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Tutkintaselostus
N.o B 4/1996 L

Lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus Vantaalla 15.9.1995
OH-FAH — OH-PJX

Saab 340 B — Piper PA-28R-200 "Cherokee Arrow”

Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemi-

seksi. Siina ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta.
Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava



SISALLYSLUETTELO

Alkulause

1. Tapahtumat ja tutkimukset

11 Tapahtumien kulku

1.2 Henkilévahingot

1.3 lima-alusten vauriot

1.4 Muut vahingot

15 Henkilosto

151 lima-alusten miehistot

15.2 Lennonjohtajat

1.6 lima-alukset

1.7 Saa

1.8 Suunnistuslaitteet

1.9 Radioliikenne

1.10 Lentopaikka

1.11 Lennonrekisterointilaitteet

1.12 Vaaratilannepaikan ja ilma-alusten
tarkastukset

1.13 Ladketieteelliset tutkimukset

1.14 Tulipalo

1.15 Pelastustoiminta ja selviytymis-
nakokohdat

1.16 Yksityiskohtaiset tutkimukset

1.16.1 Saatekijdiden vaikutus

1.16.2 Lennonjohtajan saama tyopaikkakoulutus

1.16.3 Maalaitteiden ja ilma-alusten varustuksen kaytto

1.16.4 Risteavien kiitoteiden kaytto

1.16.5 [Imoitusmenettelyt

1.17 Organisaatiot ja johtaminen

1.17.1 Laadunvarmistus koulutuksessa

1.17.2 Vuoroesimiehen tehtavat

1.18 Muut tiedot

o 01 o A B W W W WWE

el
o O

10
10
10

10
11
11
11
14
14
16
25
25
26
26



21
2.2

2.3
2.4
2.5
2.6
2.7
2.8

29

3.1
3.2

Analyysi

Lennot ja porrastaminen
Inhimillisten tekijéiden osuus
tapahtumien kulussa
Tyo6paikkakoulutus
lImoitusmenettelyt

Risteavien kiitoteiden kaytto
Tutkintaedellytysten parantaminen
Sisainen laadunvalvonta
Lainsaadannon, maaraysten ja
ohjeistuksen muutokset

Piirros

Johtopaatokset
Toteamukset

Vaaratilanteeseen johtaneet syyt

Tutkintalautakunnan ehdotukset

Liiteluettelo

27

32
33
35
37
37
38

39
40

41
42

43



-iv -

ALKULAUSE

Perjantaina, syyskuun 15. paivana 1995, noin kello 19.25 Suomen aikaa
(tutkimuskertomuksessa kaikki ajat ovat Suomen aikoja ellei asiakohdassa
muuta mainita) tapahtui Helsinki-Vantaan lentoaseman [&hialueella lento-
turvallisuutta vaarantanut tapaus. Tapahtumaan osallisina olivat Finnairin len-
tokerho ry:n omistama Piper PA-28R-200 Cherokee Arrow, OH-PJX ja Saab
Aircraft Credit Actiebolagin omistama ja Finnaviation Oy:n kayttama Saab
340 B, OH-FAH.

Helsinki-Vantaan lentoaseman laskukierrosalueella ilma-alukset joutuivat niin
lahelle toisiaan, etta yhteentérmaysvaara oli olemassa.

OH-FAH:n  paallikkd teki ilmoituksen ilma-alusten yhteentérmdaysvaarasta.
IImoitus Kirjattiin vastaanotetuksi lImailulaitoksessa 20.9.1995.

lImailulaitos maarasi 4.10.1995 tutkijalautakunnan suorittamaan ilmailulain 56
8&:n 2 momentissa tarkoitetun tutkimuksen. (limailulaitoksen kirje no: 5/02/95,
4.10.1995) Tutkijalautakunnan  puheenjohtajaksi  madarattin  lennonopettaja
Tarmo Kulmala.

Tutkijalautakunta aloitti tyéskentelyn 10.10.1995.
Asianosaisia kuultin  tapahtumasta Turussa ja Vantaalla aikavalilla 17.10.-
19.11.1995. Lisdksi lautakunta on pyytdnyt asianosaisilta taydentavia lausunto-

ja.

Lautakunnan puheenjohtaja tutiistlii tydskentelytapoihin ja -olosuhteisiin Helsinki-
Vantaan lahilennonjohdossa 1. 12.1995.

Tutkittavan kaltaisten tapahtumien ilmoitusmenettely muodostui merkittavaksi
osaksi tutkimusta.

Tastda syystd lausuntoja ja kannanottoja pyydettin  muiltakin kuin asianosaisil-
ta.

Tietojen ja lausuntojen kokoamisen, materiaalin kasittelyn, analyysin ja
tutkimuskertomuksen laatimisen lautakunta sai paatdkseen 7.6.1996.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Tapahtumien kulku

Perjantaina, 15.9.1995, kello 19.24 suoritti Saab 340 B liikennelentokone, OH-
FAH, lentoonlahdén Helsinki-Vantaan lentoaseman Kkiitotieltd 33. Kone oli
lahddssa aikataulunmukaiselle reittilennolle Varkauteen ja Savonlinnaan. Reitti-
tunnus ja radiopuhelinlikenteen kutsumerkki olivat FA-538. Lennolla oli 35
matkustajaa ja kolme miehiston jasenta.

Finnairin lentokerho ry:n omistama Piper PA-28R-200 "Cherokee Arrow", OH-
PJX, lensi nakdlentosaantdjen mukaisesti matkalentoa Tampere-Pirkkalan lento-
asemalta Helsinki-Vantaalle. Kone ilmoitti lennonjohdolle sijaintinsa Tuusulassa
aikaan 19.21 ja sai selvityksen liittya myotatuuliosalle kiitotie 04. Radiopuhelin-
likenteen kutsumerkkina kone kaytti rekisteritunnustaan. lima-aluksessa oli paalli-
kon lisaksi yksi matkustaja, joka paallikon sijasta hoiti koneen radioliikenteen.

OH-PJX lensi Tuusulasta VAC-kartan mukaista VFR-tuloreittida kohti
DVOR/DME Helsinkia. Lahempéna se kaarsi jonkin verran vasemmalle hakeu-
tuakseen suoraan kiitotien 04 myoétatuuliosan alkuun, noin puolivéliin locator Ho-
tellin ja Zulun sijainteja.

Likimain puolivalissa DVOR/DME HEL:n ja LI H:n valilla, ennen Kkiitotien 22
kynnyksen tasaa, OH-PJX ilmoitti lennonjohdolle: "Oscar Juliet Exray, downwind
04". llmoitus annettiin aikaan 19.24.35.

Aikaan 19.24.20 lennonjohto oli antanut lahtoselvityksen FA-538:lle lentoonléh-
toon kiitotielta 33 rullaustie Romeon risteyksen kohdalta.

Lennonjohtaja antoi OH-PJX:lle ohjeen tehdd ympyrdd oikealle. Kone noudatti
selvitysta ja teki ympyraa n. 1.5 km:n etdisyydella kiitotien 22 luoteispuolella ja
vain vahan kiitotien 15 loppuléhestymislinjan koillispuolella.

OH-PJX oli tekemassa toista ympyraa kun Kiitotieltd 33 lentoonlahdon suorittanut
FA-538 ohitti sen edesta ja ylapuolelta n. 800 m:n etéisyydella kiitotien 15 kyn-
nyksen luoteispuolella.

FA-538:n paallikkd sai OH-PJX:n nakyviinsd lentoonldhddssa alkunousun aikana
ja jyrkensi ilma-aluksensa nousukulmaa tavanomaisesta kyetédkseen nousemaan
mahdollisimman nopeasti OH-PJX:n ylapuolelle. Taman tuloksena korkeusero oli
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ohitustilanteessa n. 700FT (n.200m). Arviot sivuttaisetdisyydesta vaihtelevat.

Vahimmilladn se on ollut vain joitakin satoja metrejd, koska OH-PJX on FA-
538:n peramiehen puolelta seurattuna jaanyt rungon alakatveeseen ennen kuin
ohitus tapahtui.

Ensisijaisena kiitotiena Helsinki-Vantaalla oli kaytdssa 04, mutta tuuliolot mahdol-
listivat myos muiden kiitoteiden kayton.

