmistuttava
mm. seuraavista valineiden kayttotapaan liittyvista seikoista:

Uusien teknisten vélineiden merkitysta toimintojen organisoitumisen ja koordi-
naation toteuttamisen kannalta taytyy arvioida seikkaperaisesti. Taméan perusteella
kayttgjille voidaan antaa koulutusta, jossa laitteiden teknisten kayttominaisuuksien
lisdksi kiinnitetaan huomiota niiden k&yton aiheuttamiin muutoksiin toiminnan
vaatimuksissa ja toimintatavoissa. Nain valtytaan silta, etta uusien valineiden an-
siosta tapahtuva toiminnan helpottuminen ja tietotekniikan rutiininomainen kaytto
mahdollisesti hamartaisivat suoritettujen toimenpiteiden koordinaatiotehtavaa.
Lennonjohtajat ovat tuoneet esiin, ettd uusien teknisten jarjestelmien merkitysta
lennonjohtotoiminnalle ei ole riittavasti selvitetty eikd kasitelty heidan kanssaan
aiemmissa kayttoonottotilanteissa (esim. EFES 2+ jarjestelmd). Kuulemisten pe-
rusteella vaikutti lisaksi silta, ettd lennonjohtohenkilésté on huolissaan saman ti-
lanteen toistumisesta my06s uusien jarjestelméhankintojen kohdalla.

Toinen olennainen tehtava informaatiovélineiden kayttddotossa on varmistua nii-
den lennonjohdollisesta toimivuudesta. Informaatiovalineiden tehtdva on antaa
kayttajalle toiminnan kannalta tarkoituksenmukaista tietoa liikennetilanteesta.

Tama asettaa erityisia vaatimuksia informaatiosisallon suunnittelulle. Kuulemisis-

sa tuotiin esiin lennonjohtajien tyytymattomyys siihen, ettd EFES2+ -jarjestelman

toimivuusominaisuuksia lentoasemien lennonjohdon kannalta ei ole riittavasti

otettu huomioon. Informaation tarjonnan tehokkuuteen vaikuttaa myos valineiden
sijoittelu tyotilassa. Lisdksi on tarkeaa, etta kaytettavat tekniset apuvélineet tar-
joavat kayttajalleen tietoa, jonka perusteella han voi seurata jarjestelman toimintaa
ja jonka perusteella toiminnan toteutuminen voidaan varmistaa palautteen tai
muun keinon avulla.

3.1.4 Operatiivinen tydnjohto

Lennonjohtotoimintojen koordinointia ei voi kaikin osin suorittaa ennakkosuunnitelmien
javamiiden menettel ytapojen avulla. Toiminnan dynaaminen luonne, jota kuvaavat mm.

suuret toimintatason vaihtelut, liikennetilanteiden ennakointiin ja suunnitteluun liittyvat
ongelmat, toiminnan suuren intensiteettin aiheuttamat korkeat vaatimukset lennonjohtaji-
en tyovireelle jne. aiheuttavat sen, ettd toiminnan organisoitumista on tarkkailtava ja
ohjattava tilannekohtaisesti. Reaaliaikaista kokonaistilanteen hallintaa voidaan pitaa
vuoroesimiehen keskeisimpéana tehtadvana. Esimiehen tulee erityisesti tarkkailla eri ty6-
pisteiden tybpainetta, ja hanen on tarvittaessa hyvissa ajoin puututtava tilanteeseen. Hel-
sinki-Vantaan
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lentoaseman voimassa olevassa lennonjohdon tyon- ja tehtavien jaon kuvauksessa
(14.6.1990) vuoroesimiehelle asetetaan lukuisia vaativia esimiestehtavia aina lentoaseman
paallikon sijaisuuteen saakka. Vaativuutta korostaa se, ettd vuoroesimies toimii samanai-
kaisesti seka lahi- ettd lahestymislennonjohdon esimiehend, vaikka han voi fyysisesti
valvoa toimintaa vain yhdessa yksikdssa kerrallaan.

Tehtdvankuvauksista kay edelleen ilmi, ettd vuoroesimiehet hoitavat esimiestehtavien
lisdksi myods normaaleja lennonjohtajan tehtavia. Lautakunta pitda tallaista tehtavanmaa-
rittelyd hyvaksyttavana, mikali se tulkitaan niin, ettd vuoroesimies voi tietyssa vuorossa
ollessaan toimia vuoroesimiehend, mutta mahdollisesti seuraavassa tyovuorossa lennon-
johtajana jossain tyopisteessa. Jarjestelman toimivuuden kannalta epailyttavampéaa on sen
sijaan se, etta vuoroesimiehen tehtavassa oleva lennonjohtaja joutuu samanaikaisesti
toimimaan seké vuoroesimiehena etté lennonjohtajana jossain tyopisteessa. Talléin on
kyseenalaista, voiko han aivan hiljaisimpia kausia lukuunottamatta samalla tehokkaasti
vastata kaikkien hanelle kuuluvien esimiestehtavien hoitamisesta. Saatujen selvitysten
mukaan tyovuorokierto Helsinki-Vantaan lennonjohdossa on kuitenkin jarjestetty niin,
ettd vuoroesimies joutuu usein téllaiseen tilanteeseen. Tama johtuu useista tekijoista
kuten ajoittaisesta vuorojen vahvuuksien mitoituksesta, tilapaisten poissaolojen aiheutta-
masta henkilokunnan vajauksesta, mutta osittain myds lennonjohdon sisdisista vuorokoh-
taisista tyo- ja lepojaksojarjestelyista.

Kuulemisissa esitettyjen nakemysten perusteella vaikuttaa silta, etta vaikka vuoroesimie-
hen muodollinen esimiesasema tunnetaan ja tunnustetaan lennonjohtajien keskuudessa,
vuoroesimies mielletdén kuitenkin ensisijaisesti yhdeksi rivilennonjohtajista. Tilantee-
seen nayttaa vaikuttaneen erityisesti perinne, jonka mukaan vuoroesimiehet on muutamaa
viime vuosien poikkeusta lukuunottamatta nimitetty lennonjohtajien joukosta virkaika-
jarjestyksessa. Henkilon soveltuvuutta esimiestehtavaan ei ole aiemmin kaytetty valinta-
kriteerind eikd ajoittain jarjestetty vuoroesimieskoulutus ole saatujen tietojen mukaan
ollut erityisen suuntautunutta johtamistehtaviin. Vuoroesimieskelpoiseksi nimittaminen
on pikemminkin mielletty yhdeksi lennonjohtajan palkkakehityksen vaiheeksi. Edella
mainituilla seikoilla lautakunta ei niinkaan pyri arvioimaan tahénastisten vuoroesimiesva-
lintojen onnistuneisuutta vaan osoittamaan tekijoitd, jotka ovat olleet myotavaikuttamassa
siihen, ettd vuoroesimiehen asema nimenomaan operatiivista toimintaa valittomasti johta-
vana esimiehena on jaanyt selkiytymattomaksi. Lennonjohdon vuoroesimiehen asema
poikkeaa néilta osin selvasti ulkomaisista ratkaisumalleista esim. Tanskassa ja Ruotsissa
seka Uudessa Seelannissa.

Selkiytyméatdon asema yhdessé tavallisista lennonjohtajatehtavista johtuvan kuormituksen
kanssa on omiaan heikentdmé&an vuoroesimiehen mahdollisuuksia hoitaa esimiestehtavia
kuten toimintojen koordinointia, voimavarojen kohdentamista ja tyokulttuurin luomista
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varsinkin liikenteellisesti kiireisimpiné aikoina, jolloin tarve esimiestehtavien hoitamiseen
olisi kaikkein suurin. Vastuu liikkennetilanteen hallinnasta jaa lilaksi yhden, kulloinkin
tyopisteessa tyoskentelevan lennonjohtajan harteille. Huippusuorituksia ja itsenaista
suoriutumista korostava tyokulttuuri ei puolestaan kannusta lennonjohtajia kertomaan
vuoroesimiehelle kehittymassé olevista ongelmatilanteista, miké ei ainakaan edista vuo-
roesimiehen toimintamahdollisuuksia.

Vuoroesimiehet ovat nykyisin osittain hyddyntamatén voimavara, joka voitaisiin ottaa
kayttoon siirtamalla heidan tehtavakuvansa painopistettd voimakkaasti rivilennonjohtajan
tehtavista esimiestehtaviin.

3.1.5 Toiminnan tydnjohdollinen suunnittelu

Tybvuorojen tarkoituksenmukainen jarjestaminen vaikuttaa merkittavasti lennonjohtotoi-
minnan paivittaiseen sujuvuuteen. Suunnittelulla varmistetaan muun muassa, etta kulloi-
nenkin miehitys vastaa odotettavissa olevaa tarvetta sek& méaarallisesti ettd laadullisesti tai
ettd likennetilanne mukautetaan kaytettavissa oleviin voimavaroihin lentoturvallisuuden
vaatimalla tavalla.

Tyo6vuorolistat muodostavat tydnjohdollisen suunnittelun keskeisen valineen. Saadun
selvityksen mukaan listojen laadinnassa otetaan huomioon mm. se, etta tyévuorojen valiin
jaa riittavan pitka lepoaika seka ettei yksittdisen lennonjohtajan kohdalle tule liian pitkia
yhtamittaisia ty6jaksoja, jotka saattaisivat vaarantaa hanen tydvireytensa. Kuulemisissa
kavi ilmi, etté4 lennonjohtajat saattoivat tuolloin vaihtaa tydvuoroja lahes koordinoimatto-
masti, kunhan vuoron vaihtajien kelpuutukset riittivat toistensa vuorojen tekemiseen.
Koordinoimattomasti tapahtuva vuoronvaihto saattaa tehda tyhjaksi tyovuorolistojen
suunnittelun kautta saavutettavat tavoitteet esimerkiksi niin, etta tarkoitetut lepoajat jaavat
toteutumatta. Talla voi olla vaikutusta lentoturvallisuuteen. Jos tarvetta tydvuorojen
vaihtamiseen ilmenee, se on toteutettava lentoturvallisuutta vaarantamatta.

Tutkinnan yhteydessa on kaynyt ilmi, etta lahes koordinoimaton tyévuorojen vaihtelu on
johtanut siihen, etta tybvuorolistat ja toteutuneet tyévuorot eivat tdsmaa lennonjohdon
paivakirjojen tydvuoromerkintéihin eivatka tydaikailmoituksiin. Mydskaan paivakirjojen
tyovuoromerkinnat ja tydaikailmoitukset eivét olleet keskenddn yhdenmukaisia. Vahin-
taankin toimialapaallikdiden tulisi valvoa tydvuorojen vaihtamisjarjestelyja.
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3.1.6 Ilmailulaitoslennonjohtotoiminnan voimavarana

lImailulaitoksesta annetun lain 2 8:n 1 momentin mukaan limailulaitoksen yhtené tehta-
vana on huolehtia lennonvarmistuspalvelujen tarjoamisesta Suomessa. Tama on kaytan-
ndssa jarjestetty siten, etta toiminnan organisointia ja kehittdmista varten laitoksessa on
lennonvarmistusosasto. Varsinainen lennonvarmistuspalvelu, mukaan lukien lennonjoh-
totoiminta on kuitenkin kunkin lentoaseman alaisuudessa. Esimerkiksi Helsinki-Vantaan
lennonjohto on organisatorisesti Helsinki-Vantaan lentoaseman alaisuudessa. Poikkeuk-
sen muodostaa Tampereen aluelennonjohto, joka on lentoasemista riippumaton yksikko
osana Etela-Suomen lennonvarmistuskeskusta.

Organisatorinen rakenne maarittdd toiminnallisen vastuuketjun ja silla nayttdd olevan
huomattava merkitys muun muassa toiminnasta aiheutuvien kustannusten, erityisesti
henkilostokulujen kohdentamisessa. Saatujen tietojen mukaan limailulaitos on liikelai-

toksena pyrkinyt noudattamaan toimintapolitikkaa, jossa sen yksikkéjen, muun muassa
lentoasemien kustannustehokkuutta ja -tietoisuutta on korostettu asettamalla yksikdille
menokehykset. Niiden puitteissa kukin yksikko, vime kadessa yksikon paallikkd paattaa

suhteellisen itsenaisesti rahojen kohdentamisesta.

Valittu organisaatiorakenne merkitsee muun muassa sitd, ettd ainoa organisaatiotason
yhteys lennonvarmistusosaston ja lennonjohtoyksikoiden vélilla kulkee laitoksen paajoh-
tajan kautta. Kuulemisissa laitoksen henkilokunta on korostanut sita, etta lennonvarmis-
tusosaston ja yksikoiden vélilla on organisaatiokaavion ohitse runsaasti kaytdnnén yhte-
yksia varsinkin ammatillisissa ja operatiivisissa kysymyksissa seka osin jopa ohjeistuk-
sessa. Osa kuulluista koki kuitenkin ongelmaksi sen, ettei téllaisella yhteyskanavalla ole
muodollista asemaa. Ongelma tulee esille varsinkin silloin, kun jokin operatiiviselta
kannalta perusteltu jarjestely edellyttaisi valitonta lisarahoitusta, joka tdssd organisaatio-
mallissa on riippuvainen lentoasemien paatbksenteosta. Erityisesti tAman ongelman
katsottiin koskevan henkildstoon kohdistuvia lisakustannuksia. Syyksi tahan arvioitiin
tiukan taloudenpidon edellyttamat tiukat tulostavoitteet ja menokehykset. Niiden mukai-
sesti lentoasemat koettavat suunnata liikenevid varoja kohteisiin, joiden ne arvioivat
mahdollisimman suoraan lisdavan lentoaseman tuloja. Tallaisessa etusijajarjestyksessa
lennonjohtoon kohdistuvat liséinvestoinnit ovat lentoasemien kannalta houkuttelevia
lahinna vain, jos niiden avulla voidaan konkreettisesti lisata liikennetta tai estaa sellaisia
likennerajoituksia, jotka aiheuttavat kielteistd huomiota asiakkaiden keskuudessa. Toi-
saalta suurten, keskitetysti ohjattujen laite- ja jarjestelmainvestointien koettiin hoituvan
selvasti paremmin kuin liikelaitosta edeltaneena aikana.

Tutkinnan yhteydessa ei ole voitu arvioida sitd, onko nykyinen, lentoasemakeskeinen
organisaatiorakenne lennonjohtotoiminnan organisoimisen kannalta optimaalinen, vai
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voisiko esimerkiksi lennonvarmistusosastokeskeinen organisaatiorakenne (jota eraat
kuultavat pitivat nykyista tarkoituksenmukaisempana) toimia lennonjohtotoiminnan kan-
nalta edullisemmalla tavalla. Ulkomaisten esimerkkien valossa nayttda pikemminkin silta,
ettd toiminta voidaan organisoida onnistuneesti usealla eri tavalla. Lentoturvallisuusna-
kokohtien kannalta on keskeista, ettéa valittuun organisaatiomalliin liittyvat riskitekijat
kyetaan tunnistamaan ja niiden vaikutuksia rajoittamaan.