Saaolot ja ilma-alusten keskindinen asema mahdollistivat niille toistensa havaitse-
misen ja vaistdmisen tarvittaessa nakohavaintoihin perustuen. Alkunousua suorit-
taneen FA-538:n lentoarvot eivdt mahdollistaneet nopeita suunnanmuutoksia
vaiston toteuttamiseksi.

S&a Helsinki-Vantaalla oli kello 19.20 tehdyn havainnon mukaan:

- tuuli 50 astetta, 9 solmua (n. 4.6m/s)

- nakyvyys yli 10km (havaintokirjassa 50km)

- ei sdailmidita

- pilvet SCT (vahan, havaintokirjassa 1/8), SC-pilvityyppi (stratocumulus) ja
korkeus 040 (4000 FT /n.1200m)

- lampdtila +9.5 astetta ja kastepiste +3.3 astetta

- QNH (ilmanpaine merenpinnan tasalla) 1020.1 hPa

- Trend-ennuste nosig (ei muutoksia)

Lennonjohtaja ei antanut likenneilmoitusta tai muulla tavoin tiedottanut ilma-
aluksista toisilleen.

Ohituksen jalkeen FA-538:n paallikkd tiedusteli toisen osapuolen kutsumerkkid.
Lennonjohtaja antoi tiedon kutsumerkista. Pari minuuttia mydhemmin FA-538:n
kapteeni tiedusteli toisen osapuolen kayttdmaa radioliikennetaajuutta ja selvitysra-
jaa. Tassa valissa vaihtui lennonjohtaja TWR tyOpisteessa ja ty6ta jatkamaan tullut
lennonjohtaja esitti jatkokeskustelun siirtdmistéd myhempaan ajankohtaan.

FA-538 jatkoi reittilentoaan Varkauteen. Sieltd paallikko soitti Helsinki-Vantaan
lahilennonjohtoon, mutta ei tavoittanut tapahtumahetkella vastaavana tydskennel-
Iyttd lennonjohtajaa. PAaallikkd teki tapahtumasta kirjallisena ilmoituksen ilma-
alusten yhteentbrmaysvaarasta tai ilmaliikennepalvelun hairiosta. Han jatti sen
Vantaalla yhtidlleen viranomaiselle toimitettavaksi. limoitus vastaanotettiin
lImailulaitoksessa 20.9.1995.
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OH-PJX sai pian ohituksen jalkeen selvityksen lahestya Kiitotietda 04 ja laskeutui
Helsinki-Vantaalle aikaan 19.32. PJX:n paallikko ei tehnyt ilmoitusta ilma-alusten
yhteentdrmaysvaarasta tai hairiésta ilmaliikennepalvelussa

Lennonjohtaja ei tehnyt tapahtuman perusteella ilmoitusta ilma-alusten yhteentor-
maysvaarasta tai ilmaliikennepalvelun hairiosta eika merkinnyt tapahtumaa ATS-
paivakirjaan.

Henkilévahingot

Ei henkilévahinkoja. FA-538:ssa oli 35 matkustajaa ja 3:n henkilon miehistd. OH-
PJX:ssa oli ohjaaja ja yksi matkustaja.

[Ima-alusten vauriot

lima-alukset eivat vaurioituneet.

Muut vahingot

Muita vahinkoja ei aiheutunut.

Henkilosto
lIma-alusten miehistot

FA-538:n kapteeni:

Liikennelentgja, mies, ika 28 v. Liikennelentgjan lupakirja voimassa 12.11.1995
saakka. Tyyppikelpuutus Saab 340:n padallikon tehtavaan voimassa alkaen
15.12.1994. Lentokokemus n. 5000 lentotuntia.

FA-538:n peramies:

Ansiolentdja, mies, ika 27 v. Ansiolentdjan lupakirja ja mittarilentokelpuutus
monimoottorisille ilma-aluksille voimassa 08.11.1995 saakka. Tyyppikelpuutus
Saab 340:n peramiehen tehtavaan voimassa alkaen 05.12.1994. Lentokokemus n.
900 lentotuntia.



OH-PJX:n paallikkd
Systeemiasiantuntija, mies, ik& 36 v.  Yksityislentdjan lupakirja voimassa
09.02.1997 saakka. Lentokokemus n. 210 lentotuntia.

1.5.2 Lennonjohtajat

1.6

L&hilennonjohtaja:

Lennonjohtaja, mies, ikd 28 v. Lennonjohtajan lupakirja voimassa 24.02.1996
saakka. Kelpuutus lahilennonjohtajan tehtdavaan Helsinki-Vantaalle saatu
12.07.1995. Muut lupakirjaan merkityt lennonjohtajakelpuutukset: lahi-ja lahesty-
mislennonjohtajakelpuutus Vaasaan (18.02.1992) ja Kruunupyyhyn (27.05. 1993).

Vuoroesimies:

Lennonjohtaja, mies, ikd 51 v. Lennonjohtajan lupakirja voimassa 17.03.1996
saakka. Kelpuutus lahilennonjohtajan tehtdavaan Helsinki-Vantaalle saatu
01.07.1965. Muut lupakirjaan merkityt lennonjohtajakelpuutukset: lahestymislen-
nonjohtajakelpuutus Helsinki-Vantaalle alkaen 15.01.1972 ja lahestymisaluetutka-
kelpuutus alkaen 01.03.1976.

Muut samanaikaisesti vuoromiehitykseen kuuluneet lennonjohtajat eivat olleet
valittdmasti osallisina tutkittavana olevaan tapahtumaan.

lIma-alukset

FA-538:

Potkuriturbiinimoottorein varustettu, kaksimoottorinen, alatasoinen, 34-matkus-
tajapaikkainen reittilikenteeseen kaytetty ilma-alus.

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-FAH
Rekisterdintinumero: 1640
Omistaja: Saab Aircraft
Credit Aktiebolag
Kayttaja: Finnaviation Oy
Valmistaja: Saab Scania AB
Tyyppi: Saab 340 B
Valmistusnumero: 340B-255

Lentokelpoisuustodistus voimassa: 31.08.1998 saakka
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OH-PJX:

Yksimoottorinen, alatasoinen ja nelipaikkainen yleisilmailuun kaytetty ilma-alus.

Rekisterdintinumero: 585

Omistaja ja kayttaja: Finnairin Lentokerho ry

Valmistaja: Piper Aircraft Corp.

Tyyppi: Piper PA-28R-200
"Cherokee Arrow"

Valmistusnumero: 28R-35383

Lentokelpoisuustodistus voimassa: 30.11.1996 saakka

Saa

Tuuli suunnasta 50 astetta voimakkuudella 9 solmua. Pilvisyytté oli véhan n. 1200
metrin korkeudella ja lisaksi vahan ylapilvea n. 6000:ssa metrissa. Lampdtila oli
9.5 astetta, kastepiste 3.3 astetta ja suhteellinen kosteus 65%. QNH oli 1020.1
hPa. Merkittdvid muutoksia saassa ei ollut odotettavissa. Tiedot ovat Helsinki-
Vantaan lentosédaseman kello 19.20 havainnosta.

Tuulitiedot Espoon Kivenlahden maston havaintolaitteilla kello 19.20, korkeudelta
182m olivat: tuuli suunnasta 23 astetta nopeudella 1.1 solmua (2min keskiarvo)
minimin ollessa 0.4 solmua ja maksimin 3.8 solmua. Korkeudelta 327m mitattuna
tuuli oli suunnasta 79 astetta nopeudella 20 solmua. Minimi ja maksimi olivat 18.2
ja 22.2 solmua.

Saa oli aurinkoinen. Auringonvalon tulosuunta oli 275 astetta ja auringon kulma
4 astetta horisontin ylapuolella.
Suunnistuslaitteet

Lentoaseman suunnistuslaitteet toimivat normaalisti. llma-alukset ovat kayttaneet
HEL(Helsinki) DVOR/DME:t4 ja LI Z:aa (Zulu) ja PAK(Pakka) NDB:t&.

OH-FAH oli varustettu mittarilentosaantdéjen mukaisen liikennelentotoiminnan
vaatimusten mukaisesti.
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OH-PJIX:n
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radio- ja suunnistuslaitteet olivat: VHF, ADF, VOR/ILS, DME,

Marker-vastaanotin, ATC-transponder seka gyro- ja magneettikompassit.

Radioliikenne

Tapahtumaan liittyva radioliikenne kaytiin Helsinki-Vantaan lahilennonjohdon
taajuudella 118.60 MHz. Liikennéinti oli seuraava:

Aika:

19.10

19.11

19.12

19.13

19.16

Kutsu-
merkki:
OH-PJX
TWR
OH-PJX

TWR

TWR

OH-PJX

TWR
AY-518
TWR
AY-518
TWR
TWR

AY-518
AY-649
TWR
AY-649
TWR

AY-649
Oov-112

TWR

Sanoma:

Helsinki tower, iltaa, oscar hotel papa juliet exray.
Oscar hotel papa juliet exray, illat, Helsinki, kerro.
VFR-flight from..Tampere to Helsinki at Tervakoski,
estimate Tuusula in..22.

Oscar juliet exray, report Tuusula in, runway 04 in
use. (paallekkaista lahetysta, mutta TWR:n lahetys
on selvasti luettavaa)

Oscar juliet exray, report Tuusula inbound, runway
04 in use, QNH 1020.

1020, runway 04... and report

Tuusula inbound, Oscar juliet exray.

Correct.

Tower iltaa, Finnair 518, ready via Romeo.

Finnair 518, illat, line up 33.

Line up 33, Finnair 518.

Finnair 518, stop climb at three thousand feet.

Finnair 518, runway 33, cleared for take-off, wind
050 degrees, eight knots, terve.

Cleared to take-off 33, Finnair 518,hei.

Tower, Finnair 649, ready for departure.

Finnair 649, illat, line up runway 04.

Line up 04, Finnair 649, hyvat illat.

Finnair 649, runway 04, cleared for take-off, wind
050 degrees, eight knots, moi.

Cleared for take-off, 04, Finnair 649, moi.

Helsinki tower, good evening, Estonianian double
one two, approaching holding point, runway 04.
Estonia 112, good evening, hold short of runway
04.



19.17

19.18

19.19

19.20

19.21.04

Ov-112
OH-BDA
TWR
OH-BDA
AY-776
TWR

AY-776
TWR

Ov-112

TWR

Ov-112
TWR
OH-BDA
TWR

AY-776
FA-538
TWR
FA-538
SN-754
TWR
SN-754
AY-369
TWR

AY-369
OH-PJX
TWR
OH-PJX
SN-754
TWR
SN-754
TWR
FA-259
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Holding, Estonian double one two.

Oscar delta alfa liittyy my6tatuuleen 04.

Oscar delta alfa, jatka lahestymista.

Jatketaan, Delta alfa.

llitaa torni, Finnair 776, final..04.

Finnair 776, iltaa, continue approach, wind 050
degrees, eight knots.

Continue 776.

Estonia 112, are you ready for immediate depar-
ture?

Yes we are ready for immediate departure, Estonian
double one two .

Estonia 112 cleared for take-off runway 04, wind
050 degrees, eight knots, good day.

Taking-off, Estonian double one two, hei.

Oscar delta alfa, tee ympyraa toistaiseksi oikealle.
Tehdaan ympyraa oikealle toistaiseksi, Delta alfa.
Finnair 776, runway 04, cleared to land, wind 050
degrees, seven knots.

Cleared to land, 04, Finnair 776.

Evening tower, Bluebird 538, ready via Romeo.
Bluebird 538, line up runway 33 via Romeo.

Line up 33 via Romeo, Bluebird 538.

Tower, good evening, Sabena 754, inbound 04.
Sabena 754, good evening, hold short of runway 04.
Holding short.

Tornille iltaa, Finnair 369, on final 04.

Finnair 369, illat, continue approach 04. There is
one departing from 33 before you, wind 050 deg-
rees seven knots.

369, wilco.

Oscar juliet exray, Tuusula inbound.

Oscar juliet exray, join downwind 04

Join downwind 04, Oscar juliet exray

Sabena 754, may we line up?

Sabena 754, are you ready for immediate departure?
Yes sir.

Sabena 754, line up, runway 04.

Helsinki tower, Bluebird 259, left base for runway 04
as number two, number one in sight.



19.22

19.23

19.24

19.24.20

19.24.25

19.24.35

19.25.00

19.25.20

19.25.30

TWR
FA-259
TWR

SN-754
TWR

AY-369
TWR

OH-BDA
TWR

OH-BDA
TWR
OH-BDA
TWR
OH-BDA
TWR

FA-538

OH-PJX
TWR

OH-PJX
AY-417
TWR

AY-417
TWR

FA-259
FA-538
TWR

FA-538

TWR
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Bluebird 25...259 continue approach.

Will continue approach, Bluebird 259.

Sabena 754, cleared for take-off runway 04 and
expedite for vacating....ou...aa...wind 050 degrees,
seven knots.

Expediting, cleared for take-off, Sabena 754.

Finnair 369, cleared to land, runway 04, wind 050
degrees, niner knots.

Cleared to land, 04, 369.

Oscar delta alfa, ilmoita kun Saabi loppuosalla né-
kyy?

On nékyvissa.

Oscar delta alfa, jatka lahestymista ja ootko valmis
erittain lyhyeen...

Jatkan lahestymista ja oon valmis.

Delta alfa... ja se Saab on ykkénen.

Sanotko uudestaan?

Saab on ykkdnen, saa olet kakkonen.

Kakkosena, kiitos.

Bluebird 538, runway 33 cleared for take-off, wind
050 degrees, niner knots, terve.

Cleared for take-off, runway 33, Bluebird 538,
terve.

Oscar juliet exray, downwind 04.

Oscar juliet exray, teeppa ympyrad oikealle siina
heti.

Ympyraa oikealle, Juliet exray.

Tower, iltaa, Finnair 417 on base 04 own navigate.
Finnair 417...0kay, continue, you are number three,
there is one VFR before you.

Okay.

Bluebird 259, runway 04, cleared to land, wind 050
degrees, eight knots.

Cleared to land runway 04, Bluebird 259.

Torni, 538.

Kerro?

Mika téad kone tas meijan alla suoraan nyt talla het-
kellda on edessa?

(Tangentti..).Siella on yks VFR-kone on siella al-
haalla ja edessa menee Sabena... neljassa tonnissa.



19.26

19.27

19.28

FA-538

TWR
FA-538

TWR
FA-538
TWR
FA-538
TWR
FA-259
TWR
OH-BDA
TWR

OH-BDA
TWR

AY-417
FA-538
TWR
FA-538
TWR
FA-538

TWR

FA-538
TWR
OH-PJX
OH-PJX
TWR
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Joo mut tds meijan alla kaartelee joku nyt suoraan
alla, et tdssa ei kylla mitkaan kriteerit tayty.  (Tauko
n. 8 sekuntia) Se on suoraan meijan alla nyt.
Joo..joo, se on tua...Piper Arrow.

Joo...tota noin nin, ooksa takasi tornissa kun me tul-
laan Savonlinnasta?

En oo.

Selva, mika tan koneen rekkari mahtaa olla?

Papa juliet exray.

Selva.

259, vacate as soon as possible.

Bluebird 259, wilco.

Oscar delta alfa, cleared to land 04.

Cleared to land 04, Delta alfa.

Ja Delta alfa, seuraavasta mahdollisesta oikealle ja
pikaseen.

Okei, oikealle seuraavasta, Delta alfa.

Finnair 417, cleared to land, runway 04, wind 050
degrees, seven knots.

Cleared to land 04, Finnair 417.

Ja torni vield, 538.

538, torni.

Olikse sun jaksolla vai tutkan jaksolla?

Kylla se on talla jaksolla ollu.

Joo, oliko sulla tietoo mika sen selvityksen paikka

oli, tuskin se kuitenkaan toi 33:n finaali oli ... tai
15:n finaali?

Kylla on ehka parempi ettd keskustellaan asiasta
my&hemmin.

Joo, selva.

Juliet exray, jatka lahestymista.. kiitotielle 04.
Jatketaan lahestymisté kiitotielle 04, Juliet exray.
Juliet exray kaartelee perusosalle 04.

Juliet exray, selvd laskuun Kkiitotielle 04, tuuli 050
astetta, seitseméan solmua.
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Lentopaikka
Liikenteeseen kaytettiin tapahtuma-aikana Helsinki-Vantaan lentoaseman Kkiitoteita

suuntiin 04 ja 33. Kiitoteiden mitat ovat 15/33, 2900 x 60m ja 04/22, 3440 x
60m. Lentopaikan korkeus merenpinnasta on 167 FT (51m).