Esimerkkind nykyiseen organisaatiomalliin liittyvasta ilmeisesta riskitekijasta voidaan
esittaa edella mainittu tilanne, jossa lentoaseman kiinnostuksen painopiste on valittdmasti
tuloja tuottavissa hankkeissa. Tall6in on tarjolla mahdollisuus, etta lentoasema maksimoi
panostuksensa esimerkiksi valittomasti matkustajia palveleviin hankkeisiin ja pyrkii
vastaavasti rajoittamaan minimiin sellaiset menot, joiden ei voida valitttmasti katsoa
tuottavan tuloja tai joiden tuloa tuottava tai menoja torjuva vaikutus on vaikeasti mitatta-
vissa. Esimerkiksi lennonjohtajien kertaus- ja tydpaikkakoulutus tai tydskentelyolojen
kehittdminen saattavat tulla luetuiksi juuri viimeksi mainittuun kategoriaan. Lennonjoh-
totoimintaa on ainakin periaatteessa mahdollista harjoittaa tayttamalla normien asettamat
minimivaatimukset, eika minimitason ylittava laadun parantaminen valttamatta nay lento-
aseman taloudellisessa tuloksessa. Ei voida mydskaan etukdteen osoittaa, etta jonkin
sindnsa hyvaksi havaitun, mutta minimivaatimuksiin siséltymattéméan toimenpiteen to-
teuttamatta jattdminen johtaisi haitallisiin  seuraamuksiin  (esimerkiksi lento-
onnettomuuteen tai vaaratilanteeseen).

Peruutusilmoitusten ja kuulemisessa esille tulleiden seikkojen perusteella on vahvoja
viitteita siita, etta juuri edella kuvatuin tavoin kavi lennonjohtajien kertauskoulutukselle
vuonna 1992, jolloin suurin osa kertauskoulutuskursseista jouduttiin peruuttamaan osan-
ottajien ja opettajien puutteen vuoksi. Lentoasemat eivat ilmeisesti olleet halukkaita
lahettamaan lennonjohtajiaan kursseille sen enempaa opettajiksi kuin oppilaiksikaan,
koska kaikki lennonjohtajat tarvittiin (kaytettavissa olleet henkiléstovahvuudet huomioi-
den) operatiiviseen lennonjohtotoimintaan. Tama ei sallinut ylimaaraisia poissaoloja edes
koulutussyista. Liséksi lentoasemat olisivat joutuneet maksamaan koulutuskustannukset
omista varoistaan. Taloudellisten seikkojen merkitysta indikoi se, etta (kahtena) seuraa-
vana vuonna osanottajia I6ytyi osaan kertauskoulutuskursseista, kun lentoasemat saivat
koulutukseen merkittavaa subventiota kurssimaksuihin.

Edella oleva esimerkki osoittaa, ettd jos lentoasemien toimintaa ohjataan ensisijaisesti
taloudellisin keinoin, on niiden rinnalla tarpeen kayttaa muita ohjauskeinoja sen varmis-
tamiseksi, ettd lentoasemat kiinnittavat riittdvasti huomiota myos sellaisiin kokonaisuuden
kannalta tarpeellisiin seikkoihin, joiden mittaaminen liikketaloudellisin
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mittarein on vaikeaa’. Edell4 olevalla lautakunta ei tarkoita, etté liikelaitoksen puitteissa
tapahtuva, liiketaloudellisin perustein ohjattava lennonvarmistustoiminta olisi itsessaan
osoittautunut turvallisuusriskiksi. Taloudelliset seikat ovat merkityksellisia myos kaikissa
muissa ajateltavissa olevissa ohjausmalleissa eika toiminnan taloudellisuus sinansa ole
automaattisessa ristiriidassa turvallisuustavoitteiden kanssa. Olennaisempaa kuin valittu
organisoimistapa on tunnistaa kyseiseen organisoimistapaan liittyvat piilevat riskitekijat ja
kehittaa niiden hallitsemiseksi riittdvat ohjauskeinot. Olisi toivottavaa, ettd organisaatio
itse kykenisi kehittamaan nama ohjauskeinot, (ks. laadunvarmistusta koskeva ilmailumaa-
rays GEN M1-2 7.8.1992), mutta viime kadessa tehtava kuuluu limailulaitoksen liikelai-
tososan toimintaa lentoturvallisuuden kannalta valvovalle lentoturvallisuushallinnolle ja
lImailulaitoksesta annetun lain 9 8:n kautta epasuorasti myds liikkenneministeridlle.

3.2  Lennonjohtotoiminnan seurantajaarviointi

Lennonjohtotoiminnan valvonta ja lennonvarmistushenkilokunnan ammattitaidon seu-
ranta ovat, tai ainakin niiden Ilimallulaitoksen nykyisen organisaatiorakenteen perusteella
tulisi olla kaksiosaista toimintaa: toisaalta tydnantajan (limailulaitoksen liikelaitososan)
suorittamaa oman toiminnan laadunvarmistusta ja toisaalta viranomaisvalvontaa, josta
vastaa lmailulaitoksen lentoturvallisuushallinto. Kaytanndssa tydnantajan valvonnan ja
viranomaisvalvonnan vélinen rajanveto on osoittautunut vaikeasti hahmotettavaksi.

3.2.1 Ammattitaidon seuranta ja koulutuksen kehittdminen

Kuulemisten perusteella on ilmeistd, ettei llmailulaitoksella ole lainkaan ollut kertaus- ja
tyopaikkakoulutuksen toteutumisen seurantaa tai se ei ainakaan ole toiminut. Koulutus-
suunnitelmat on laadittu ja hyvaksytty vuosittain, mutta niiden toteutumista ei ole rapor-
toitu eik&d ilmeisesti muutoinkaan valvottu. Lennonvarmistushenkilékunnan koulutustie-
tojen yllapito on ollut epayhtenéaista ja osin sattumanvaraista, minka seurauksena koulu-
tustiedot ovat osoittautuneet puutteellisiksi. Joissakin tapauksissa koulutusmerkinnat
eivat ole antaneet oikeaa kuvaa koulutuksen luonteesta (esim. HES-koulutus oli koulu-
tuskirjanpidossa luokiteltu kertauskoulutukseksi, vaikka kysymyksessa oli puhtaasti uusi-
en lentomenetelmien testaaminen ja osin myds kouluttaminen.)

3 Esimerkiksi kertauskoulutukselle asetettiin llmailulaitoksen taholta vahimmaisvaatimukset
vasta vuonna 1994 (ILL:n kirje n:o 70/590/94 2.11.1994, Lennonjohtajien kertauskoulutus-
periaatteet), kun keskustelu kertauskoulutukseen liittyvista puutteista oli riittavasti nostanut
ongelman esille.
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Edella mainitut puutteet koulutuksen seurannassa saattavat olla osaltaan syyna siihen,
ettei limailulaitoksen johdossa ole riittavasti havaittu eika tiedostettu lennonvarmistusalan
koulutukseen jaavia aukkoja.

Kuulemisten perusteella on ilmeistd, ettd ongelmia on ollut myds koulutuksen kehittami-
sessda. Esimerkiksi koulutusohjelmien paivittaminen ja oppilailta keratyn palautteen
hyddyntadminen on ollut vain ajoittaista, ilmeisesti resurssipulan vuoksi. Kuitenkin jatku-

va paivittaminen ja palautteen hyédyntadminen olisi erityisen tarpeellista ottaen huomioon
lennonvarmistusalan dynaamisuus.

Kuulemisten ja asiakirjoista saatujen tietojen perusteella on ilmeistd, ettei lennonjohtajien
ammattipatevyyden yllapidon todellista valvontaa ole lainkaan ollut ennen vuotta 1995.
Lupakirjan uusimiseksi ei ole tarvinnut suorittaa vastaavanlaista taidonnéytettd, jonka
esimerkiksi lentajat, lentomekaanikot tai hitsaajat joutuvat suorittamaan. Tama on ollut
selke&a puute, joka yhdessa kertauskoulutuksen puutteellisen seurannan kanssa on ollut
omiaan vaarantamaan lennonjohtajien ammattitaidon kehittamista. Asian noustua kes-
kusteluun limailulaitos on ryhtynyt vuodesta 1995 vaatimaan lennonjohtajilta kirjallista
koetta lupakirjan uusimisen ehtona. Mitddn saanndllista taidonnaytettd, joka vastaisi
lentdjien vuosittaisia ja/tai puolivuosittaisia tarkastuslentoja ja reittitarkastuslentoja ei
lennonjohtajien edelleenk&én tarvitse antaa, vaikka esimerkiksi lImailulaitoksen lennon-
varmiustusopiston nykyinen simulaattorikapasiteetti sen ilmeisesti mahdollistaisikin.

3.2.2 Lennonjohtotoiminnan valvonta

lImailulaitoksen viranomaisyksikkd, lentoturvallisuushallinto on viime vuosina jarjestel-
mallisesti suorittanut lentoasemien teknisia tarkastuksia. Tallainen tarkastus on suoritettu
mm. Helsinki-Vantaan lentoasemalla. Myds lennonjohdon toiminnan viranomaistarkas-
tuksia on jarjestetty pienisséd lennonjohtoyksikdissé. Kuitenkaan esimerkiksi Etela-
Suomen lennonvarmistuskeskusta tai Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohtoa ei ole
toistaiseksi tarkastettu. Kuulemisissa saatujen tietojen mukaan lentoasemien lennonjoh-
tojen, muun muassa Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohdon tarkastuksen jarjestami-
nen on ollut esilla limailulaitoksen johtoryhmassa, mutta tarkastuksen tarpeellisuuteen on
tuolloin suhtauduttu pidattyvasti vedoten lennonjohdon oman laadunvalvonnan kehitta-
mistyohon. Kuitenkin saanndllinen viranomaisvalvonta olisi turvallisuuskulttuurin yll&-
pitdmisen kannalta tarpeen varsinkin suurissa lennonjohtoyksikdissa. Sitapaitsi viran-
omaisvalvonnan uskottavuuden kannalta on varsin erikoista, ettd puhtaasti viranomaisyk-
sikon toimi- ja paatdsvaltaan kuuluvien tarkastusten jarjestamisesta edes neuvotellaan
lImailulaitoksen johtoryhmassa, jossa valvonnan kohteena olevan liikelaitoksen osuus on
merkittava.
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Kuulemisten perusteella vaikuttaa silta, etté lentoturvallisuushallinnon voimavarat liike-
laitoksen lennonjohtotoiminnan valvomiseksi ovat riittamattomat. Viranomaisen valvon-
tatoiminta (tai ainakin sen ulospain havaittavissa oleva osuus) nayttda painottuvan lento-
yrityksiin, mika vaikuttaa sindnsa tarkoituksenmukaiselta ratkaisulta. Lennonjohtotoi-
minnan valtakunnalliseen tarkastamiseen on kaytannossa kaytettavissd kahden (touko-
kuusta 1997 lahtien kolmen) virkamiehen tydpanos, mika on vaikuttanut vahaiselta ottaen
huomioon lennonvarmistustoiminnan laajuus ja luonne seka se, ettd Illmailulaitoksen
likelaitososan sisdinen laadunvalvonta on vasta muotoutumassa. Ongelmana voidaan
pitd myos sita, ettd saman organisaation sisélla sijaitsevan liikelaitoksen valvontaan
kohdennettujen voimavarojen suhteellinen pienuus on omiaan herattamaan valitettavia
epéailyjd valvontahalujen puutteesta ja laitoksen liikelaitososaan kohdistuvan valvonnan
tehottomuudesta.

3.2.3 Raportointijarjestelmat

Paivittaisraportointi. Lennonjohdon paivittédisen operatiivisen toiminnan valvonta pe-
rustuu lennonjohdonpaivakirjoihin. Paivakirjat ovat kaytdnntsséa ensisijaisesti tydnanta-
javalvonnan valine, mutta niiden avulla my6s valvontaviranomainen voi tarvittaessa saada
tapahtumia koskevia tietoja. Paivékirjoista kay tai ainakin tulisi kayda ilmi mm. toteutu-
nut henkildstotilanne kunkin vuoron osalta, vaikkakaan ne eivat nykyiselladn sovellu
tarkkaan tybajan seurantaan. Paivakirjoista kayvat ilmi myds tavanomaisesta poikkeavat
likennetapahtumat ja lennonjohtotoimintaan vaikuttaneet laiteviat ja muut vastaavat
seikat. Asiakaspalautteen ohella paivéakirjoja voidaan haluttaessa kayttada myos sisaiseen
laadunvalvontaan.

Saatujen selvitysten mukaan péaivékirjoja taytetddn yleisesti ottaen maaraysten mukaisesti
vaikka poikkeuksiakin on esiintynyt.

Ongelmaksi ainakin Helsinki-Vantaan lennonjohdossa on kuulemisissa todettu se, etta
lennonjohtajat eivat saa tarpeelliseksi kokemaansa palautetta paivakirjan kautta tapahtu-
neesta raportoinnista. Raportointi ei tunnu johtavan mihinkaan niissakaan tapauksissa,
joissa raportin tarkoituksena on ollut kiinnittdd huomiota johonkin toimintaa haittaavaan
epakohtaan. Palautteen antaminen motivoi raportointiin ja siten parantaa paivakirjojen
merkitystd raportoinnin valineena. Jos paivéakirjoja ei katsota joihinkin tarkoituksiin
sopivaksi raportointivalineeksi, tulisi raportointia varten niiltd osin jarjestaé jokin toinen
kanava, johon sisallytetddn tehokas palautemekanismi ja jonka lennonjohtajat kokevat
luotettavaksi.

Erityisraportointi. TAssa yhteydessa erityisraportoinnilla tarkoitetaan lahinna vaaratilan-
ne-
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ja onnettumuustapahtumia koskevien, viranomaisten vahvistaminen kirjallisten ilmoitus-
ten tekemista.

Kuten edella todettiin, yksi nykyiseen lennonjohtokulttuuriin kuuluvaan kykykeskeiseen
ammattipatevyysmalliin liittyvista ilmidistd on, ettd omaan toimintaan ja suorituksiin
liittyvien puutteiden kasittelya pyritaan ilmeisesti valttamaan, koska sen koetaan kyseen-
alaistavan yksittaisten lennonjohtajien patevyyden ja siten leimaavan heidat. Lennonjoh-
totoiminta on luonteeltaan riskienhallintaa ja jatkuvien mahdollisten vaaratilanteiden
torjuntaan tahtdavaa toimintaa. Tassa torjunnan yksittdinen epaonnistuminen on usein
seurausta pikemminkin jarjestelman hallinnassa kaytetyista toimintatavoista kuin yksittai-
sen toimijan henkilokohtaisiin kykyihin palautuvista virheista. Toimintatapojen kehitta-
minen systeemitasolla on tehokasta vain, jos yksilotasolla tulee kehittamiskayttoon riitta-
vasti tietoa ilmenneista ongelmatilanteista ja mahdollisista ratkaisumalleista.

lImenneiden vaaratilanteiden raportoiminen on yksi avointa kasittelya edistava valine.
Kuulemisissa tuli kuitenkin selkeasti esille, ettd omiksi koettujen virheiden raportointia
valtetaan, koska asiaan liittyy lennonjohtajan kannalta seuraamusriski. Vaikka tilastot
osoittavat, ettd lennonjohtajille haitalliset seuraamukset ovat kaytannossa suhteellisen
harvinaisia (vuosina 1981-1995 yhteensad 34 jonkinasteiseen seuraamukseen johtanutta
tapausta, joista 3 lupakirjan madaraaikaista peruutusta, 1 lupakirjan uusimisen lykkaami-
nen, 9 huomautusta ja 21 moitetta), lennonjohtajien keskuudessa elaa yllattavan voimak-
kaana kasitys siitd, ettéd viranomaisen ensisijaisena tavoitteena on etsia nimenomaan vir-
heeseen syylliset ja rangaista heitd. IImeisesti lennonjohtajat kokevat myds moitteen
suhteellisen ankarana seuraamuksena. Osaltaan lennonjohtajien nakemykset kertovat
tyonantajan ja tyontekijoiden valisesta luottamuspulasta. Lahtékohdaksi voitaneen kui-
tenkin ottaa se, ettd ammattitaitoaan arvostavat lennonjohtajat kantavat vastuuta oman
toimintansa laadusta, jolloin heilla on valmiutta osallistua my6s toiminnan ongelmien
kasittelyyn. Vaaratilanteiden tarkastelutavan taytyy olla lennonjohtajien sellainen, etta
lennonjohtajat voivat pitéda sita heidéan reaalisen toimintatilanteensa huomioon ottavana ja
siind mielessa oikeudenmukaisena. Lennonjohdon toimintatapoja toiminnan mahdolli-
suuksien ja rajoitusten kannalta analysoiva lahestymistapa on tassa suhteessa yksittaisiin
virhesuorituksiin keskittyvaa tarkastelutapaa osuvampi. Lentoturvallisuushallinnon tehta-
vana on kehittda lennonjohtojarjestelmén toiminnan analyysi- ja arviointitapoja seka
toimivat raportointi- ja palautejarjestelmat.