Lennonrekisterointilaitteet

FA-538:n lennonrekisterdintilaitteen tietoja ei luettu tapahtumalennolta. OH-PJX
ei ole varustettu taltiointilaitteella.

Vaaratilannepaikan ja ilma-alusten tarkastukset

Vaaratilannepaikan valiton tarkastaminen ei ollut tarpeen.

Maaston ja ympariston vaikutukseen pienikokoisen, VFR-menetelmia kayttavan
ilma-aluksen sijainnin ja etaisyyden silmamaaraiseen arviointiin lautakunnan
puheenjohtaja haki tuntumaa seuraamalla toimintaa Helsinki-Vantaan lahilen-
nonjohdosta 1.12.1995.

lIma-alusten tarkastaminen ei ollut tarpeen ja niiden lentokelpoisuus todettiin
asiakirjoista.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja selviytymisnakdkohdat

Pelastustoiminta ei ollut tarpeen.
Todenndkoisyys yhteentérmaystilanteen syntymiseen ali vallinneissa saaoloissa ja
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toisena osapuolena olleen yleisiimailukoneen hyvista liikehtimisedellytyksista
johtuen vahainen.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Yksityiskohtaiset tutkimukset perustuvat suurelta osin alkuaan
yhteentormaysvaara-tilanteesta tehtyyn ilmoitukseen, asianosaisilta kuulemisten
yhteydessa saatuihin tietoihin, radio- ja puhelinlikennenauhojen kuunteluun ja
asiakirjojen ja ohjeistuk-sen tutkintaan.

Saatekiodiden vaikutus

OH-PJX:n lentoaika Tuusulan paikkailmoituksesta kiitotien 04 myo6tatuulen
alkuun, DVOR HEL:n tasalle oli likimain 3.5 minuuttia. Tuulen vaikutus on
lyhentanyt taté aikaa tavanomaisesta jonkin verran. Vaikutus ei ollut merkittava.
Asian tarkistamisessa huomioitiin tuuli Helsinki-Vantaan lentoasemalla, yleisilmai-
luennusteen tuulitiedot ja Espoon Kivenlahden mastosta saadut mittaustulokset.

Nakyvyyttd rajoittavia saatekijoitd ei ollut. Lentoaseman havaintokirjaan oli
merkitty nakyvyydeksi 50 km.

Kuulemiskertomusten mukaan auringonvalon tulosuunnalla on ollut vahainen naky-
vyytta rajoittava vaikutus vain FA-538:n paallikon tydskentelyyn. Valon tulosuun-
ta suhteessa tuulilasin asentoon aiheutti jonkin verran heijastumaa. Muiden asian-
osaisten tydskentelyyn ja havainnointiin asialla ei ole ollut merkitysta.

Lennonjohtajan saama tydpaikkakoulutus

Koska lennonjohtaja oli tapahtuma-ajankohtaan mennessa tydskennellyt Helsinki-
Vantaalla tydpaikkakoulutus mukaan luettuna vain 4 kuukautta, tutkittiin koulutuk-
sen mahdollista osuutta tapahtumaan. Kelpuutus l&hilennonjohtajan tehtavaan
lennonjohtajalla oli ollut n. 2 kuukautta.

Lennonjohtajakurssin 21/90 paattymisen jalkeen lennonjohtajalla oli tybkokemusta
Vaasan lentoasemalla vahan yli kolme vuotta. Aikaan siséltyi myos tydpaikkakou-
lutus ja lahinna lomitussijaisuuksia Kruunupyyn lentoasemalla.
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Ty6paikkakoulutus Helsinki-Vantaalla alkoi 10.5. 1995 suoraan ensimmaisella
tyoharjoittelujaksolla léhilennonjohdossa. Harjoittelu paattyi kelpuutuksen myonta-
miseen 12.7.1995. Tietopuoliset kokeet kelpuutusta varten on paivatty suoritetuksi
7.7. Hakemuksen lennonjohtaja oli allekirjoittanut 10.7.

lImailulaitos on antanut 31.10.1994 kirjelmélladn no. 63/590/94 lentoasemilla ja
lennonvarmistuskeskuksissa tapahtuvaa tydpaikkakoulutusta varten ohjeiston. Oh-
jeisto edellyttaa, etté tydyksikot laativat oman, paikkakohtaisen koulutusohjeiston-
sa organisaatioineen ja vastuuhenkildineen 31.12.1994 mennessa. Sita, milla
tarkkuudella Helsinki-Vantaan lennonjohdon osalta kyseista ohjetta on noudatettu,
ei tutkimuksen yhteydessa tarkastettu.

Ohjeen mukaisesti on kuitenkin nimetty tyopaikkakouluttajina toimivat lennonjoh-
tajat ja lahilennonjohdon kouluttajista my6s kouluttajaryhman vanhin. Hénen
puoltava lausuntonsa tapahtumaan osallisen lennonjohtajan
kelpuutushakemukseen oli paivatty 7.7.1995.

TyOpaikkakoulutuksesta oli  pidetty em. ohjekirjelman mukaista opintokirjaa.
Kirjaan oli keratty tiedot erillisind teoria- ja tutustumispaivind ja ty®harjoittelun
yhteydessa esilla olleet tietopuolisen koulutuksen aiheet. Mukana olivat koulu-
tuksen seurantalomakkeet erikseen jokaisesta tyoharjoitteluvuorosta.

Kolmeen teoriakoulutuspaivaan ja tydharjoitteluun siséllytetty tietopuolinen opetus
on ollut melko kattava. VFR-lentomenetelmat ja VFR/IFR-osapuolten keskindiset
porrastukset ovat opintokirjan merkintdjen mukaan olleet esilla monesti. Vuoden-
aika ja vallinneet sdaolot huomioiden asia lienee ollut esilla my6s kaytanndssa.
Opintokirja ei sisalla merkintéja ATS-paivakirjan merkintdihin tai muihin ilmoi-
tusvelvollisuuksiin liittyvasta koulutuksesta.

Opintokirjaan liitetyt koulutuksen seurantalomakkeet jokaisesta tyoharjoittelujak-
sosta antavat harjoittelusta kattavan yleiskuvan. Yksityiskohtien tai merkittavien
yksittaistapahtumien kuvaamiseen ne eivat sovellu. Kirjanpidosta ilmenee mm.
seuraavaa:

- tybharjoittelujaksoja oli yhteensa 36. Lisaksi oli lennonjohdon paallikon erikseen
ilmoittamat 3 teoriapaivaa, joista yksi on merkitty opintokirjaan.

- tybharjoittelu katkaistiin aikavalilla 26.5 - 9.6.1995. Taman ajan lennonjohtaja
tyoskenteli entisessa tydpaikassaan Vaasan lentoasemalla. Muita pitkaaikaisia
keskeytyksid harjoitteluun ei sisaltynyt. Keskeytyksen vaikutusta harjoittelijan
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oppimistulokseen kritisoitiin viidessa seurantalomakkeessa.

- liikennetta ristedville Kkiitoteille on kirjattu olleen ainakin 22 harjoittelujakson
aikana. Liikennejakautuma ei tarkemmin ilmene merkinngista.

- harjoittelu on tapahtunut paaosin hyvissa saaoloissa. Vain erityis-VFR:n tai
pelkastaan IFR-lentotoiminnan mahdollistavat séét ovat vallinnet harjoittelujaksolla
neljasti. Vaihtelevaa séaté on esiintynyt kuudesti.

- liikenne on kouluttajien arvion mukaan ollut vilkasta vain seitseméan kertaa ja
niistakaan kaikki eivat ole olleet koko vuoron kestéavia. Muulloin liikenne on luo-
kiteltu hiljaiseksi tai keskimaaraiseksi. Yhteen lomakkeeseen oli merkittynd arvi-
ointihuomio liikkenneintensiteetin vahaisyyden mahdollisesta vaikutuksesta koulu-
tustulokseen.

- harjoittelijan lievasti puutteellisesta kyvysta hoitaa oikeamuotoisesti radiopuhelin-
likennetta oli nelja kommenttia eri kouluttajilta.

- muut kannanotot ovat yksittaisia kommentteja.

- kokonaisuutena harjoittelijan suoritukset on arvioitu keskinkertaista paremmiksi
noin puolessa arvionneista ja hyviksi toisessa puolessa. Kritisoitu tauko harjoitte-
lussa ei ndy kokonaissuoritusten arvioinneissa. Hyviksi arvioitujen suoritusten
osuus painottuu harjoittelujakson loppupuolelle.

- koulutuksen paattyessa harjoittelijalle pidetyissa tietopuolisissa kokeissa oli
joitakin epatasmallisyyksia ja mainintoja kumotuista viiteasiakirjoista.

Helsinki-Vantaan lennonjohdon koulutuksesta vastaava varapaallikkd vahvisti
suullisesti, ettei tydpaikkakoulutukseen ole erillisena sisallytetty opetusta limailu-
kasikirjassa GEN 1-15 ja 16 sivuilla tai ilmailumaarayksessa OPS M 1-4 esitetyis-
ta ilmoitusvelvollisuuksista tai IAM RAC 22/93 mukaisista ohjeista ATS-paivakir-
jan taytossa. Aikaisempaa ammatillista koulutusta on pidetty riittvana.

Erillisessa lausunnossa lennonjohtaja vastaa kysymykseen koulutuksesta ilmoi-
tusvelvollisuuksien osalta etta: "Raportointiin littyvda koulutusta en ole saanut len-
nonjohtajakurssin jalkeen Vaasassa enka Helsingissdkaan, mutta tapahtuneen jal-
keen on asiaan kiinnitetty huomiota ja raportoinnin sek& paivakirjamerkintojen
tarkeytta korostettu".
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Helsinki-Vantaalla annettu ty®paikkakoulutus tayttda hyvin vaatimukset, joita
lennonjohtajan lupakirjan ja kelpuutusten saamiselle on asetettu Lentoturvallisuus-
hallinnon ilmailumaarayksessd PEL M 3-10. Maarayksen mukaan tyopaikka-
koulutus olisi riittava vaikka kyseessa olisi vastavalmistunut, ensikertaa lupakirjaa
ja lahilennonjohtokelpuutusta hakeva harjoittelija eika toiseen yksikkdon siirtyva,
aikaisempaa tyokokemusta omaava lennonjohtaja.

Maalaitteiden ja ilma-alusten varustuksen kaytto

Lennonjohtajalla ei ollut koulutusta ja kelpuutusta kayttda lahilennonjohdossa
toiminnassa ollutta PSR/SSR tutkanayttdlaitetta ilma-alusten porrastamiseen.

Lennonjohtaja kertoi kayttdéneensa vain nakdhavainnointia maarittddkseen sen, ettéa
iima-alusten valilla sailyy riittdva etéisyys siten, ettd yhteentérmaysvaaraa ei

synny.

Nakoyhteyttd lennonjohdosta OH-PJX:aan silloin kun se 1&hestyi Tuusulan tasalla,
ei ole voinut vield olla. Lennonjohtaja luotti saavansa sen nakyviinsa lahempéana,
multta riittévan etaalla yhteentdérmaysvaaran eliminoimiseksi.

Silmé&madraisen etdisyysarvioinnin  tdsmentamiseksi olisi OH-PJX:ss& ollut
kaytettavissa DME-laitteisto. Ohjaajalta olisi voinut pyytaa halutun etaisyyden
ilmoittamista sijaintitietona lennettdessa kohti myotatuuliosan alkua.

Ohjaaja merkitsee téllaisen laitteen lentosuunnitelmaansa. Tieto ei siirry lennon-
johtajan hyddynnettavaksi, koska nykyisin suunnistuslaitetietoja ei merkita lennon-
johtoliuskaoille.

Radiolikennenauhoituksesta iimenee, etta DME:ta ei ole etdisyyden maarittami-
seksi kaytetty. Sellainen ei ole tavanomaista Helsinki-Vantaalla muidenkaan
lennonjohtajien kasityksen mukaan.

Ristedvien kiitoteiden kayttd

FA-538 pyysi kayttbonsa lentoonlahddssa Kiitotietda 33. Lennonjohto suostui
pyyntoon.

Lahtoreitti Pakka 2 November oli pituudeltaan 31 NM ja lahtoreitti Pakka 1 Alfa,
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kiitotieltd 04, olisi ollut 28 NM. Lentoaikana ero olisi ollut vahan yli 1 minuutti,
mutta jos lentoonléahddn jalkeen 33:lta olisi saatu oikaisu suoraan Pakan NDB:lle,
ei eroa olisi syntynyt tamankaan vertaa.

Lahestyva liikenne tutkajohdettiin sdan mahdollistaessa ensisijaisesti nakolahesty-
miseen kiitotielle 04. Lahestymislennonjohtotydskentelyynkaan ei nain ollut suurta
merkitysta silla, kayttikd FA-538 kiitotieta 33 kiitotien 04 asemasta.

Ensisijaisena kaytdssa olleen kiitotien 04 kayttaminen lentoonlahtédn olisi kuiten-
kin johtanut siihen, etteivat FA-538 ja OH-PJX olisi olleet keskenaan risteavilla
lentoradoilla.

Helsinki-Vantaan lennonjohdon omat laskelmat osoittavat, ettd tavoiteltaessa
maksimaalista liikennekapasiteettia hyvissd s&dolosuhteissa, saavutetaan
ristikkdis-ten Kiitoteiden kaytolla jonkin verran hyttya. Hyddyn syntyminen
edellyttéda liikenteen ajoituksen parasta mahdollista onnistumista. Laskelmat on
liséksi tarkasteltu likennekoneiden nopeuksilla.

Hitaat ilma-alukset osana liikennettda muuttavat lopputulosta. Olennaista merkitysta
on myos silla, kumpiin suuntiin ristikkaisliikenne tapahtuu, koska Kkiitoteiden ris-
teysalue on lahempana kiitoteiden 15 ja 22 kynnyksia ja ndista suunnista seka
lahdoissa ettd lahestymisissd yhden koneen tarvitsema risteysalueen varausaika
on lyhyempi.

Kiitoteiden 04 ja 33 ristikkaiskaytolla ei saavuteta olennaista kapasiteettietua
verrattuna vain yhden kiitotien kayttoon enda silloin, kun sdatila edellyttda
ohjeiston mukaisten IFR-porrastusten noudattamista.

Tutkimuksen luonnokseen antoi lausunnon (7.5.1996) my6s Helsinki-Vantaan
lennonjohto. Lausunto toteaa tdh&an tutkimuksen kohtaan littyen, ettd ka-
pasiteettinydty on noin 10% kaytettaessa Kiitoteitéd 04/33 ristikkaisesti. Kapasiteet-
tietu on n. 10-15 sekunttia/laskeva kone eli likennesuhteesta riippuen 200-300
sek./tunti.

Lennonjohtaja paatti muuttaa likennejarjestysta Sabenan 754:n lahestyessa 04:n
odotuspaikkaa. FA-538 jai odottamaan lahtodselvitysta Kkiitotielle 33. Se sai
lahtoselvityksen 19.24. Rullauksen aloituksesta lentoonlahtéon kului aikaa n. 7.5
minuuttia.
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IImoitusmenettelyt

FA-538:n miehistd havaitsi lentoonlahddn jalkeen noususektorissaan ympyraa
tekevdn OH-PJX:n.  Ohituksen jalkeen FA-538:n paallikkd kysyi l&hilennon-
johdolta tietoja alapuolellaan olevasta koneesta. Vasta toisella kyselykerralla
lennonjohtaja kertoi sen olevan Piper Arrow.

FA-538:n paallikkd ilmoittaa jaksolla kéasityksendaan: "Tassa ei kylla mitkaan
kriteerit tayty". Seuraavaksi han tiedustelee, olisiko lennonjohtaja viela tydpai-
kallaan koneen palatessa Savonlinnasta. Koska lennonjohtaja ei olisi enaa tuolloin
tavoitettavissa, paallikkd tiedustelee viela radiolla toisen ilma-aluksen "rekkaria”,
kenen jaksolla se oli ja selvitysrajaa.

Viimeiseen tiedusteluun TWR-tyOpisteeseen tydta jatkamaan tullut uusi lennon-
johtaja vastaa etta kylla on ehka parempi ettéa keskustellaan asiasta mydhemmin.
Tilaisuutta tdh&n mydhempaén keskusteluun vain ei tuolloin ollut, koska tapahtu-
ma-aikainen lennonjohtaja ei ollut tavoitettavissa enaa silloin kun paallikko soitti
laskun jéalkeen Varkaudesta.