Eréissd maissa on saatu rohkaisevia kokemuksia luottamuksellisesta raportoinnista, joka
tiettyyn rajaan asti turvaa ilmoittajan henkil6tietojen rajoitetun salassapysymisen (vaikka-
kaan ei ehdotonta immuniteettia rikosoikeudellisilta seuraamuksilta). Téallaisen rapor-
tointijarjestelman kokeilemista voitaisiin harkita myés Suomessa. limailusektorin
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suhteellinen pienuus on tosin nimettémyyden sailymista voimakkaasti rajoittava tekija,
vaikka tapahtumatiedot muodollisesti ottaen julkaistaisiinkin nimettomina. Liséksi on
otettava huomioon yleisten asiakirjojen julkisuutta koskeva lainsaadanto. Valtion liilke-
laitoksiin, kuten limailulaitokseen, sovelletaan samaa asiankirjojen julkisuusnormistoa
kuin valtion virastoihinkin. Ta&ma voi rajoittaa limailulaitoksen mahdollisuuksia sailyttaa
sille toimitettuja ilmoituksia taysin luottamuksellisina ainakin silta osin kuin kysymys on
laitoksen ulkopuolelta toimitetuista asiakirjoista, koska paasddnnén mukaan liikelaitok-
selle jatetyt asiakirjat ovat julkisia, jollei niita erityissaanndksen nojalla voida pitaa ei-
julkisina tai salaisina. Raportoinnin osalta yksiselitteisen selvaa erityissaannostéa ei ole
kaytettavissa. Myds laitoksen sisalla syntyneet asiakirjat tulevat paasantdisesti julkisiksi
asian kasittelyn valmistuttua, ellei erityissaannds mahdollista niiden pitdmistéa salaisina.
Myoskaan tata tilannetta varten ei ole selkeaa erityissddnnosta. Raportteja ja niihin sisal-
tyvia tapahtumatietoja voidaan tuskin pitda liikkesalaisuuksiin rinnastettavana, joten niiden
sailyminen luottamuksellisina ei tatéakaan kautta ole todennakoista.

3.2.4 Tutkinnan turvaaminen

Tutkinnan luotettavuuden kannalta keskeisen tarke&a on pyrkid erottamaan ja sailytta-
maan tutkinnan kannalta merkityksellinen materiaali heti raportoidun tapahtuman jalkeen
mahdollisimman autenttisena ja suojassa asiattomilta puuttumisilta. Tutkinnan kestdessa
tuli ilmi puutteita ainakin lennonjohtoliuskojen ja asiakirjojen sailyttamisessa: liuskoja ja
asiakirjoja sailytettiin lennonjohdossa sellaisissa tiloissa, joihin jopa asianosaisilla len-
nonjohtajilla oli suhteellisen vapaa paasy. Tallainen sailyttamistapa ei riittdvasti turvaa
tutkintamateriaalia asiattomilta puuttumisilta. Koska tutkintamateriaalilla voi joskus olla
merkitystd myos mahdollisessa rikos- ja vastuukysymysten selvittelyssa, on asinaosaisten
oikeusturvan kannalta valttaméatonta sailyttdad ainakin tutkintamateriaali turvassa asiatto-
milta puuttumisilta.

Toinen puute tuli ilmi Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuksen tutkanauhoitusten sailyt-
tamisessa. Erillaan sailytettavaksi pyydetty nauha oli limailulaitoksen toimesta laitettu

takaisin kiertoon ilman tutkintalautakunnan lupaa, minka vuoksi lautakunta ei voinut

myO6hemmin erottaa tutkatallenteesta tietoja, joilla olisi saattanut olla merkitysta vaarati-

lanteen analysoinnin kannalta. Jatkossa tulisi kiinnittdd tarkempaa huomiota tallenteiden
asianmukaiseen sailyttamiseen.

Kolmas havaittu puute koski lennonjohdon radiopuhelinliikenteen tallentamiseen kaytet-
tavaa valineistdd. Keskusrikospoliisin rikosteknisen laboratorion (RTL 8800/1/95
1.12.1995) antaman lausunnon mukaan aaninauhojen tutkintaa vaikeutti ns. ylikuulu-
misilmion esiintyminen Ylikuuluminen johtuu yleisemmin nauhurin mekaanisesta
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kuulumisesta, jolloin nauhurin aaniraidat eivat osu kohdakkain. Tasta aiheutuu epavar-
muus, joita ei kaytettavissa olevin teknillisin menetelmin voitu poistaa. Nain ollen tutki-
muksella ei ollut mahdollista selvittaa sijaitsevatko arkistonauhan tallennuskanavat niille
kuuluvilla paikoilla vai kuuluvatko ne ylikuulumisen kautta toisilta tallennuskanauvilta.

Muista tutkinnoista saatujen tietojen mukaan nauhojen kuluneisuus on valtakunnallinen
ongelma. Nauhoituslaitteet ovat teknisesti vanhentuneita ja niiden huoltaminen on suh-
teellisen tyolasta. Aaninauhat ovat kaytossa kuluneita, ja uudet nauhat ovat suhteellisen
kallita. Nauhoitukset ovat kuitenkin keskeinen véline lento-onnettomuuksien ja vaarati-
lanteiden tutkinnassa. Helsinki-Vantaan lentoasemalla olisi mita pikimmiten otettava
kaytt6on uudet nauhoituslaitteet, jotka on jo hankittu.

Neljds havaittu puute liittyy tutkatiedon taltiointiin Helsinki-Vantaan lentoasemalla.
Nykyisin valinein ei voida tallentaa Helsinki-Vantaan lahestymistutkien tutkatietoa niin,
ettd siitd olisi hydtyd onnettomuustutkinnassa. Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskukses-
sa tallennetaan Etela-Suomen aluelennonjohdon kaytettavissa oleva tutkatieto, mutta sen
hyodyntaminen tutkinnassa vaatii aikaavievia erityistoimia. Kansainvélisen siviili-
iImailun yleissopimuksen liitteen 11 (Annex 11) kohta 6.4.1.1 suosittelee tutkadatan
taltiointia. Kysymys ei kuitenkaan ole valtiota velvoittavasta standardista, joten lentotur-
vallisuushallinto ei ole tarkemmin ohjeistanut asiaa Suomessa eika asian suhteen toistai-
seksi ole selkeda politiikkaa. On tarkead, etta tulevissa laitehankinnoissa otetaan kansalli-
sesti vapaaehtoisesti huomioon tutkatietojen tallentamismahdollisuudet.

Vaikka tutkatiedon tallentaminen antaa melko luotettavan tiedon vallinneesta lennonjoh-
totilanteesta, se ei anna tayttda varmuutta sitéd, mitd lennonjohtaja on todella voinut nahda
tutkan kuvaputkelta tai muista laitteista tai mita tyopisteesséa on todella tapahtunut. Tassa
suhteessa tapahtumien videotallennus (yhdessa tutkatiedon ja &&nitallennuksen kanssa)
antaisi varmemman kokonaiskuvan. tilanteesta. Videotallenteesta olisi mahdollista saada
tietoa myos esimerkiksi tyopisteiden vélisesta "aanettomasta” yhteistoiminnasta. Tallais-
ten tietojen tallentamisella voisi olla merkitysta erityisesti lennonjohtajien oikeusturvan
kannalta. Samalla on kuitenkin otettava huomioon mahdolliset yksityisyyden suojaan
liittyvat kysymykset.

Tutkinnan yhteydessa havaittiin. ettd vaaratilanteen jalkiselvittelyyn liittyvaa puhelinlii-
kennetta pyrittiin ohjaamaan puhelimiin, joita ei nauhoiteta. Saadun selvityksen mukaan
tallaisia puhelimia on my6s lennonvarmistustiloissa. Lautakunnan kasityksen mukaan
kaikki lennonvarmistustilojen puhelimet tulisi saada nauhoituksen piiriin.



92

4. Luottamusta lisaavat toimet

Tutkinnan yhteydessa voitiin havaita, ettd lImailulaitoksen lennonjohtajien ja heidan
tydnantajansa valiset suhteet ovat monilta osin huonot. Erityisen huolestuttavaa on len-
nonjohtajien ja laitoksen johdon valilla vallitseva syva erimielisyys siitd, missa maarin
ammatillisten asioiden kehittdminen kuuluu yksinomaan tydnantajalle ja milta osin tyon-
tekijapuolella on vaikutusmahdollisuus tehtaviin ratkaisuihin. Kysymys on osittain II-
mailulaitoksen ja tyontekijajarjeston valisistd ongelmista, jotka eivat ole kuuluneet tutkin-
nan piiriin.  Koska kyseessa on tarked organisaation toimintatapam liittyva yleisluontoi-
nen strateginen ongelma, sita tulisi kasitella asianmukaisella tavalla organisaation kehit-
tamiskysymyksena. Toisaalta ottaen huomioon tulehtuneiden suhteiden kaytannoén mer-
kityksen ty6ilmapiirille, organisaation toimivuudelle ja jopa lentoturvallisuudelle lauta-
kunta toteaa,, etta osapuolten valista luottamusta lisaavat toimenpiteet ovat erittéin tar-
peellisia. Lautakunta haluaa tuoda esille asian merkityksellisyyden, mutta asian tyéomark-
kinapoliittisen luonteen vuoksi lautakunta ei katso voivansa tehda ehdotuksia toimenpi-
teiksi.
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SUOSITUKSET

1 Lennonjohtajien ty6tapojen tutkiminen

Anayysin kohteena olleissa vaaratilanteissa esiintyi lennonjohdon taholta riskiattiita
tyotapoja. Naiden aiheuttama uhka liittyy ennen kaikkea siihen, etta ne voivat heikentaa
lennonjohtojarjestelmaan siséltyvia vaaranestomekanismeja tai mitatdida ne kokonaan.
Vaaratilanteet syntyivat kaikissa tarkastelluissa tapauksissa siten, etté jokin satunnainen
tai systemaattinen yksittdinen toiminta aiheutti yhteentormaysvaaran, jonka olemassaoloa
ei havaittu, koska jarjestelman vaaranestomekanismit eivét toimineet riskialttiiden tytta-
pojen (mm. rutiinimainen normeista poikkeaminen, epainformatiivinen kommunikointi,
oletuksiin perustuva toiminta) vuoksi.

Selvityksessa saatiin viitteita siita, etta vallitsevan yksilésuoritukseen suuntautuneen ja
kykykeskeisen ammattitaitokéasityksen puitteissa syntyy toimintaa koskevia kasityksia,
joissa el oteta riittdvasti huomioon lennonjohtojarjestelman monimutkaisuudesta johtuvia
epavarmuustekijoitd ja jarjestelman kokonaishallinnan vaatimuksia. Nama kéasitykset
yllapitavat ja tuottavat riskialttiita tydtapoja. MyOs lento-onnettomuuksien tarkastuslau-
takunta kiinnitti huomiota lennonjohtoperaisten vaaratilanteiden lukuisuuteen. Tutkimus-
kertomusten perusteella arvioituna ainakin osassa naista vaaratilanteista on ollut samanta-
paisia piirteitd kuin nyt analysoiduissa vaaratilanteissa.

Lennonjohtojarjestelmén kehittamistoimien lahtokohtanana on lennonjohtotydn asettami-

en vaatimusten perusteellinen tuntemus. Lennonjohdon asiantuntijatiedon ohella tama
edellyttaa alan kayttaytymistiteteellista tutkimusta, jota Suomessa ei ole suoritettu juuri

lainkaan. Oman tutkimustoiminnan puuttuessa myo6s ulkomaisten tutkimustulosten hyo-

dyntaminen on tehotonta.

Lautakunta suosittaa kaynnistettavaksi lennonjohtajien toimintatapoja koskevan
tutkimus ja kehittdmishankkeen. Sen erityisensa tehtavana on tunmiskaeilt-

tiiksi muodostuneet, ja lennonjohtotyén kannalta epatarkoituksenmukaiset
mintatavat sekd ep&optimaaliseksi osoittautuneet normit. Tutkimusten tulosten
perusteellaolisi ryhdyttavatarpeellisiin tydtapojen jatydkulttuurin kehittdmistoi-

miin. Koska téllaisella tutkimushankkeella voidaan olettaa oleéakea rooli

oman tutkimustoiminnan kaynnistamisessa alalle, sille tulisi luotavat talou-
delliset, organisatoriset ja tieteelliset resurssit.
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2 Lennonjohtajien koulutus ja ammattitaidon kehittdminen

Selvityksessa havaittiin, ettd nykyinen lennonjohtokoulutus tukee yksilésuoritukseen
suuntautunutta, kykykeskeista ammattitaitomallia, jonka osoitettiin olevan riittAméatén
lennonjohtotoiminnan kehittyvien vaatimusten kannalta. Lisaksi saatiin viitteita siita,
ettei jatkokoulutusta ole jarjestetty koulutussuunnitelmien mukaisesti. Koulutuksen to-
teutumisen seuranta ja koulutuskirjanpito olivat puutteellisia. Nama seikat viittaavat
siihen, ettei limailulaitoksella ole ollut ajantasaista koulutusstrategiaa tai mahdollinen
strategia ei ole vastannut vallinnutta tilannetta.

Lennonjohtajakoulutukseen tulisi nykyista laajemmin sisallyttdd yhteistoimintaa

voimavarana korostava, toimintakeskeinen nakokulma ja kehittaa tata tukevia
koulutusmuotoja. Esimerkiksi lentgjien koulutukseen sovelletusta Crew Resource
Management -ajattelusta on saatu lupaavia kokemuksia.

Vaikka lennonjohtajilla on oma vastuunsa ammattitaidon henkilokohtaighkéta
pidosta, limailulaitoksen tulisi tydnantajana varmistua henkilokuntaarsanatti-
taidon jatkuvasta kehittdmisesta systemaattisen kertauskoulutuksen @roHa.
mattitaidon kehittdmisessa tulee hyodyntdd lennonjohtotydstéa saatavilla olevia
omia ja ulkomaisia tutkimustuloksia, mika tapahtuu tehokkaimmin kouluttajien ja
tutkijoiden valisend yhteistyond. Kertauskoulutuksen toteutumista tulisi seurata
saanndllisesti. Lisaksi tulisi harkita, olisiko lennonjohtajilta edellytettava nykyisin
vaaditun kirjallisen kokeen lisdksi maaraajoin myos lentgjan tarkastuslemtoon
nastettavaa kaytannon tyonaytetta.