Puhelussa ei iimene pyrkimysta jarjestaa yhteyksia tapahtumaan osallisten vélille
my&hemminkaan.

Paallikko teki ilmoituksen ilma-alusten yhteentdrmaysvaarasta ja jatti sen yhtiol-
leen edelleen viranomaiselle toimitettavaksi. limoitus kirjattin  saapuneeksi
20.9.1995.

Finnaviation Oy:n lentotoimintakasikirjassa ei ilmoitusmenettelyohjeiden tekstissa
mainita AIP:n GEN 1-15/16 sivuilla olevia ohjeita ilmoituksen antamisesta jo
lennon aikana radiolikenteessa. Lennon jalkeisen ilmoitusmenettelyn ohjeistus
OPS M 1-4:n mukaisesti on esilla.

Paallikko toteutti kuitenkin em. ilmailukasikirjan ohjetta kaytdnnossa poiketen
hiukan kaavanmukaisista kasitteistd ja fraseologiasta. Han ilmoitti, etteivat
porrastuskriteerit tilanteessa tayty.

Kuudennen tapahtumaa koskeneen sanomanvaihdon jalkeen tyota jatkamaan
tullut lennonjohtaja epasi radiokeskustelun jatkamisen.
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Kaydyista radiokeskustelusta huolimatta lennonjohtaja ei tyopisteestaan vapaudut-
tuaan ATS-virkailijana eikd omalta kannaltaan kirjannut tapahtunutta AIP GEN 1-
16, kohdan 9.6.3.1 ja iimailumaarayksen OPS M 1-4, kohdan 3.2.3 mukaisesti.

Lennonjohtajan kasitys tapahtuman jalkeen oli, ettd OH-PJX oli riittdvan etaalla
niin, ettei vaaratilannetta ollut muodostunut.  lima-aluksen paallikkd kyseli
tapahtumasta radiotaajuudella kuitenkin siten, ettei lennonjohtaja ole voinut olla
kyselyjen merkitysta ymmartamatta.

FA-538:n paallikon soittaessa Varkaudesta ei tapahtuma-aikainen lennonjohtaja
ollut enda paikalla. Puheluun vastasi mybhemmin yévuoroon tullut lennonjohtaja,
joka pyysi puhelimeen tapauksen nahneen kollegansa. Tasta eteenpdin puhelu oli
seuraavan sisaltdinen: (suluissa vastakeskustelijan valihuomautukset)

Paallikko: Joo!

Lennonjohtaja: Haloja

Paallikko: Halloo!

Lennonjohtaja: No, téal on ....... tornista, terve.
Paallikko: NO .coeieiee terve.

Lennonjohtaja: Joo, tossa oli eri henkild t6issd, mutta (Joo) satuin oleen siin takana
ja siin oli semmonen tilanne, etta sen Juliet Exrayn olis pitany
jAada vahan aikaisemmin pyariin.

Paallikko: No sitd maa just itse asiassa (Joo) halusin vaan tietadkkin, etta
onks se siina..siina..siind niinkun tavallaan ratojen risteyksesta
niinkun sinne Tuusulanjarvelle pain.. eiko..siindhan on joku
holdinki. M&& en oikein niit VFR-holdinkeja edes tieda...

Lennonjohtaja: Se on kaukana kentastd, mut (Joo) se pikkusen lipsahti liilan lahel-
le (Joo)... ettd kylla se niinku oli.. oli silld lennonjohtajalla
nakyvissa koko ajan se toinen kone siina.

Paallikko: Joo, se oli vaan meinaan ni....ihan siina sektorissa.... etta jos siind
esim. moottorihairio olis tullu.. nin se ois...

Lennonjohtaja: Ootatko pienen hetken

Paallikko: Joo (muita tehtavia)

Lennonjohtaja: Joo, haloo

Paallikko: Joo

Lennonjohtaja: Ni etté tota...se on ihan sun harkinnassa teetk6 siitd jotain paperia
eteenpain.

Paallikko: Joo..joo. Mikas tota siin holdingkorkeus on...onko se 600 jalkaa..
iimeisesti vai?

Lennonjohtaja: Se on 600 jalkaa...se reitti.
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Joo

Taikka laskukierroskorkeus

Jooja...

Muuten max..

Siihen..eihan teilla oo..siis te..tehén olitte selvittdny sen vaan..e-
likka se on.. on niinkun tavallaan pilot error sité kautta..tuli.

No siind on molempia (Niin) ..et se oli aika kiireinen tilanne.

Joo, koska se tosiaan nin..tulee viela semmonen homma, etta se
holdinki k&vi niin, ettd se kavi niinkun holdingin  keskilinja..
tavallaan oli sen finaalilinjan jatkeella. (Joo, joo).. ettéd se kavi
kahta puolta. (Joo) Ja siina oli korkeuseroa .. oli semmonen joku
7.. 800 jalkaa siina kohtaa kun me oltiin sen paalla. (Joo) Etta..et-
ta.. (Joo) mut hyva et méa tiedan nait hommii kun maa en tosiaan
noit VFR-kuvioi oikeen... oikein tunnustan.. niin en Helsingista
niin tarkkaan tieda holdingeista kun en oo koskaan ajanu niin...

Joo, se holdinki  on..on kylla tuolla kauempana...ettd se oli siita
jo tullut lAhemmas kenttaa.

Joo, just joo.

Etta se oli talla lennonjohtajalla ilmeisesti tarkoitus, etté se pistéda
sen pydrimaan kun se saa nakyviin tossa kentan pohjoispuolella
sen.

Joo... okei, mutta...

Enempaé..enempaa en osaa siitd kommentoida.

Eikdpa siitda oikeen tarvikkaan, mutta vaan vahan ku, mita...
mimmosia systeemeitd naé on...ettd missd kuuluu olla.. ja naita
nin..

Joo, joo selva.

Hyva, kiitti sulle ja hyvéat illat, hei.

Hei!

Puhelun sisaltd ei anna soittajalle todenmukaista kuvaa tapahtuneesta.

lImoitusmenettelyjen puuttumiseen lennonjohdon puolelta ei tutkimuksen alussa
kiinnitetty juurikaan huomiota. Asia tuli merkityksellisempéana esille vasta puhelin-
ja radiolikennenauhoitusten purkamisen jalkeen.

lImoitusmenettelya tarkasteltiin kuulemispoytakirjan allekirjoittamisen yhteydesséa
3.11.1995. Lennonjohtaja ilmoitti saaneensa asiassa koulutusta vain lennonjohtaja-

kurssin aikana.

Han ei ollut selkeasti tietoinen siitd, ettd OPS M 1-4:ssa ja

AlP:ssa olevat asiaa koskevat kohdat tulee myos lennonjohtajan hallita.
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Mybhemmassé lausunnossaan (9.1.1996) lennonjohtaja vastaa tuntevansa myos
lImailulaitoksen lennonvarmistusosaston kirjelman no:32/590/95, otsikolla:" lima-
alusten yhteentérmaysvaarasta tai ATS-palvelun hairiésta annettujen ilmoitusten tai
ATS-elimen péaivakirjaan merkittyjen hairidtapausten kasittely lennonvarmistustoi-
mialalla”. Ainuttakaan ko. kirjelman kohdan 2 mukaista asian kasittelya, paatdsten
sisaltoa tai palautetta merkinnan tekijalle han ei kerro tuntevansa.

Kirjelm& on osoitettu lentoasemille ja lennonvarmistuskeskuksille. Sen viitemer-
kintdina ovat ilmoitusmenettelyohjeet OPS M 1-4 ja limailulaitoksen ATS-ohje ja
maarays (IAM) RAC 22/93.

Kirjelman sisaltona on kuvaukset niistd prosesseista joiden mukaisesti raportoinnit
ja niiden aiheuttamat toimenpiteet hoidetaan lennonvarmistustoimialalla. Kuvaus
kasittaa toimintaohjeet vakavien ja kiireellisten tapahtumien raportoinnista suoraan
lentoturvallisuushallinnolle ja vahemman vakavien, kiireettbmien tai paikallishal-
lintotasolla ratkaistavien asioiden kéasittelysta lennonvarmistustoimialalla.

Kirjelman toimintaohje ei sisalla mainintaa paatoksen tai toimenpiteiden tiedotta-
misesta ilmoituksen laatijalle. Tehdyt paatdkset jaavat palautteena toimintayksikén
johdon tasolle ellei vapaaehtoista esimiesaktiivisuutta tiedottamiseen 16ydy.

Tutkinnan aikana lennonjohtaja tydskenteli jalleen Vaasan lennonjohdossa. Lauan-
taina 28.10.1995 aamuyoélla lennonjohtajalla oli likenteenda SAS 720 Arlandasta
Vaasaan. Asiakirjoista ilmenee, ettd SAS 720 laiminldi pyydettyjen paikkailmoi-
tusten antamisen ja tuli laskuun kiitotielle 16 ilman laskuselvitysta. Lennonjohtaja
merkitsi tapahtuman Vaasan ldhilennonjohdon ATS-paivakirjaan 27.10.1995
paivatylle sivulle.

Kirjalliset lausunnot varsinaisen raportin laatimisen tarpeesta ovat seuraavat:

Lennonjohtaja: Tehtyani 28.10.1995 SAS 720 koskevan merkinnan ATS-paivakir-
jaan oli alkuperainen tarkoitukseni tehda tapahtuneesta Kkirjallinen raportti, mutta
lennonjohdon  paallikon kaytya keskusteluja tapahtuneen vakavuudesta
lentoaseman paallikén kanssa he katsoivat, etté aihetta raporttiin ei olisi.

Nainollen raportti jai minun osaltani tekemaéttd, kunnes 20.11.1995 lennonjohdon
paallikké otti minuun puhelimitse yhteytta ja kertoi, etta lentoaseman paallikké oli
tullut toisiin ajatuksiin tdmén asian suhteen ja  nyt minunkin haluttin tekevéan
raportti tapahtuneesta.
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Lennonjohdon paallikkd: Keskustelin lennonjohtajan kanssa tapahtumasta ja kysyin
héanen mielipidettddn raportoinnista. Hanen mielestddn asia ei antanut aihetta
jatkotoimenpiteisiin. Asia jatettiin siis silleen.

Lentoaseman padllikk6: En keskustellut asiasta lennonjohtajan kanssa.
Keskustelin ko. tapauksesta EFVA:n lennonjohdon paallikon kanssa, mutta han piti
tapahtu-maa sellaisena, josta ei tarvitse raportoida. Perusteluna han mainitsi, ettei
tapahtu-mahetkella ollut muuta liikennetta ja asia on selvitetty ko. lentdjien kanssa.
Koska tapahtuma kuitenkin oli mielestani sellainen, josta tulee raportoida
lImailulaitok-seen, keskustelin asiasta 16. 11.1995 kaydessani ILL:n paakonttorissa
lennonvar-mistusosaston johtajan kanssa. Myds hanen mukaan tapahtumasta
tulee raportoida lentoturvallisuushallintoon.

Kavin 17.11.1995 ollessani edelleen ILL:n paakonttorissa lentoturvallisuushallin-
nossa lennonjohtotarkastajan luona ja kerroin hénelle tapauksesta ja jatin hanelle
kopion ko tapahtumaa koskevasta ATS-paivékirjasta. Han esitti, ettd pyydan
lennonjohtajaa tekemaan mahdollisimman pian ohjeiden mukaisen raportin tapah-
tumasta. Soitin 18.11.1995 EFVA:n lennonjohdon paallikdlle, ettéd pyytaa lennon-
johtajaa tekemaan ohjeiden mukaisen raportin lentoturvallisuushallintoon.

Lennonjohtajan laatima ilmoitus/raportti on paivétty saapuneeksi lentoturvallisuus-
hallinnossa 23. 11.1995. Tutkijan saaman suullisen tiedon mukaan asian jatkoka-
sittely alkoi kuitenkin jo aikaisemmin.

Asianosaisten kasityksen mukaan ATS-paivakirjamerkintana aloitettua ilmoitus-
menettelyd ei valiaikana kasitelty Ilimailulaitoksenkirjelma no:32/590/ 95
toimintaohjeen kohdan 2 mukaisena ATS-tapauksena.

Asia on tutkimuksessa esilla vain raportointimenettelyn yhtend toteutuneena
tapauksena. Tutkijan tiedossa eivéat ole toimenpiteet, joihin ilmoituksen vuoksi
mahdollisesti ryhdyttiin.

Seuraava ilmoitusmenettelyihin  ja samaan lennonjohtajaan  yhdistyva
tapahtumasar-ja kaynnistyi tutkilan ollessa tutustumassa Helsinki-Vantaan
[&hilennonjohdon tyds-kentelyyn 1.12.1995, aikavalilla n. 12-19.  Vierailun aikana
oli tarkoitus havain-noida edellytyksia VFR-liikenteen nakdyhteydessa tapahtuvaan
seurantaan, tarkkailla likenteen intensiteettia ja mahdollisten hairiGtekijoiden
vaikutusta tydskentelyolosuhteisiin.

Vierailun aikana toiminnassa esiintyi tapahtumia, joista tutkijan kasityksen mukaan
olisi ollut tehtava ohjeistuksen mukaiset ilmoitukset. Tutkija teki myéhemmin itse
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tapauksista muistinvaraisen listauksen todettuaan, ettei niista ollut tehty kirjauksia
ATS-paivakirjaan tai ilmoituksia erillisille lomakkeille. lIma-alusten paallikét eivat
myo6skaan hoitaneet ilmoitusvelvollisuuksiaan niissa tapauksissa, joissa se heille
kuuluu.

Joulukuun 6. paivana tutkija lahetti tapahtumista kirjauksen lentoturvallisuushallin-
nolle pyytden hankkimaan varmennukset tapahtumille, jotka paapiirteissaan olivat
seuraavat:

1. Lennonjohtaja suoritti tutkajohtamisen LH 3018:lle ILS-ldhestymistd varten
kiitotielle 22. lima-alus ilmoitti jatkavansa ILS-lahestymisena ja siirrettin TWR:n
taajuudelle. Lentokorkeus kiitotien kynnyksen ylapuolella oli kuitenkin niin suuri,
ettei edellytyksia laskun suorittamiseen ollut ja kone teki ylésvedon. Uuden
tutkajohtamisen aikana lennonjohtaja tiedusteli: "Did | take you too close?"
Ohjaaja ja lennonjohtaja olivat yksimielisia ensimmaisen lahestymisen epéon-
nistumisen syysta. Ylosveto tapahtui aikaan 13.10.

2. OH-PST oli lahtenyt Helsinki-Malmin lentoasemalta koululennolle tehdékseen
ILS-lahestymisharjoituksia Helsinki-Vantaalle. Tarkoitus oli paattdd koululento
tutkajohtamisen avulla toteutettuun NDB-ldhestymiseen Malmin Kkiitotielle 18.
Koneen ollessa suorittamassa ILS-l&hestymista kiitotielle 15 lahestymislennonjoh-
taja ilmoitti sille, ettd koululento on IFR-koululentona keskeytettava ja etta
likennetilanteesta johtuen mytskaan tutkajohtamista Malmin NDB-lahestymiseen
ei voida antaa. Lahilennonjohto vahvisti asian koneelle ja selvitti sen Malmille
VFR-lentona. Kone teki ylésvedon Kiitotielle 15 aikaan 13.01. Ylésvedon aikana
kone nousi pilven alarajaan haviten lahes kokonaan nakyvistd, liukui kiitotien
paalla uudelleen alemmas pilven alle ja jatkoi Malmille.

Pilvisyyden osalta molemmilla lentopaikoilla vallitsi erityis-VFR:n  olosuhteet.
ATIS-tiedotuksen mukaan oli pilvia Helsinki-Vantaalla BKN (havaintokirjassa 7/8)
500 FT.

3. I-GCFA pyysi kylla asialliseti kaynnistysluvan, mutta rullausselvityksen pyynto
unohtui. Seuraavan kerran ilma-alus ilmoittautui jaksolla todeten:"approaching
exray". Kaynnistyslupa pyydettiin aikaan 14.39 ja lentoonlahto tapahtui 14.51.

4. AY-688:n oletettin olevan vaikeuksissa, koska siihen ei saatu radioyhteytta
lahestymislennonjohdosta. Lahilennonjohdossa otettiin esille halytysohjeet muttei
viela keritty aloittaa toimenpiteitd ennen kuin asialle tuli peruutusohje. Puhelin-
likenteen nauhoituksista kady ilmi, ettei tapaus ollut unohdusta vakavampi.
Tampereen aluelennonjohto oli jattdnyt antamatta ohjeen siirtyd Helsingin l&hesty-
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misen taajuudelle. Tapahtuma-aika oli n. 17.17.