Lennonjohtajien koulutuskirjanpito tulisi saattaa ajantasaiseksi ja luotettavaksi.

3 Lennonjohtotoiminnan tyénjohdon kehittdminen

Selvityksessa havaittiin, ettei vuoroesimiehella valittdmien lennonjohtotehtavien vuoksi

useinkaan ole kaytanndn mahdollisuutta hoitaa hanelle kuuluvia esimiestehtavia kuten
operatiivisen toiminnan johtamistaja valvontaa tai resurssienhallintaa. Tall6in on vaarana,
ettd nama tehtavat tulevat hoidetuiksi puutteellisesti. Lisaksi saatiin viitteita siita, ettei

vuoroesimieskoulutus vastaa tehtavien asettamia vaatimuksia.

Vuoroesimiehen tehtdvankuvaa on kehitettdva hanelle asetettuja esimiestehtavia
vastaavaksi. Tama edellyttdd, ettd vuoroesimiehen on voitava keskittya rivilen-
nonjohtajan tehtavien sijasta tydvuoron esimiestehtaviin. Liséksi vuoroesimie-
helle onjarjestettava hanen tehtaviaan tukevaa, sdénndllista koulutusta.
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4 L ennonjohtotoiminnan tavoitteiden asettaminen ja toteutumisen seuranta

Selvityksessa saatiin viitteita siita, etta vaikka liiketaloudellisia seikkoja painottava joh-
tamis- ja tavoitteiden asettamismalli tarjoaa toimivan pohjan myds lennonjohtotoiminnal-
le, liiketaloudellisten seikkojen painottaminen saattaa joissain tapauksissa johtaa jatta-
maan vahemmalle huomiolle seikat, joita ei voida mitata ensisijaisesti liiketaloudellisin
mittarein. Tallaiset seikat saattavat kuitenkin olla merkittavia lentoturvallisuuden kan-
nalta.

Asetettaessa tavoitteita liiketaloudellisin perustein Ilmailulaitoksen johdon olis
samalla systemaattisesti varmistuttava siita, etteivat lentoturvallisuuden kannalta
tarkeat mutta liiketaloudellisin mittarein vaikeasti mitattavissa olevat seikat (esim.
koulutus) jaa toteutumatta. Tavoitteidenasettelua ja sen seurantaa voitasiin
hittdd osana limailulaitoksen omaa laadunvalvontaa, kehittamalla turvallisuutta
mittaavia kvalitatiivisia ja kvantitatiivisia mittaus-ja seurantamenetelmia, jollaisia
on otettu kayttéon muillakin korkeaa varmuus- ja luotettavuustasoa vaatoidla
mialoilla (esim. ydinvoimateolisuudessg kemianteollisuudessa)urvallisuus-
kontrollin tulee olla automaattinen osa nykyaikaista, organsiagatkuvaan ke-
hittdmiseen suuntautuvaa johtamiskulttuuria.

5 Valvontajaraportointi

Selvityksessa havaittiin, ettd lennonjohtotoiminnan valvonnassa viranomaisen ja tyonan-
tajan rooleja on vaikea hahmottaa. Lisaksi lennonjohtotoiminnan viranomaisvalvontaan
kohdistetut voimavarat vaikuttivat tehtdvan laajuuteen ndhden maarallisesti pienilta ja
ainakaan tarkastuksiin perustuvaa valvontaa ei ole kohdistettu suurimpiin lennonjohtoyk-
sikoéihin.

Seka paivittaisraportoinnissa etta erityisraportoinnissa havaittiin ongelmia. Paivittaisra-
portoinnissa (lennonjohdon paivékirjat, johdolle suunnattu raportointi) ongelmaksi koet-
tiin erityisesti palautteen puute. Erityisraportoinnissa (esim. vaaratilanneraportointi)
ongelmaksi koettiin oletetusta seuraamusuhkasta aiheutuva raportointihaluttomuus.

[Imailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon suorittaman  viranomaisvalvonnan
roolia ja itsenaisyytta limailulaitoksen liikelaitososaan nahden olisi selkeytettava
ja voimavaroja kohdennettava niin, etta valvontaa voidaan tehostaa myds suurissa
lennonjohtoyksikdissa. Valvontaan tarvittavan ammatillisen asiantuntemuksen
sdilyminen ja kehittdminen olisi voitava turvata varmistamalla alan parhaiden
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ammattilaisten jatkuva kiinnostus tehtavaan.

Paivittaisraportoinnissa tulisi kiinnittdd huomiota raportoinnin edistamiseen
pyrkimalla antamaan raportista palaute kohtuullisessa ajassa. Lennonjohtajien
oma-aloitteista vaaratilanneraportointia olisi pyrittava rohkaisemaan myds sil-
loin, kun lennonjohtajan oma toiminta on ollut myétéavaikuttamassa tilanteeseen.
Tarkoituksenmukaista voisi olla esimerkiksi luottamuksellisen raportoikoin
keileminen lainsdddannén mahdollistamissa rajoissa ja raportoituja tapahtumia
kasiteltdessa painopisteen suuntaaminen virheistd oppimista korostavaan suun-
taan.

6 [Imailulaitoksen viranomaistoimintaa koskevan nor mipohjan selkeyttdminen

Selvityksessa havaittiin, ettd limailulaitoksen viranomaistoimintojen organisointia koske-
vat normit ovat osittain epaselvid. Kaytdnnossa liikelaitososa huolehtii myds viran-
omaistehtaviksi luokiteltavista tehtavistd, vaikka lain sanamuodon mukaan viranomais-
tehtavien hoitamista varten limailulaitoksessa on erillinen viranomaisyksikkd, lentotur-
vallisuushallinto. Liikelaitososan viranomaisaseman epatasmallisyys johtaa epaselvyy-
teen myds liikelaitososan julkaisemien normien oikeudellisen aseman suhteen.

lImailulaitoksesta annettua lakia tulisi tdasmentaa niin, ettd limailulaitokgen
ranomaistehtavien hoitamista koskevia saannoksia selkiytetddn vastayraan
kyista paremmin todellista tilannetta. Samalla tulisi tarpeen mukaan selkiyttaa
likelaitososan norminantovaltaa ja norminluonteisten maaraysten asemaa.

7 Lennonjohtolaitteiston kéaytdn suunnittelu ja ohjeistaminen

Selvityksessa havaittiin, ettda EFES 2+ -jarjestelmaa kaytettiin lennonjohtoyksikoiden
valiseen danettomaan koordinointiin tavalla, johon sita ei ole suunniteltu eika ohjeistettu.
Osaksi tama johtui kaytdon vaivattomuudesta verrattuna ohjeistettuun koordinointitapaan.
Talloin ei kuitenkaan otettu huomioon omaksutun menettelyn rajoituksia.

Selvityksessa saatiin viitteita siitd, etta lennonjohtajien tyon kannalta keskeisid menetel-
mi& ja laitteistoja on otettu kayttoon tai muutettu suhteellisen lyhyella varoitusajalla tai
etta kayttbonottokoulutusta ei ole jarjestetty tehokasta kayttoonottoa tukevalla tavalla.

Jos EFES2+ -jarjestelmé&é halutaan kayttda Helsinki-Vantaan lentoaseman len-
nonjohdon sisaiseen &anettdomaan koordinointiin, menettely on ohjeistettava niin,
ettajarjestelmanoperatiiviset jaergonomisetajoitukseterityisesti
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l&hestymislennonjohdon osalta tulevat huomioonotetuiksi. Téalldin ohjeistus on
laadittava niin, ettei jarjestelméan rakennettuja vaaranestomekanismeja tehda
tyhjiksi.

Otettaessa kayttdon uusia lennonjohtojarjestelmaan liittyvia laitteistojmgae-

telmid on kayttdonottosuunnitelmissatettavahuomioonniiden kayttokoulutuksen
realistisesti vaatima aika. Kayttdonotossa ja siihen liittyvassélutuksessa on
myo6s Kiinnitettava huomiota laitteistojen ja menetelnligtlymiseen lennonjoh-
totoiminnan kokonaisuuteen seka laitteistojen ja menetelnaj@ituksiin mika

edellyttad mm. kayttaytymistieteellisen tutkimuksen hyvaksikésutiénittelussa
ja kayttdonotossa.

Lennonjohdon ohjeistuksen tasmentaminen

Tapauksia tarkasteltaessa ilmeni eraitd lentoturvallisuuden kannalta merkityksellisia
puutteita ja epaselvyyksia lennonjohdon ohjeistuksessa.

Ohjeistuksen tarkistamista tarvitaan muun muassa seuraavissa asioissa:

a) lennonjohtoselvitysten sisélto ja valittAmismenettely,
b) liuskamerkint6jen tekemisvelvollisuus ja merkitys koordinaatiovélineena,
C) lennonjohdon toimesta tapahtuva ilma-alusten mittarilahestymises

keyttaminen ja sen yhteydessa tapahtuva kaarrattaminen

d) koordinointivastuun yksityiskohtainen jarjestely EFHK:n lahiH1gaesty-
mislennonjohdon valilla, seka

€) odotuskuviossa lentavien ilma-alusten ja muiden ilma-alusten keskinainen
porrastaminen ottaen huomioon EFHK:n tutkalaitteiston ominaisuudet.

Edella mainittuja seikkoja on kasitelty tarkemmin tapauskohtaisissa analyyseissa.

9

Tutkinnan turvaaminen

Tutkinnan kestaessa kavi ilmi, etta tapahtumiin liittyva kirjallinen lennonvarmistusmateri-
aali oli taltioitu tavalla, joka ei olisi suojannut materiaalia asiattomilta puuttumisilta.
Aineistoon liittyva tutkatallenne luovutettiin takaisin kaytt6on ilman lautakunnan suostu-
musta, jolloin osa materiaalista menetettiin. Osa lennonjohdon
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aaninauhoituksiin kaytettavistd nauhoista osoittautui teknisella kunnoltaan heikoiksi ja
kuluneiksi.

Kirjallisen lennonjohtomateriaalin taltiointi on ohjeistettava niin, ettd materiaalin
koskemattomuus saadaan turvatuksi. Jatkossa on kiinnitettdva tarkempaa huo-
miotasiihen, ettei tutkanauhoituksia luovuteta takaisin kayttéon ilman tutkintaeli-
mensuostumusta. Kuluneet ja heikkokuntoiset tallennusmateriaalit on korvattava
uusillaniin, etté tallenteiden kayttokelpoisuus tarkoitukseensa voidaan turvata.

Helsingissa 7.8.1997

Yrj6 Makela
Martin Blomqvist Ari Huhtala
Leena Norros Lasse Nurmi

Pirjo Valkama-Joutsen



HELSINKI-VANTAAN LENTOASEMALLA UTEN:O /
29.10.1993 SATTUNEEN VAARATILANTEEN

TUTKINTALAUTAKUNTA

Oikeusministerid

PL 62

00811 Helsinki

Helsinki 25.2.1994

Ilmailulaitokselle

Asia: lennonjohtojdrjestelmin
puutteet

Lentoturvallisuutta vaarantaneen tapauksen (29.10.1993) ja
siihen liittyen lennonjohtojédrjestelmien tutkimista varten
3.2.1994 suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain no-
jalla asetettu tutkintalautakunta on k&sitellyt ilmailulai-
toksen 11.2.1994 p&aivdatyn, lautakunnan puheenjohtaja Make-
lille osoitetun kirjeen DN:o 10/01/93 ja toteaa sen johdos-
ta seuraavaa:

Tutkintalautakunta on t#h&n mennessd perehtynyt ilmailulai-
toksen asettaman tutkijalautakunnan ty®én tuloksiin, kuullut
sen puheenjohtajaa, liikennelent&dja Pekka Kdrmeniemed ja
aloittanut lautakunnan tydn pohjalta lennonjohtojérjestel-
maa koskevat tutkimukset. T&hdnastisten tutkimusten perus-
teella on syytd epdilld, ettd edelld mainitussa lentotur-
vallisuutta vaarantaneessa tapauksessa vdlittdm&nd syynd
oli lennonjohtajan porrastusvirhe. Kuitenkin jo ilmailulai-
toksen asettama tutkijalautakunta kiinnitti huomiota sii-
hen, ettd lennonjohtojarjestelmdssd epdill&édn olevan puut-
teita ja ongelmia, jotka voivat myotévaikuttaa sanotun kal-
taisten virheiden syntymiseen.

Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen 14 §:n
alkuperédisenid tarkoituksena on ollut, ettd tutkintalauta-
kunnat voisivat tarvittaessa esittdd viranomaisille nopeas-
ti toteutettavissa olevia, v&dlittdmasti vaikuttavia turval-
lisuutta parantavia toimenpiteitad. S&&nnbstd edellytetdén
sovellettavan tilanteissa, joissa vaaran voidaan ep&dilld
olevan valitoén.

Lennonjohtojérjestelméssé mahdollisesti olevien puutteiden
tutkiminen vaatii perusteellista perehtymistd itse jarjes-
telmddn sekd tehtyjen havaintojen huolellista analysointia.
Vastaavasti havaittujen puutteiden korjaaminen vaatinee
aikanaan pitkdjanteistd tyotd. T&hdnastisissa tutkimuksissa
on kuitenkin tullut esiin erds seikka, jonka osalta v&alit-
tOmdt toimenpiteet ovat ilmeisesti paikallaan.

Etelad-Suomen lennonvarmistuskeskuksen ja Helsinki-Vantaan
lentoaseman ldhi- ja l&ihestymislennonjohdon v&linen lento-



tietojen k&sittely ja esitté&minen perustuu ns. EFES 2+ -
jarjestelmddn. Jarjestelmé&n yhtend tarkoituksena on védhen-
tad puheyhteyksien tarvetta kyseisten lennonjohtoyksik&iden
valilla, jolloin lennonjohdon resursseja vapautuu varsinai-
seen lennonjohtotydhodn. '

Jirjestelmdn mukaisesti rullauslennonjohtaja aktivoi ldhte-
van ilma-aluksen ns. taxi-funktion avulla, jonka j&lkeen
aluelennonjohto hyvdksyy reittiselvityksen kuittaamalla
taxi-funktion. Samalla l&hestymislennonjohto saa tiedon
lentoonldhtdd varten liikehtivastd ilma-aluksesta. N&in
ldhestymislennonjohtaja voi huomioida l&htev&n ilmaliiken-
teen omassa ty®ssddn, eivatkd ilma-alukset joudu yhteentdr-
maddmisvaaraan sen vuoksi, ettei ldhestymislennonjohto ole
saanut tietoa lentoonldhtevastd ilma-aluksesta.

Lautakunnan saamien selvitysten mukaan on epdselv&d, onko
taxi-funktion k&ytté informaation vdlitté&miseen l&hi- ja
ldhestymislennonjohdon vdlilld m&&raysten ja ohjeistuksen
mukaan sallittua, vai tulisiko edelleenkin k&yttdd puheyh-
teyksid. Kayténnossd taxi-funktiota kuitenkin kdytetdan
tdh&n tarkoitukseen. Tutkinnassa on ilmennyt, ettd l&hilen-
nonjohdossa ei kaikilta osin ole mielletty EFES 2+ -jarjes-
telmd@n vaikutusta varsinaiseen lennonjohtotydhdn eikd var-
sinkaan taxi-funktion informaatiomerkityst& l&hestymislen-
nonjohdon kannalta. N&in ollen on mahdollista, ettd EFES 2+
- jérjestelmdn ohjeistus on osin puutteellista tai mahdol-
lisesti ristiriitaista tosiasiallisesti vallitsevaan kay-
tantooén ndhden.

Tutkimuksissa on myds ilmennyt, ettd l&hilennonjohto saat-
taa kdytdnndssd mydntdd ilma-alukselle lentoonl&htdluvan
ilman, ettd kyseistd lentoa olisi aktivoitu EFES 2+ -j&r-
jestelmdén.

Muiden epdiltyjen lennonjohtojdrjestelm&n puutteiden osalta
tutkintalautakunta on valmis informoimaan ilmailulaitosta
erikseen varsinkin, jos tutkimuksissa tulee ilmi seikkoja,
jotka antavat aihetta suuronnettomuuksien tutkinnasta anne-
tun asetuksen 14 §:n soveltamiseen.

Tutkintalautakunta pyytdd ilmailulaitosta tiedottamaan lau-

takunnalle toimenpiteistd, joihin t&ssd kirjeess&d esille
tuotujen seikkojen johdosta mahdollisesti ryhdyté&an.

VO L/ -
lan (/e
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Tutkintalautakunnan puheenjohtaja YYrjé Makela

TIEDOKSI: Kari Lehtola (suuronnettomuustutkinnan suunnitte-
lukunta)



LAUSUNNOT

Tutkintalautakunta p&atti esittaéda Onnettomuustutkintakeskukselle, etta tutkintaselostus-
luonnos lahetettaisiin lausuntokierrokselle. Onnettomuustutkintakeskus pyysi luonnok-
sesta (erityisesti luonnokseen sisaltyvistd suosituksista) lausunnon liikenneministeriolta,
lImailulaitokselta, llmailulaitoksen lentoturvallisuushallinnolta ja Suomen Lennonjohtaji-
en Yhdistys ry:Iltd. Lausunnot ovat tutkintaselostuksen liitteina.

Lausuntojen johdosta lautakunta tdsmensi useiden suositusten sanamuotoa seka teki tar-
kennuksia ja yksittaisid korjauksia tutkintaselostuksen tekstiin. Liséksi luonnokseen
sisdltynyt suositusluonteinen huomautus llmailulaitoksen ja sen palveluksessa olevien
lennonjohtajien valisten luottamusta lisdavien toimien tarpeellisuudesta siirrettiin tutkin-
taselostuksen tekstiosaan (osa B, 4.2.5). Lautakunta piti liséksi tarpeellisena lisata suosi-
tuksiin koosteen lennonjohtotoiminnan ohjeistukseen tarvittavista tarkastuksista (suositus
n:o 8). Kyseinen suositus ei sisaltynyt lausuntokierroksella olleeseen luonnokseen, joten
sita ei ole kasitelty lausunnoissa.

Lautakunta korostaa, etté liitteend olevat lausunnot on annettu tutkintaselostuksen luon-
noksesta, mika osaltaan on selityksena sille, etta lausunnoissa olevat viittaukset tiettyihin
asioihin ja kohtiin eivat ole yhtapitavia lopullisen tutkintaselostuksen kanssa.
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Asia Lausunto tutkintaselostusluonnoksesta

Onnettomuustutkintakeskus on varannut liikkenneministeriolie mahdollisuuden antaa
lausuntonsa suositusehdotuksista, jotka sisdltyvét tutkintaselostusluonnokseen, joka
koskee lentoturvallisuutta vaarantanutta tapausta Helsinki-Vantaan lentoasemalla
29.10.1993 seki kahta muuta lentoturvallisuutta vaarantanutta tapausta. Lausuntonaan
liikenneministerié kunnioittavasti ilmoittaa seuraavaa.

Suosituksen n:0 6 mukaan IImailulaitoksesta annettua lakia tulisi tisment&4 niin, ettd
IImailulaitoksen viranomaistehtivien hoitamista koskevia séénnoksid selkiytetdin
vastaamaan todellista tilannetta tai vaihtoehtoisesti viranomaistehtivét organisoidaan
lain sdanndsten mukaisiksi. Samalla tulisi tarpeen mukaan selkiyttéi liikelaitososan
antamien normimé#rdysten asemaa.

Ilmailulaitoslakia (1123/90) aikanaan sifidettidessi ldhdettiin siité, ettd silloisen Ilmai-
luhallituksen viranomaistehtivit padosin keskitettiin vudessa liikelaitoksessa erilliseen
yksikk66n. Lain perusteluista (HE n:o 137/1990 vp, s. 10-11) ilmenee my®s, ettd vi-
ranomaistehtévii jdtettiin myos varsinaisen liikelaitososan hoidettavaksi. KdytdnnGssd
tehtivijako jarjestettiin siten, ettd nimenomaisesti lentoturvallisuuteen liittyvét tehta-
vit annettiin perustetulle erilliselle yksikolle eli lentoturvallisuushallinnolle. Viran-
omaistehtidvien antaminen liikelaitokselle ja niiden hoidon jérjestdminen liikelaitoksen
sisalli oli Ilmailulaitoksen kohdalla poikkeuksellista eiki jarjestelyd muissa litkelai-
toksissa toteutettu. Perustelut jarjestelylle 1oytyvit ilmailulaitoslain perusteluista.

Liikenneministerién kisityksen mukaan viranomaisasioita koskeva poikkeava jérjeste-
ly liikelaitoksessa on kiytinnossi toiminut suhteellisen hyvin eiké liikenneministeri6
n#e nykytilanteessa vakavia puutteita. Myoskéin ministerid ei née, ettd viranomaisteh-
tavien jérjestely olisi toteutettu lainvastaisesti ja ettd nyt olisi valiton tarve arvioida
uudelleen koko liikelaitoksen tehtdvinkuva.
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Ilmailua koskeva eurooppalainen lainséddantd ja mahdollinen eurooppalaisen ilmai-
luviranomaisen perustaminen ovat parhaillaan muotoutumisvaiheessa. Télld eurooppa-
laisella kehitykselld on vaikutuksensa myds Suomen kotimaiseen lainséddéanton. I1-
mailulaitoslain mahdollisesti tarvitsemaa hienos#dtodd voitaisiin hyvin selvittdd tAmén
suuremman kokonaisuuden yhteydessa.

Osastopazllikks, Al e
ylijohtaja Niilo La#akso

e 4R I

Hallitusneuvos Jaakko Pohjola

jp/rr/onnettom.
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Onnettomuustutkintakeskukselle

Lausunto tutkintaselostusluonnoksesta (2.5.1997)
Viite Ref

Asia Arende
Onnettomuustutkintakeskus on pyytanyt limailulaitoksen lausuntoa
tutkintaselostusluonnoksen suosituksista. Tutkintaselostuksessa on yhdistetty 29.3.1993
Helsinki- Vantaalla sattuneen vaaratilanteen tutkintaan myds 1.5.1994 Baltin ylapuolella ja
17.6.1994 Ledunin ylapuolella vaaratilanteiden tutkinta lennonvarmistusjarjestelman
toiminnan arvioinnin osalta . lImailulaitoksen viranomaisyksikko Lentoturvallisuushallinto
on antanut oman toimialueensa osalta asiasta lausunnon erikseen. Muilta osin limailulaitos
esittda lausuntonaan tutkintaselostuksen suosituksista seuraavaa:

Yleista

Puuttumatta tdssa yhteydessa enemmalti tutkintaselostusten yksityiskohtiin ja johtopaatoksiin
seka niista selostuksessa tehtyihin arvioihin limailulaitos toteaa, etta tutkintalautakunta ei

ole tyytynyt esittdmaan sattuneiden vaaratilanteiden syina pelkastaan ko. lentojen
valvonnassa lennonjohtajien tekemia arviointivirheitéa vaan on pyrkinyt analysoimaan

syiden syita aina ilmailulaitoksen ja lennonjohtajien tyémarkkinajarjeston valisia suhteita
myaoten.

Paaosin analyysissa on limailulaitoksen mielesta selkea ammatillisen tutkinnan ote, mutta
silti ei voi kokonaan valttya ajatukselta, etta analyysissa on osin kyse perustettujen
paatelmien asemasta spekulatiivisista arvioista. Illmailulaitoksen mielesta on tarkeéata, etta
onnettomuustutkintalautakunnat selkeasti pyrkivat hakemaan totuutta ja havaittuja syita ja
kirjaavat ne sellaisina. Myds spekulatiiviset viitteet saattavat olla toiminnan kehittdmisen
kannalta arvokkaita, mutta ne tulee limailulaitoksen mielesta tutkintaselostuksissa myds
sellaisiksi todeta, tai ehka mieluiten esittéa erillisena asiakirjana asianomaiselle taholle
osoitettuna ellei spekulatiivisista viitteista vapaan tutkinnan perusteella ole tehtavissa
riittdvan luotettavia ja selkeitéd johtopaatoksia.

lImailulaitos pitda mahdollisimman laajaa ndktkulmaa tutkintaan sindnsa hyvana ja esittaa
harkittavaksi, olisiko lautakuntien kokoonpanossa otettava vastaisuudessa huomioon myds
8 kayttaytymistieteiden ja tydyhteison toiminnan erityisasiantuntemus, jotta tutkinnalla
tavoiteltu kaikenpuolinen hyoty ja objektiivisuus asiaan vaikuttaviin tekijéihin nahden
saavutettaisiin entistakin paremmin. Tama on tarkeaa erityisesti senkin vuoksi, etta
aiemmin tutkintajarjestelmaan kuulunutta tutkinnan asianmukaisuutta valvonutta lento-
onnettomuuksien tarkastuslautakuntaa ei sisallytetty nykyiseen tutkintajarjestelmaan.
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PL 50-PB 50 Nat. (09) 82 771 (09) 8277 2099 AFTN EFHKYAYX
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Eri suositusluonnoksista lImailulaitos toteaa seuraavaa:

1. lennonjohtajien toimintatapojen selvittdminen

ilmailulaitos toteaa, ettd ilmaliikennepalvelun kehittdmis- ja tutkimustyd on jatkuvaa
toimintaa, jota tehdaan ja tulee tehda mieluummin laatujarjestelman omaisena jatkuvana
toimintana kuin projektinomaisina hankkeilla. Suositus vastaa tavoitteiltaan limailulaitoksen
tekemaa tyota ilmaliikennepalvelun jatkuvassa kehittamisessa.

lImailulaitoksen mielesta ilmaliikennepalvelu on Suomessa riittévasti normitettu ja

ohjeistettu. limaliikennepalveluelinten toiminta on valtakunnallisesti arvioituna Suomessa
varsin hyvalla tasolla ja on mielestamme sitd myds kansainvalisen mittapuun mukaan. Emme
halua kuitenkaan vahatella jatkuvan kehittdmisen ja systematisoinnin parantamisen tarvetta.

Eri ATS-yksikét palveluhenkildstdineen toimivat erilaisissa paikallisissa
toimintaymparistoissd. Tasta on ollut joissakin tapauksissa seurauksena myds paikallisia
kaytantoja ja tapoja, jotka eivat ole aina valttamatta perusteltuja, mutta joilla on pyritty
paikalliset olosuhteet huomioon ottaen toimimaan tarkoituksenmukaisesti.
Kehittamistarpeiden edelleen kartoitukseen tuo nyt kdynnistymassa oleva
lennonvarmistuksen laatujarjestelma varmaankin viela tarkemmin, ja jatkuvana prosessina
esiin niitd kohteita, joissa yhtenaistaminen on tarpeen. Paikallisten ty6tapojen ja
-menetelmien kehittdminen ja yhtenaistdminen on tarkea osa limailulaitoksen
lennonvarmistustoimintaa.

2. lennonjohtajien koulutus ja ammattitaidon kehittdminen

1980- luvulla ja viela 1990-luvun alussakin oli limailulaitoksella vaikeuksia jarjestaa

riittavasti kertauskoulutusta ilmaliikennepalveluhenkildstélle. Merkittavimpana esteena tahan
oli vanhan lennonjohtosimulaattorin puutteelliset ominaisuudet, sen purku ja uuden
lennonvarmistusopiston rakentaminen. Vuonna 1994 hankittu uusi korkealuokkainen
simulaattori on antanut mahdollisuuden kouluttaa henkilost6& normaalia tydymparistéa ja
tyGtilanteita vaativimmissa liikennetilanteissa ja jatkuvalla syklilla. Tanaan lennonjohtajien
kertauskoulutus on laajuudeltaan ja ymmartadksemme myods vaativuudeltaan aivan eri
tasolla kuin vuosikymmenen alussa.

Tahan suositukseen liittyvid yhteistoimintaa korostavia toimintatapoja on alettu kehittaa seka
ohjeistuksella etté osana kertauskoulutusta, esimerkkind EFHK:n ja EFES:n yhteiset koulutus-
tilaisuudet. Peruskoulutusohjelmaan on liitetty seka testaus- etté alkeiskoulutusvaiheessa
tiimi- tydskentelyn periaatetta korostavia osa- alueita. Naita on tarpeen edelleen kehittaa.

Vuodesta 1995 alkaen lennonjohtajat on velvoitettu kdymaan lennonvarmistusopiston
jarjestamassa kertauskoulutuksessa vahintaan joka kolmas vuosi. Tama on ollut mahdollista
ja myds hyodyllista jarjestaa em lennonjohtosimulaattorin hankinnan ja
lennonvarmistusopiston toiminnan uudelleen jarjestelyn jalkeen.



Koulutuksen seuranta on ollut paasaantoisesti ko. tulosyksikén vastuulla. Koulutus
tilastoidaan, mutta tilastojen hyédyntamiseen resurssi- ja kurssien aikataulusuunnitteluun on
vield jatkokehittAmistarvetta. Nykyisin myds tdméan osa-alueen toimivuuteen panostetaan
seka paikallis- etta paakonttoritasolla.

Kirjalliset kokeet on tasotarkastuksen muodossa suoritettu vuoden 1995 kevaasta lahtien
saanndllisesti. Operatiivisen tydn seurannan jarjestamisessa on viela kehitettavaa.
lImailulaitos on paivittamassa tasotarkastuksen sisaltda, ja jossa yhteydessa selvennetaan
seka kokeen suorittamiseen liittyvat asiat etta tyonaytteen antamista koskevat ohjeet ml.
tarkastuslomakkeen kayttéonotto.

3. Lennonjohtotoiminnan tyénjohdon kehittdminen

lImailulaitos pitda tarke&né lautakunnan ehdotusta lennonjohdon tydnjohdon kehittamisesta.
Eri yksikoiden tyojarjestyksisséa on limailulaitoksen mielesta hyvin kuvattu vuoroesimiehen
tehtavat ja vastuut koskien toiminnan johtamista ja valvontaa. Puutteena on kaytdnnoéssa
ollut [&hinn& naihin tehtaviin liittyva koulutus, rekrytointi ja tietenkin myos esimiestehtaviin
kaytettavissa oleva aika tydvuoroissa. Vuoroesimiehet ovat joutuneet liilan usein itse
osallistumaan operatiiviseen tydskentelyyn tytpisteessd. Tama on korostunut etenkin
vajaamiehitystilanteissa.

Vuoroesimiesten rekrytoinnissa on hnekildiden soveltuvuuteen kiinnitetty erityista huomiota ja
nain tulee yha lisdantyvassa maarin tapahtumaan mydos jatkossa.

Vuoroesimiehille on annettu peruskoulutuspaketti alkuvuoden 1997 aikana. Koulutus jatkuu
ensi vuonna toisella teemalla. Myds kertauskoulutuksessa on painotettu vuoroesimiehille
operatiivisen toiminnan johtamisessa keskeisten asioiden priorisointia. Vuoroesimiesten
kertauskoulutussykli tulee noudattamaan samoja periaatteita kuin lennonjohtajien osalta
yleensakin, vahintaan joka kolmas vuosi.

4, Lennonjohtotoiminnan tavoitteiden asettaminen ja toteutumisen seuranta

limailulaitoksen kasityksen mukaan sen liiketaloudelliset tavoitteet ovat sopusoinnussa
lentoturvallisuustavoitteiden kanssa. limailulaitos on korostanut ja korostaa kaikessa
toiminnassaan, etta turvallisuus on toimintamme ensisijainen l&htokohta, josta emme tingi.

Se seikka, etta limailulaitoksessa korostetaan myds taloudellisuutta ei suinkaan tarkoita sita,
ettd turvallisuus olisi jollain tavoin tavoitteena ristiriidassa taloudellisuuden kanssa.
Turvallisuus ja sen ohella taloudellisten seikkojen huomioon ottaminen ovat
yleismaailmallisesti lennonvarmistusorganisaatioiden toiminnan lahtokohtia on kyse sitten
yhtiditetyista tai yksityistetyista lennonvarmistusorganisaatioista. Sama on patenyt pitkaan
myds lentoyhtidihin.
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Tutkintaselostuksessa todetaan saadun viitteita siita, etta liiketaloudellinen johtamismalli
saattaa johtaa jattamaan vahemmalle huomiolle seikat, joita ei voida mitata ensisijaisesti
liketaloudellisin mittarein. limailulaitos ei voi olla kysymatta, mitd ndma viitteet ovat. Onko
viitteilla tarkoitettu pelkoja, asenteita, mielipiteitd, jotakin toista asiaa ajamaan valjastettuja
"keppihevosia” vai faktoja. llmailulaitos toteaa, etta liiketaloudellinen johtamismalli
merkitsee jarjestelmallistéa suunnittelua, raportointia toiminnasta, toiminnan seurantaa ja
vastuiden tdsmentamistd. Tama ei koske pelkastaan talouskysymyksia, vaan mita
suurimmassa maarin myos toiminnallisia asioita. limailulaitos haluaa - painvastoin kuin
tutkintaselostuksessa on todettu ja viitaten myds lausunnon muissa kohdissa esitettyihin
kehittamistoimiin - todeta kantanaan sen, etta liikketaloudellinen johtamismalli on selvasti
omalta osaltaan parantamassa myds turvallisuuteen liittyvaa raportointia, koulutusta,
toimintaa, investointeja ja johtamista.

Suosituksessa on viitattu koulutuksesta tinkimiseen taloudellisista syista. limailulaitos toteaa,
ettd se on liikelaitoskaudellaan ja vielapa pahimman laman aikana uudistanut
lennonjohtajien kertauskoulutuksen, hankkinut noin 20 Mmk maksaneen, hyvan

koulutuksen mahdollistavan lennonjohtosimulaattorin sek& monella muulla tavalla
parantanut lennonjohdon valineistda ja toimintaedellytyksia yli 100 Mmk:n panostuksin.
Mikali tutkintaselostuksessa on haluttu viitata siihen, etta virastomainen toimintatapa johtaisi
jollain tapaa turvallisempaan lopputulokseen, limailulaitos toteaa, etta edella mainittujen
asioiden kehittAminen ei budjettivirastona olisi tapahtunut méararahasyista yhta aktiivisesti
kuin liikelaitoksessa ja todennékdisesti myds lennonjohtohenkildstén peruskoulutus olisi ollut
vahdisempaa. Samoin voidaan todeta, etta vasta liikelaitosaikanaan limailulaitos on
asettanut osana liikkeenjohtoa muun muassa lennonjohtajien kertauskoulutukselle selkeéat
tavoitteet ja maaritellyt eri kertauskoulutusohjelmille tavoitteellisen aikataulun, jonka
toteutumista seurataan, ja jonka toteuttamismahdollisuudet todetaan vuosittaisen
budjettiprosessin yhteydessa. Yleisesti voi todeta, etta organisaatiolla, joka hallitsee itse
resurssinsa ja vastaa myos toiminnasta, on selkeasti paremmat edellytykset hoitaa myos
turvallisuusasiat hyvin kuin organisaatiolla, joka vastaa toiminnasta, mutta jonka resursseista
paatetddn muualla. Taméa on todettu jokaisen maan kohdalla, joka on viime vuosina
yhtidittanyt lennonvarmistustoimialaansa.

lImailulaitoksella ei sindnséa ole erityisempé&é huomautettavaa suosituksen 4 osalta, mutta
katsoo tarpeelliseksi korostaa tassa yhteydessa edella mainittuja seikkoja. On selvaa, etta
laadunvalvontaakin voidaan jatkuvasti kehittd&. Toisaalta limailulaitos haluaa ehdottomasti
kiistaa liiketaloudellisen ajattelutavan seka turvallisuuden yllapitdmisen ja kehittamisen
valisen ristiriidan. Liiketaloudellisesti hyva johtaminen merkitsee limailulaitoksessa my6s
hyvaa turvallisuusjohtamista ja sen mukaista toimintaa. Ongelmien syy, mikali niitd koetaan
olevan, on pikemminkin vanhassa ja sitkeasti istuvassa virastokulttuurissa

5. Valvonta ja raportointi

Raportoimattomuus on ollut ongelma. limailulaitos on eri keinoin pyrkinyt alentamaan
ilmoituskynnysté ja edistamaan raportointia. Lennonvarmistuksen laatujarjestelman
kehittaminen on jatkuvan ty6n alla. Osana tata jarjestelméa on lennonjohtajien ja AFIS
henkildiden raportointi- ja ilmoittamismenetelmien kehittaminen. 1.6. 1995 lennon-
varmistusosasto maarasi paivakirjamerkintdjen ohella tehtavéksi ATS-tapauksista ilmoituksen
erillisen toimintaohjeen mukaisesti. Vuoden 1996 alussa kuitenkin ilmeni, ettei tama



toimenpide ollut riittava luotettavan informaation kerddmiseksi. Raportointijarjestelmaa
varten perustettiin tydryhma. Tyoryhmén tydn tuloksena vuoden 1996 marraskuussa otettiin
koekayttoon uusi poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelma. Uusi jarjestelma otetaan
kattavasti kayttoon kuluvana keséané koko maassa.

lImailulaitos on edella mainittua ty6ta tehdesséén paatynyt paaosin samoihin tulkintoihin
kuin tutkintalautakunta. Ilmailulaitos pitaa myos tarkeana analysoivan seurannan edelleen
kehittamista ja raportointi- sekd johtamiskulttuurin muuttamista molemmin puolin nykyista
enemman luottamusta herattdvaan suuntaan.

lImailulaitos pitdad laadunvarmistusmielessa erittain tarkeana tiedon saamista lennonvar-
mistusjarjestelman heikkouksista, jotta tarvittavia korjaavaa toimenpiteité voidaan suorittaa.
Tama tarkoittaa myaos sitd, etta syyllisen etsiminen ei ole lennonvarmistustoimialan
ensisijainen intressi, ellei kyse ole vakavahkoksi rikokseksi katsottavasta teosta, jolloin
tapaukseen liittyvien muidenkin tahojen, kuten asianomistajien intressit vaativat useimmiten
tapaukseen syyllisen selvittamistd. Jotta lennonvarmistustoimialan kehittdmiseksi tarvittavat
tapaukset saadaan tietoon, tulee raportointiherkkyyttd motivoida. Tasta syysta
lennonvarmistustoimialalla suositaan henkilésuojaa tapahtumien kasittelyprosessissa myos
laitoksen ja yksikkojen sisalla. Vain niissa tapauksissa, joissa viranomainen pyytaa, henkilon
nimi annetaan tutkintakayttéon.

lImailulaitos pitaa hyvana yksinkertaista ja matalakynnyksista raportointimenettelyd, jossa
mahdollisuuksien mukaan olisi ilmoittajan kannalta yhdistettyna seka paivittainen etta
erityisraportointi ja jossa itse jarjestelma ohjaisi kulloinkin ilmoituksen kulun.

6. llmailulaitoksen viranomaistoimintaa koskevan normipohjan selkeyttaminen

Silta osin kuin suositusluonnoksessa on esitetty kasitys limailulaitoksen viranomaistoimintaa
koskevan normipohjan selkeyttamisesta viittaamme Lentoturvallisuushallinnon
liikelaitospuolelle tiedoksi toimittamaan tutkintaraportista erikseen lahettamaan lausuntoon.
Yhdymme taysin Lentoturvallisuushallinnon kasitykseen asiasta.

7. Lennonjohtolaitteiston kaytén suunnittelu ja ohjeistaminen

lImailulaitos yhtyy tdahan suositukseen. EFES 2+ -jarjestelmaan on 1996-1997 kehitetty PC-
paatejarjestelma, jolla poistetaan operatiiviset ja ergonomiset rajoitukset lahi- ja
lahestymislennonjohdon vélisestéa yhteistoiminnasta. Kayttéonottomenettely on myos
paivitetty siten, ettd koulutusta on annettu kaikille jarjestelmaa kayttaville, mukaan lukien
hallintakoe.

8. Tutkinnan turvaaminen

lImailulaitos yhtyy tdh&n suositukseen. ATS-toiminnan informaation (data, puhelin, radio,
paperi, tutka) taltiointia tulee parantaa. lImailulaitos tekee uuden ohjeen lopullisen
suosituksen perusteella koskien informaation luovuttamista kayttéon, sen taltiointia ja
sailyttamista.



9. Luottamusta lisdavat toimet

Asian tydmarkkinapoliittisen luonteen vuoksi lautakunta on todennut ettei se katso voivansa
tehda ehdotuksia toimenpiteiksi talta osin. Herda perustellusti kysymys: Onko tallaisia
tyomarkkinapoliittisia kysymyksia, joilla ei ole suoranaista Yhteytta tutkittavaan tapaukseen,
ollenkaan syyta kasitella tutkintaselostuksessa, varsinkaan sen suositusosassa? Koska
suhde on tassa tapauksessa kaksipuolinen eikd suhteen hyva tai huono toimivuus ole
koskaan pelkastaan toisen osapuolen ansio tai syy, ei téllaisten irrallisten lausumien
ottaminen ole limailulaitoksen mielesta tarkoituksenmukaista eika jarkevaa.

Lautakunnan lausuma siita, etta limailulaitoksen ja lennonjohtajien véliset suhteet ovat
huonot, helposti antaa sellaisen kuvan, etta lennonjohtajat eivat kuuluisi lImailulaitoksen
organisaatioon. Kysymys on kuitenkin [&hinna limailulaitoksen ja SLJY ry:n valisista
ongelmista, jotka jaakoon limailulaitoksen ja kyseien yhdistyksen valisind asioina tassa
yhteydessa ja asiaan kuulumattomina kommentoimatta. Joka tapauksessa limailulaitos on
aina pyrkinyt korostamaan kaikille ammattiyhdistyksille laitoksessa, ettd ammatillisten
asioiden kehittaminen ja ratkaiseminen kuuluu yksinomaan tyénantajan vastuulle, kun taas
edunvalvonta-asioita ratkotaan yhteisesti tydnantajan ja ammattiyhdistysten kesken.

lImailulaitos pitaa ilmapiirid ja tyokulttuuria térkeina asioina ja on sen mukaisesti ryhtynyt jo
erilaisiin toimenpiteisiin niiden kehittamiseksi. Viime aikoina asiassa on edetty ja
kaynnistetty kaksikin lennonjohtajien ty6ta ja sen kokemista koskevaa selvitystd. Nama on
katsottu tarpeelliseksi jo siitdkin syysta, ettd padstaan molemmin puolin eroon
tunnepohjaisiin kasityksiin perustuvasta argumentoinnista ja voidaan ryhtya keskustelemaan
tosiasioista.

limailulaitoksen ja Tampereen Teknillisen korkeakoulun yhteistydéné kaynnistaman
tutkimusprojektin tavoitteena on selvittda lennonjohtajien tyon ja tehtavien kuva seka
analysoida lennonjohtotoimintaa kokonaisuutena. Tavoitteeseen paasemiseksi suoritetaan
lennonjohtajan tehtavaanalyysi, joka antaa kayttdon monipuolisen tydvalineen henkildston
valintaan, koulutukseen ja kehittdamiseen.

Tyoterveyslaitoksen kanssa tehtavassa vuorotyotutkimuksessa selvitetddn vuorotyon
fyysisia, psyykkisia ja sosiaalisia vaikutuksia seka tydilmapiiriin ja tydaikoihin liittyvia
ongelmia. Selvityksen pohjalta pyritadn mm. l[6ytamaan mahdollisimman optimaaliset
tyovuororatkaisut.

Paajohtaja Mikko Talvitie
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LAUSUNTO

Onnettomuustutkintakeskus on pyytanyt lentoturvallisuushallinnon lausuntoa Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalla 29.10.1993 sattuneen lentoturvallisuutta vaarantaneen
tapauksen ja timén sekd kahden muun Helsinki-Vantaan lentoasemalla sattuneen
lentoturvallisuutta vaarantaneen tapauksen lennonjohtotoiminnan analyysin sisaltd-
vin tutkintakertomuksen suositusehdotuksista. Lentoturvallisuushallinto lausuu eh-
dotuksista, sikili kun niista lausuminen kuuluu lentoturvallisuushallinnon toimival-
taan, seuraavaa:

Suositus 2, lennonjohtajien koulutus ja ammattitaidon kehittiminen.

Lentoturvallisuushallinto pitad tavoitteeltaan oikeana suositusta sisallyttda lennon-
johtajakoulutukseen nykyisté laajemmin yhteistoimintaa voimavarana korostava
toimintakeskeinen nikokulma ja kehittd taté tukevia koulutusmuotoja. Lennonjoh-
tajakoulutuksessa on jo nykyisinkin toteutettu yhteistoimintakoulutusta eri lennon-
johtoelinten valilld mutta lennonjohtoelinten sisaiseen yhteistoimintakoulutukseen
olisi syyta kiinnittaa aikaisempaa enemman huomiota. Koska kaikki lennonjohtajat
saavat saman peruskoulutuksen ja koska suuri osa lennonjohtajista joutuu myds
toimimaan lennonjohtoelimissg, joissa on kerrallaan vuorossa vain yksi lennonjoh-
taja, olisi myds yksilosuoritukseen suuntautunutta koulutusta oltava vastaisuudes-
sakin. Lentoturvallisuushallinto harkitsee erikseen, edellyttaako tavoitteen toteutu-
minen viranomaisnormeja asiasta.

Lentoturvallisuushallinto pitdd samoin tavoitteeltaan oikeana tutkintakertomuksen
suositusta tehostaa lennonjohtajien ammattitaidon jatkuvaa kehittdmistd systemaat-
tisen kertauskoulutuksen avulla ja katsoo, ettd tima on normaalia tydnantajalle
kuuluvaa toimintaa, ei vain lennonjohtajien, vaan monien muidenkin henkilosto-
ryhmien osalta. Tall4 hetkelld kertauskoulutuksesta ei kuitenkaan ole erillista viran-
omaisvaatimusta, koska merkittaviana kansainvilisend ldhteend pidettavéd ICAO:n
ATS Planning Manual edellyttdd sagnnollisia lennonjohtajan ammattitaidon tason
tarkastuksia ja niiden jilkeen kertauskoulutusta vasta mikéli ammattitaidossa havai-
taan puutteita. Ammattitaidon tason tarkastuksia vaaditaan lentoturvallisuushallin-
non julkaisemassa ilmailumaarayksessa PEL M3-10, muutos 2, 7.11.1994, Lennon-
johtajan lupakirja ja kelpuutukset. lImailumaarayksessa maarétaan lennonjohtajan
lupakirjaa uudistettaessa, ettd lupakirjan haltija “on limailulaitoksen jérjestamassa
kokeessa osoittanut kykynsi hyvaksytysti hoitaa kyseistd lennonjohtotehtavaa”.
Lennonjohtokelpuutuksien saamisen edellytyksend olevan taidon osalta maaratdan,
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ettd “hakijan on osoitettava kaytdnnossa sekd kokeissa kykynsa hoitaa hyvéksytysti
niitd tehtivid, joihin kyseinen kelpuutus hanet oikeuttaa”. Tdssd enintdan 24 kuu-
kauden vilein suoritettavassa ammattitaidon tason tarkastuksessa on siis sekd kay-
tannollinen ettd kirjallinen osa.

Lentoturvallisuushallinto yhtyy suositukseen saattaa lennonjohtajien koulutuskir-
janpito ajantasaiseksi ja luotettavaksi. Lentoturvallisuushallinnon julkaisemassa il-
mailumairdyksessd TRG M3-2 limaliikennepalvelukoulutus, joka koskee lennon-
johtajan lupakirjaa ja lennontiedottajan kelpoisuustodistusta seka niihin liittyvia
kelpuutuksia ja oikeuksia varten annettavaa koulutusta, maarataan koulutukseen
liittyvasta kirjanpidosta ja asiakirjojen sailyttamisestd. Kuten edelld on todettu ker-
tauskoulutuksesta ei ole tilld hetkell erityisid viranomaisvaatimuksia eiké ndin
ollen myoskadn siihen liittyvasta kirjanpidosta .

Suositus 5, valvonta ja raportointi.

Suosituksen mukaan lentoturvallisuushallinnon suorittaman viranomaisvalvonnan
roolia ja itsendisyyttéd llmailulaitoksen liikelaitososaan nihden olisi selkeytettava.
Lentoturvallisuushallinnolle ei ole tutkintakertomuksesta kuitenkaan tdysin selvinnyt
ne perusteet, joilla lautakunta katsoo, ettd rooli ei ole selked eika itsendinen. Lento-
turvallisuushallinnon tehtidva Suomen lentoturvallisuusviranomaisena on vastata
lentoturvallisuuteen liittyvien normien antamisesta, lentoturvallisuuteen liittyvien
lupien, lupakirjojen ja hyviksyntojen suorittamisesta seké lentoturvallisuuteen liit-
tyvistd yleisestd viranomaisvalvonnasta. Lentoturvallisuushallinnon itsendinen
pastantavalta lentoturvallisuusasioissa on madritetty ilmailulaitoslaissa eik sitd ole
kenenkéin toimesta pyritty kyseenalaistamaan. limailutoiminnan harjoittajalla, niin
llmailulaitoksella kuin lentoyritykselld on vastuu oman toimintansa turvallisuudesta.
Heidin tehtiviniin on vastata normien noudattamisesta ja toiminnalle asetettujen
vaatimusten tdyttymisestd sisdisen valvonnan keinoin. Lentoturvallisuushallinto val-
voo kaikkia ilmailutoiminnan harjoittajia tdysin samoin kriteerein. Ainoa ero on,
etta ilmailulaissa lentoturvallisuushallinnolle ei ole annettu ilmailulaitoksen kentta-
ja lennonvarmistustoimialojen osalta lupaviranomaisen tehtdvia.

Suosituksessa esitetddn myds viranomaisen voimavarojen kohdentamista niin, ettd
uskottavuus paranee. Lentoturvallisuushallinnossa, jonka kokonaisvahvuus on

58 henkil®4, suoritettiin voimavarojen keskittdmista siten, ettd 1.12.1996 perustet-
tiin aikaisempia lentotoimintatoimiston ja teknillisen toimiston jaostoja yhdistamalla
kentts- ja lennonvarmistustoimisto, jossa on kenttd-, lennonjohto- ja lentomittaus-
jaostot. Kenttdjaoston vahvuus on kaksi, lennonjohtojaoston vahvuus kolme ja
lentomittausjaoston vahvuus on niinikadn kolme henkil6a. Kenttd- ja lennonvarmis-
tustoimiston paallikks, apulaisjohtaja, toimii liséksi lennonjohtojaoston paéllikkond.
Lentoturvallisuushallinto on ndin ollen keskittanyt 1600 hengen ilmailulaitoksen vi-
ranomaisvalvontaan kahdeksan henked. Lentoturvallisuushallinto kdyttaa vastaa-
vasti 8000 hengen Finnair Oy:n ilmailutoiminnan viranomaisvalvontaan 5 henkilon
tyopanoksen vuodessa. Edelldolevan perusteella lentoturvallisuushallinnon on vai-
kea nahdi perusteita lautakunnan kahdelle viitteelle, jonka toisen mukaan liikelai-
toksen valvontaan kohdennettujen voimavarojen suhteellinen pienuus on omiaan
herattamain valitettavia epdilyjd valvontahalujen puutteesta. Toisen vditteen mu-
kaan valvontavoimavarojen kiyttd ndyttda painottuvan lentoyrityksiin.

Suomessa on 250 lennonjohtajan valvontaan kéytettavissa viranomaisen puolella
kolme lennonjohtajataustaisen tarkastajan tydpanos. Vertailun vuoksi mainittakoon,
ettid Ruotsissa vastaavat luvut ovat 700 lennonjohtajaa kohti kolme tarkastajaa,



Tanskassa 250 lennonjohtajaa kohti kaksi tarkastajaa, Norjassa 350 lennonjohtajaa
kohti ollaan palkkaamassa kaksi tarkastajaa ja Irlannissa 200 lennonjohtajaa kohti
on yksi tarkastaja. Lentoturvallisuushallinnolla on téll4 hetkelld se md&ra lennonjoh-
totarkastajia kuin se itse on katsonut tarpeelliseksi. Viranomaistehtdvien maérd on
kuitenkin koko ajan lisddntymassé ja lentoturvallisuushallinto arvioi luonnollisesti
jatkuvasti henkildststarpeensa. Lentoturvallisuushallinnon mielestd lentoyritysten ja
lennonvarmistustoiminnan valvontaan kéytetddn voimavaroja talld hetkella kuiten-
kin oikeassa suhteessa.

Suosituksessa kiinnitetaan niinikdan huomiota valvonnassa tarvittavan ammatillisen
asiantuntemuksen hankkimiseen ja siilymiseen varmistamalla alan parhaiden am-
mattilaisten kiinnostus tehtivaan. Lentoturvallisuushallinnon mielesta silla on talld
hetkells piteva henkilosts lennonvarmistusalan valvontaan. Lentoturvallisuushallin-
to yhtyy suositukseen siitd, ettd patevan valvontahenkildston saatavuus on turvatta-
va jatkossakin.

Lentoturvallisuushallinto yhtyy niinikddn suositukseen edistad lennonjohtajien oma-
aloitteista paivittdisraportointia ja palautteen antamisesta niiden johdosta.

Lautakunta esitti3, ettd voisi olla tarkoituksenmukaista kokeilla luottamuksellista
raportointia lainsd&dannén mahdollistamissa rajoissa. Kysymyksessa on hyvin mo-
nimuotoinen asia ja olisikin toivottavaa, ettd lautakunta tarkemmin perustelisi ehdo-
tuksensa ja miten se voitaisiin toteuttaa. Lautakunta viittaa kokemuksiin luottamuk-
sellisesta raportoinnista eraissa maissa. Téllainen raportointijérjestelma on todella
kiytdssa erdissa suurissa ilmailumaissa, kuten USA: ssa, Kanadassa, Yhdistyneissa
kuningaskunnassa ja Australiassa. Tyypillistd tille jérjestelmélle on monikymmen-
kertaiset raporttimaarit Suomeen nihden ja se, ettd luottamukselliset raportit toimi-
tetaan ja niita ksittelee jokin muu taho kuin ilmailuviranomainen. Suurta raportti-
madrid voidaan kayttad lahes yksinomaisesti tilastollisiin tarkoituksiin ja ndyttd-
masn trendejd. Vastaavia suunnitelmia on myos EU: Ila ja toteutuessaan myos
Suomi liittyisi sithen luonnollisesti mukaan. Onko lautakunta ehdottamassa tallaista
erillistd kansallista raportointisysteemia myos meille ja ehdotetaanko, etté se kor-
vaisi joiltain osin nykyisen pakollisen raportointijérjestelmdn? Lentdjien ja lennon-
johtajien tekemat raportit ovat nykyisen lainsaddannén mukaan julkisia. Pelko tieto-
jen menemisestd julkisuuteen on omiaan vahentdmaan raportointihalukkuutta. Kos-
ka lentoturvallisuuden kannalta olisi toivottavaa, ettd raportointikynnys olisi mah-
dollisimman alhainen, tulisi lentoturvallisuushallinnon késityksen mukaan selvittaa
mahdollisuudet [6ytad hyva tasapaino lentoturvallisuusintressien ja vapaan tiedon-
saannin intressien vilille. Tassa mielessa luottamuksellinen raportointijarjestelma
voisi olla selvittelemisen arvoinen. Se edellyttinee kuitenkin lainsaadannéllisia
muutoksia.

Nykyiselld raportointijarjestelmélld on merkittava osuus lentoturvallisuuden kehit-
timisessa. Useimmat viimevuosien tutkintalautakunnat, jotka ovat selvittéaneet len-
nonjohdollisia vaaratilanteita ovat todenneet, etté lennonjohtaja ei ollut raportoinut
tapauksesta, vaikka madrdykset niin edellyttavat. Onneksi tapaukset on tullut tie-
toon jotain muuta kautta ja tutkinta on ollut mahdollista. Lentoturvallisuushallinnon
tiedossa on, etti lennonjohtajat samoinkuin lentdjatkin perustelevat usein rapor-
toinnin vilttelyd rangaistusseuraamusten pelolla silloin, kun heidén oma toimintan-
sa on saattanut olla myotavaikuttamassa tilanteen syntymiseen. Tilastojen valossa
tallainen pelko on kuitenkin turhaa. Tama todetaan tutkintaselostuksessakin. Lento-
turvallisuushallinnon toimet keskittyvat padsaantdisesti toimiin, joilla pyritdén edis-
tamaan lentoturvallisuutta. Kuten edelld on todettu, raportoimattomuus estad myos
helposti onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnan. Lentoturvallisuushallinnon kési-



tyksen mukaan on tarkedtd korostaa kaikille lupakirjanhaltijoille, niin lennonjohta-
jille kuin lentdjillekin aktiivisen raportoinnin tarkeyttd lentoturvallisuuden kannalta.
Raporttien vastaanottajien, lentoturvallisuushallinnon ja onnettomuustutkintakes-
kuksen, tulee taas toiminnallaan jatkossakin osoittaa, ettd raportteja kdytetdan lento-
turvallisuuden kannalta parhaalla mahdollisella tavalla.

Luottamuksellinen raportointi saattaa olla tuloksellista, kun etsitdan kehityssuuntia,
trendejd. Talloin raportteja on oltava tarpeeksi suuri maard, jotta viltyttdisiin vir-
heellisilta johtopaatoksiltd. Suomalainen ilmailuyhteisé tuskin on niin suuri, ettd ra-
portteja saataisiin riittavésti johtopaatosten tekemiseen. Huolestuttaviin toimintoihin
ja suuntauksiin on kuitenkin pystyttdva puuttumaan riittdvan ajoissa. Taman vuoksi
on vilttimatontd, ettd kyseinen lennonvarmistuselin ja lennonjohtaja voidaan luo-
tettavasti tunnistaa, jotta korjaavat toimenpiteet pystyttdisiin tarvittaessa kohdista-
maan oikein.

Suomalaiselle oikeuskaytdnnolle lienee myds vierasta, ettd mahdollisista lainsaa-
diannossd madratyista seuraamuksista vapauduttaisiin luottamuksellisen raportoin-
nin vuoksi.

Suositus 6 , limailulaitoksen viranomaistoimintaa koskevan normipohjan selkeyt-
taminen .

Tutkintaselostuksen mukaan IImailulaitoksen viranomaistoimintojen organisointi on
osittain epdselva ottaen huomioon limailulaitoksesta annetun lain sddnnokset. Li-
saksi tutkintaselostuksessa todetaan, ettd kdytdnnossa liikelaitososa huolehtii viran-
omaistehtiviksi luokitelluista tehtivists, vaikka lain sanamuodon mukaan viran-
omaistehtivien hoitamista varten Ilimailulaitoksessa on erillinen viranomaisyksikko,
lentoturvallisuushallinto. Liikelaitososan viranomaisaseman epéaselvyys johtaa tut-
kintaselostuksen mukaan epaselvyyteen liikelaitososan norminanto-oikeuden suh-
teen.

Ilmailulaitoksesta annetun lain viranomaistehtévia ja niiden jarjestelyja koskevien

2 ja 3 §:n tarkoitus on ollut joustavampi kuin mitéd sddnndsten sanamuotoon perus-
tuva ankara tulkinta mahdollisesti edellyttdisi. Kyseisten sadnndsten perimmdinen
tarkoitus ilmenee lain 3 §:n perusteluista ja liikenneministerion ja ilmailuhallituksen
vilisistd keskustelumuistioista sekd muista sddnnoksen tarkoitusta selventavista
taustamuistioista. Silloisen ilmailuhallituksen viranomaistehtavien todettiin olevan
niin moninaiset, ettd niiden kaikkien siirtdminen erillisen viranomaisyksikon tehta-
viksi katsottiin epitarkoituksenmukaiseksi ja toisaalta yksikon kaytettavissa olevat
henkilsresurssit huomioon ottaen siirtdmista pidettiin yksikon toimintakyvyn kan-
nalta mahdottomuutena. Siten hyvaksyttiin se periaate, ettd viranomaistehtavia tule-
vassa limailulaitoksessa voi hoitaa muutkin yksikot kuin perustettava erillinen vi-
ranomaisyksikké. Tamé periaate sai ilmenemismuotonsa my®os lain perusteluissa,
jossa todetaan, ettd ”...on tarkoitus pddosin eriyttad viranomaistehtdvien hoito lai-
toksen sisdlld liiketoiminnasta”.

Niin kyseisten sddnnosten sanamuotoa laajempi tulkinta- ja soveltamisohje annet-
tiin tarkoituksellisesti jo lain valmisteluvaiheessa valmistelijoiden toimesta, jonka
ohjeen myos eduskunta on vahvistanut hyvaksyessaén lain perusteluineen tésséd
muodossa. Kyse ei ole siten mistdén lain voimaantulon jilkeen tapahtuneesta sdén-
ndsten soveltajan, limailulaitoksen, vapaasta tulkinnasta.

llmailulaitoksen liikelaitososan ja lentoturvallisuushallinnon tehtdvien jako kyseis-
ten llmailulaitoksesta annetun lain sdannosten perusteella on selked, varsinkin kun



lentoturvallisuushallinnon tehtdvien luonnetta tdismentdd lain 3 §:n 1 momentti.
Kyseisessa sdannoksessa madritelldan viranomaistehtdviad hoitavan erillisen yksikon
ratkaisuvalta esimerkkiluettelolla. Taman mukaisesti ylin toimivalta on lentoturvalli-
suushallinnolla asioissa, jotka muodossa tai toisessa liittyvit lentoturvallisuuden
valvontaan. Tihin kuuluu muun muassa lentoturvallisuusnormien antaminen, eri-
laisten lupakirjojen ja toimilupien mydntdminen sekd lupakirjan ja toimiluvan halti-
joiden toiminnan valvonta. Valtaosa ilmailulaissa tarkoitetuista limailulaitoksen
tehtédvista kuuluu lentoturvallisuushallinnon toimivallan piiriin.

Lentoturvallisuushallinto korostaa, etti se on kaikessa toiminnassaan noudattanut
llmailulaitoksesta annetun lain 2 ja 3 §:44 ja niiden tarkoitusta pitdytymalla tehtavis-
sddn yksinomaan lentoturvallisuutta ja sen valvontaa koskeviin asioihin. Lentotur-
vallisuushallinnon mielestd sen kyseisid tehtdvid koskeva itsendinen toimivalta pitdd
sdilyd vastaisuudessakin samanlaisena.

limailulaissa ja muussakin ilmailulainsdédannossa on todettu eréitd, lentoturvalli-
suushallinnon kdsityksen mukaan viranomaisluonteisia tehtavid, jotka ovat limailu-
laitoksen liikelaitososan hoidettavia, kuten sdannéllisen liikenteen kuljetusmaksu-
jen, paikkatarjonnan ja aikataulujen vahvistaminen, reittioikeuksien myéntaminen
ja peruuttaminen, lentovdylistd maaradminen, lausunnon antaminen lentoesteasi-
oissa, turvatarkastusten jdrjestaminen jne.

Edelld todetun perusteella lentoturvallisuushallinnon kisitys on se, ettd liikelai-
tososan norminantovalta on sopusoinnussa limailulaitoksesta annetun lain kyseisten
sddnndsten soveltamisesta annetun ohjeen ja siten sddnnosten todellisen tarkoituk-
sen kanssa.

Tutkintaselostuksen suosituksessa esitetdadn tismennettiviksi limailulaitoksesta an-
nettua lakia niin, ettd llmailulaitoksen viranomaistehtivien hoitamista koskevia
sdannoksid selkiytetddn vastaamaan todellista tilannetta tai vaihtoehtoisesti viran-
omaistehtdvit organisoidaan lain sddnnosten mukaisiksi.

Lentoturvallisuushallinto ei nde nykyisessa tilanteessa kyseisten saannosten tasmen-
timiseen erityistd tarvetta. Jos lilkenneministeri6 katsoo, etté lain valmisteluun osal-
listuneen liikenneministerionkin vahvistama soveltamisohje ei ole riittdva ja saan-
nokset niiden selkeisti soveltamiskdytdnnostd huolimatta vaativat tismentamistd,
lilkenneministerid ryhtynee tasmentamadn sddnnoksid. Lentoturvallisuushallinnon
mielesti tilloin tulisi ensisijaisesti tdsmentad erillisen viranomaisyksikon, lentotur-
vallisuushallinnon, tehtdvida méérittelemalld ne lentoturvallisuutta ja sen valvontaa
koskeviksi.

Jos lentoturvallisuushallinnon toimivallan piiriin haluttaisiin tuoda kaikki Himailulai-
toksen viranomaistehtavit, silloin muutettaisiin lain valmistelussa sovittuja sdannds-
ten soveltamisen perusteita ja niistd johtuvia limailulaitoksen nykyisen organisaa-
tion rakenteita. Tdma merkitsisi monien asioiden laajoja uudelleen jdrjestelyjd, mi-
ki ei ole tarkoituksenmukaista, kun nykyinenkin jarjestelma on hyvin toimiva.

Muutoinkaan lentoturvallisuushallinto ei nykyisessa tilanteessa, jossa suunnitelmat
eurooppalaisen ilmailuviranomaisen perustamisesta ovat varsin pitkalld, nde tarkoi-
tuksenmukaiseksi muuttaa edella mainittuja sadnnoksid, koska eurooppalaisen il-
mailuviranomaisen tehtdvien maérittely tulee mitd todennakdisemmin vaikutta-
maan lentoturvallisuushallinnon asemaan ja tehtdviin ja siten myos kyseisten sdan-
ndsten sisaltoon.



Suositus 7, lennonjohtolaitteiston kdyton suunnittelu ja ohjeistaminen.

Lentoturvallisuushallinto yhtyy tutkintakertomuksen suositukseen danettéman
koordinoinnin ohjeistamisesta siten, ettd operatiiviset ja ergonomiset rajoitukset tu-
levat otetuksi huomioon, eiké jirjestelman vaaranestomekanismeja tehda tyhjiksi.
Lentoturvallisuushallinto yhtyy myés suositukseen ottaa huomioon kayttokoulutuk-
sen realistisesti vaatima aika kdyttdonottosuunnitelmissa sekd suositukseen ottaa
jarjesteiman rajoitukset huomioon koulutuksessa.

Nykyaikaisia lennonjohtojarjestelmi ei ole saatavissa valmiina, vaan ne on suunni-
teltava ja rakennettava kutakin kdyttotarkoitusta varten erikseen. Ne muodostavat
monimutkaisen kokonaisuuden, jonka ohjelmiston- ja konfiguraationhallinta on
vaativa tehtivi. Padosiltaan Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskuksessa sijaitseva
EFES 2+ -jarjestelmd on tyypillinen tillainen kokonaisuus. Jarjestelmén toiminnan
ja ohjeistuksen arviointiin ennen sen 4.12.1992 tapahtunutta hyvaksymisté kaytet-
tiin parasta saatavilla olevaa asiantuntemusta. Kansainviliselld tasolla ei tuolloin
ollut olemassa lennonjohtolaitteistojen kayttéon hyvaksymistd koskevia normeja tai
ohjeita. Kun EFES 2+ -jdrjestelmi oli otettu kdyttoon, jouduttiin havaitsemaan, etta
lennonjohtajien koulutus ja ohjeistus joillakin Suomen lentoasemilla, jotka oli kyt-
ketty jarjestelmadn, ei ollutkaan riittévad. Lennonjohtajille jouduttiin jarjestimaan
lisdkoulutusta.

EFES 2+ -jarjestelman kdyttéon ottamisesta saatujen kokemusten perusteella lento-
turvallisuushallinto on kiinnittanyt erityistd huomiota uusien jarjestelmien hyvék-
symisen yhteydessd teknisen ja operatiivisen henkiloston ohjeistukseen ja koulutuk-
seen seka koulutuksen dokumentointiin. Lentoturvallisuushallinnon mielesta koulut-
tamiseen tarvittava aika on sisillytettdva projektiaikatauluihin.

Helsinki-Vantaan lahi- ja ldhestymislennonjohtoja seké Etelé-Suomen lennonvar-
mistuskeskusta varten kehitellyt EFES 2+ -jdrjestelmén uudet tydasemat, jotka mah-
dollistavat d4nettéman koordinaation, on suunniteltu otattavaksi kdytt6on lahiaikoi-
na. Niiden tybasemien toiminnoissa vaaranestomekanismit, esimerkiksi kuittaus,
on otettu huomioon.

Nyttemmin my6s kansainviliselld tasolla on havaittu tarpeelliseksi tehdé yhtendiset
lennonjohtolaitteistojen kayttéon hyviksymistd koskevat ohjeet. European Civil
Aviation Conference, ECAC, on antanut tillaisen tehtdvin Euroopan lennonjohtojér-
jestolle Eurocontrolille. Lentoturvallisuushallinto on seurannut tyon edistymistd tar-
kasti ottamalla mm. osaa sita kasitteleviin kokouksiin. Tyd on viela kesken, mutta
sen aikana on selvinnyt, ettd lImailulaitoksella ja lentoturvallisuushallinnolla on eu-
rooppalaisen mittapuun mukaan korkeatasoinen asiantuntemus lennonjohtojérjes-
telmien kayttoéon ottamista ja hyvaksymistd koskevissa asioissa.

Aol

Ylijohtaja alonen
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viite: Tutkintaselostusluonnos kolmesta lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta
Helsinki- Vantaan lennonjohdon vastuualueella

Suomen Lennonjohtajien Yhdistys ry kiittds kunnioittaen saamastaan tilaisuudesta tutustua
tutkintaselostusluonnokseen ja haluaa kiyttds mahdollisuuden kiinnittéds huomiota seuraaviin asioihin:

Tapaus 1.
s.32, 1.3.1.7 Reittiselvityksen antaminen kdynnistysluvan yhteydessa.
Viitaten LJKK:n kohtiin 9.2.1 (Luku 1, s1077), 3.6.1.1 (s 1198, Lentosainnét ),3.5.12 (RTF)

Kohta, johon tutkijalautakunta viittaa koskee lidhtoselvityksen yhteydessé annettavaa reittiselvitysti.
Helsinki- Vantaalla reittiselvitys annetaan kidynnistysluvan yhteydesss, niin aikaisessa vaiheessa kuin
mahdollista odottamatta ilma-aluksen selvityspyynt64 (9.2.1). Néin téyttyy my0s lentoséintéjen kohdan
3.6.1.1 edellytys selvityksen antamiselle ennen johdetun lennon aloittamista.

Kyseinen menettelytapa vihentds lisiksi a0. ATC-elimen jaksokuormitusta ja tapahtuu hetkelld,

jolloin ilma-alus seisoo moottorit pysdytettyind pysékointipaikallaan ja antaa lentdjille mahdollisuuden
tarvittaessa pyytdd selvityksen tai sen osan toistoa.

Katsomme, ettd menettelytapa on jopa lentoturvallisuutta lisdéva antaen ATC-elimelle enemmén aikaa
keskittyd vastuualueensa liikenteen hoitoon. Lisiksi katsomme myds, ettd vilkkaassa liikennetilanteessa
lentoturvallisuus kiy kohteliaan lennonjohtotavan edelle.



s.32, 1.3.1.8 Puutteellinen reittiselvitys
Viitaten LJKK:n kohtiin 9.4.1., 9.6, 9.7, 9.8 (luku 1)

Iima-alukselle annettavan lennonjohtoselvityksen tulee soveltuvin osin siséltdd mm.reittitiedot ja
selvityskorkeudet.Reitti on yksil6itdva kun se katsotaan tarpeelliseksi.

Helsinki- Vantaalla on kiytossi vakioldhtoreitit, jotka pitavit sisalldzn reitti- ja korkeustiedot TMA:n
rajalle, joka voitaisiin tulkita kohdan 9.6. mukaiseksi selvitysrajaksi.

Reitityksen ja korkeuksien antaminen TMA:n jilkeiselle reittiosuudelle on kiytinn&ssd ollut ja on
edelleenkin dirimmiisen vaikeata, joskus jopa mahdotonta, johtuen jirjestelmén tarjoamasta
puutteellisesta ja osin ristiriitaisesta informaatiosta kyseisten tietojen osalta.

Selkein ohjeistuksen puuttuessa, jaksokuormituksen vihentamiseksi ja sekaannusten vilttamiseksi
selvitysten vastaanottopéissi katsomme noudatettavan menettelytavan olevan lentoturvallisuus-
hakuisen lennonjohtotavan mukaista. :

s.24 TAXI-funktio

Kuten tutkijalautakunta toteaa, taxi-funktiolla pyydetédén reittiselvitystd ilma-alukselle ACC:1ta.
Puuttumatta kyseisessi tapauksessa sattuneisiin huolimattomuuksiin T-funktion suhteen, sen
merkitystid koordinaatiotarveindikaattorina on mielestimme ylikorostettu.

Tapaus 3.
$.56 Selvityskorkeus LEDUNin suunnan liikenteessa

Tutkintaselostuksesta ei kiy ilmi selvittikd COR oma-aloitteisesti KLM189:n ja FIN704:n lentopinnalle
150 vai perustuiko se ACC:1té ohjeistuksen mukaisesti hankittuun reittiselvitykseen. Koska tuolloin
voimassa ollutta yhteistoimintasopimusta ei jostain syysta 16ydy tilld hetkelld ILL:std, emme pysty
tarkistamaan siini olleita tietoja. Kuitenkin 1.12.94 voimaan astuneessa yhteistoimintasopimuksessa
kyseiset lentopinnat FL150/ FL160 ovat olleet sisdllytettyind.

suhtautumiselle koulu- ja harjoituslentoihin Helsinki - Vantaalla. Lieko kyseessa virheellisesti tulkittu
sarkasmi, mutta taloudelliset perusteet eivat tunnistu ensimmadisin perusteina kielteiseen
suhtautumiseen jasenistomme keskuudessa, johdon kylldkin.



SUOSITUKSET

Vaikka suositukset edustavatkin pienen ryhman ja vain yhden sotilaslennonjohtajan nikemyksii, toteaa
Suomen Lennonjohtajien Yhdistys niiden olevan asianmukaisia sekd luovan hyvin pohjan
liikelaitoksen ja sen lennonvarmistustoimialan kehittimiselle.

Erityistd painoa haluaisimme kiinnittd3 seuraaviin suosituksiin:
2. Lennonjohtajien koulutus ja ammattitaidon kehittiminen

- Suomen Lennonjohtajien Yhdistys on jo vuosia osoittanut Ilmailuhallitukselle, nyttemmin
Ilmailulaitokselle tarpeet kertauskoulutukselle sekd ammattitaitoa kehittdville jatko-
koulutukselle. Valitettavasti esityksemme ovat menneet hukkaan, eiki parannusta ole
vieldkddn nakyvissi.

4. Lennonjohtotoiminnan tavoitteiden asettaminen ja toteutumisen seuranta

- Yhdistyksemme on jo Ilmailulaitoksen alkuajoista ldhtien esittdnyt huolensa lijketaloudellisten
tavoitteiden ja lentoturvallisuusperiaatteiden yhteensopimisesta.
Katsommekin, ettd vuonna 1993 suoritetut lomautukset ovat yksi esimerkki hetkellisten
tuotannollis-taloudellisten perusteiden asettamisesta koulutuksen kautta luotavan
pitkéntihtdimen lentoturvallisuusakuisen lennonjohtopalvelun edelle.

6. Ilmailulaitoksen viranomaistoimintaa koskevan normipohjan selkeyttiminen.

- Nykyinen jdrjestelméd on omiaan luomaan hammennysti operatiivisessa portaassa sek
herdttiméén epéluottamusta lentoturvahallintoa kohtaan johtuen sen liheisests fyysisests ja
henkisestd sidosyhteydesté Ilmailulaitoksen liikelaitospuoleen.

Omana suosituksena lisiisimme nykyisten ohjeiden- ja mé#rdysten saattamisen yhdenmukaisiksi,
selkedstitulkittaviksi ja paremmin vastaamaan nykyaikaa ja sen asettamia vaatimuksia.

Huolissamme toteamme, ettd monet suosituksista ovat tuttuja jo aikaisemmista tutkintakertomuksista
sekd olleet vuosia yhdistyksemme asialistalla neuvotteluissa Ilmailuhallituksen ja nykyisin Ilmailu-
laitoksen kanssa. Toivommekin, ettemme joudu lukemaan niitd uudestaan seuraavasta
tutkintaselostuksesta.

Kunnioittaen,

Suomen Lennonjohtajien Yhdistys ry.

L, N / ///
A et JLLL e S
74/ Y ,:% £
Sakari Jamsi Risto Sellmer
puheenjohtaja sihteeri
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