5. PV-302 keskeytti lentoonlahdtn Kkiitotiella 22 aikaan 18.20. Hairio lienee
aiheutunut viasta koneen varoitusjarjestelmissa tai mittarinaytoissa, koska matkaan
lahdettiin uudestaan myéhemmin noin puolen tunnin kuluttua. Koska lennonjohtaja
ei kuitenkaan saanut selvaa vastausta kysymyksiinsa tapahtuman luonteesta, han
tarkastutti kiitotien.

Lentoturvallisuushallinto teki alustavat selvitykset em. tapahtumista. 15.1.1996
paatettiin jatkotoimenpiteiden osalta seuraavaa:

LH 3018 huono vektorointi, ei toimenpiteita (ei havaittu rikkomusta toiminnassa)
I-GCFA rullaus ilman selvitysta, ei toimenpiteita (ei ylitd toimenpidekynnysta)
OH-PST lennétys VFR:ssa IMC:ssd, toimenpiteitd varten ILL-LL

AY-688 radiottomana, paatdksentekoa varten ILL-LL

Balticin keskeytys, toimenpiteita varten ILL-LL

Ei toimenpiteita tarkoittaa tassa sitd, etta ko. kahta tapausta ei kirjata incidenteiksi
eivatkd ne tapauksina aiheuta toimenpiteitd. Toimenpiteitd ja paatoksentekoa
aiheuttavat tapaukset on siirretty lentoturvallisuushallinnon lennonjohtojaoston ka-
sittelyyn 17.1.1996. Mukana siirrettiin myos tiedot molemmista "ei toimenpiteita"
tapauksista. Lennonjohtojaostosta esitetty kanta oli, etta kaikki viisi tapauksesta
olisi tullut vahintaankin merkita ATS-paivakirjaan.

Balticin 302:n paallikon olisi tullut laatia tapahtumasta ilmoitus OPS M 1-4:n,
kohdan 2 perusteella. Hallintojaoston jaostopaallikon lausunnon mukaan
maaraysta on myds ulkomaalaisten ilma-alusten miehistdjen noudatettava.
Ongelma noudat-tamisessa syntyy siitd, ettei ulkolainen miehistd valttamatta tunne
asiaa, jos heiddan koulutuksensa raportoinnista on sisaltanyt vain ne
kansainvdlisesti tunnetut ohjeet, jotka on esitetty ICAO:n Doc 4444:sta tai
ICAO:n Annex 6:n kohdasta 4.5, "Duties of pilot in command" ja joiden mukaisena
AIP:n GEN osan kohta 9.6 on englanninkielisen tekstin osalta laadittu.

OPS M 1-4:n raportointivelvollisuus on huomattavasti em. asiakirjoja yksityiskoh-
taisempi ja kattavampi. Maaraykseen viittava teksti AlP:ssa on kuitenkin vain
suomenkielinen samoin kuin itse maarayskin (vain litelomakkeet on saatavissa
myo6s englanniksi).

Tutkija esitteli ongelman puhelimitse lennonjohtojaostolle.  Jotta edes jollakin
keinoin saataisiin tietoja myds ulkolaisten miehistjen ja ilma-alusten osalta OPS
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M 1-4:n tarkoittamassa mielessd, limailulaitos uudisti IAM 22:n ohjetta ATS-
virkailijoiden ilmoitusvelvollisuuden osalta. Uuden ohjeen mukaan virkailijoiden
tulee raportoida ATS-paivakirjaan kaikki tietoonsa tulleet OPS M 1-4:n mukaiset
tapahtumat. Maarayksella pyritddn valttdmaan asian jatkokasittelyn tai tutkinnan
viivastyminen. Uusi ohje on numeroltaan IAM RAC 31, paivays 14.12.1995.

Kaydyssa kirjeenvaihdossa tutkija kiinnitti viranomaisen huomiota my6s siihen
seikkaan, ettd AIP:n GEN-osan kohdan 9.6.2.2 suomenkielisen huomautuksen
teksti kayttad kasitettd ilmaliikennepalvelun hairié, kun taas OPS M 1-4:ssa
puhutaan lennonvarmistuspalvelun hairiosta. Kasitteena viimeksi mainittu on
merkittavasti laaja-alaisempi ja kattavampi.

Ohjeistuksessa on myds aste-ero. limailukasikirja kansainvélisen ohjeistuksen
kdannoksena kayttdd madritetta vakava ilmaliikennepalvelun hairi6. OPS M 1-4
edellyttaa ilmoittajalta vakavuuden asteen madarittamista vain sen seikan osalta,
tehddanko ilmoitus heti radiotaajuudella vai vasta lennon jalkeen. Muilta osin

maaritys jaa viranomaisen tehtavaksi.

Lennonjohtojaoston mielipide keskusteluissa oli, ettd tarkoitus on kattaa koko
lennonvarmistuspalvelun toiminta-alue.

lImoitusmenettelyjen ohjeistuksen ja kaytantdjen monimuotoisuus ja tutkijalle
esitetty aiheeseen liittyvan tytpaikka- ja kertauskoulutuksen puute olivat perusteina
hyvin suppealle kyselytutkimukselle ilmoitustarpeista.

Tutkija laati alkuperaisesta tutkittavasta ja 1.12.1995 Helsingistd Kkirjatuista
tapahtumista kyselylomakkeen. Lomakkeessa tapahtumat kerrottiin esimerkkeina
jotka eivat olleet taysin todenmukaisia. Kysyttiin, millaisia ATS-paivakirjamerkin-
toja tai ilmoitustoimia tapahtumat edellyttaisivat ja kenen toimesta. Kysely
esitettiin lennonvarmistusosastolle ja yhdeksélle lennonjohtajalle. Mukana oli
kouluttajia ja koulutuksesta vastaavia henkilita. Vastaus tuli yhdeksalta lennon-
johtajalta. Kyselyn merkitys vaheni osittain siksi, ettd samankaltaiset todelliset
tapahtumat tulivat osin julkisiksi Helsinki-Vantaalla lentoturvallisuushallinnon
tehdessa niista omia selvityksiaan.

Kysymykseen 1, jossa ilma-alus oli ilmoittanut yhteentdrmaysvaarasta ja kyseli
toisesta ilma-aluksesta identifiontitietoja, vastattiin ilmoituksentekotarpeen osalta
seuraavasti:

5 vastagjaa edellyttivat sekd ATS-merkintdd ettd taydentdvaa raportointia
lennonjoh-dolta, 2 vastaajaa olivat ATS-merkinnan kannalla, mutta edellyttivat
raportointia ilma-alusten paallikoiltd, 1 vastaaja tyytyisi vai kirjaamaan tapahtuman
itselleen
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ylos ja 1 vastaaja oli ATS-merkinnan ja raportoinnin kannalla, mutta vain mikali
iima-alus selkeésti ilmoittaa yhteentérmaysvaarasta. Epamaarainen ilmoitus tai
pelkastaan toisen osapuolen tunnistetietojen kysely ei raportointitarvetta synnytta-

nyt.

Kysymyksessa 2 kuvattiin monimoottorisen liikennekoneen ylosveto lahestymisen
epaonnistuttua (syyta eritteleméattd) Vastaajista 8 oli sitd mielta, etta taphtuma ei
edellytd mitdédn Kkirjaustoimenpiteitd. Yhdessa vastauksessa lennonjohtaja olisi
tehnyt tapahtumasta merkinnan ATS-paivakirjaan ja edellytti iima-aluksen paalli-
kolta raporttia, jos tapahtuman syy sita taman mielesta edellyttaa.

Kysymyksessa 3 tapahtuu rullaus Kiitotien ylityskohdan lahelle ilman selvitysta.
Vastaajista 2 tekisi sekd varsinaisen ilmoituslomakkeen ettd ATS-merkinnan.
Kaksi tyytyisi pelkastaan ATS-merkintddn ja kaksi muuta antaisi ATS-merkinnéan
liséksi palautteen radioliikenteessa. Kaksi jattaisi asian toimenpiteittd, ja yksi tekisi
ATS-merkinnan, selvittdisi asiaa radiolikenteessd ja tarvittaessa jalkeenpéin
puhelimitse.

Kysymyksessa 4 kuvattiin Helsinki-Vantaalla mittarilahestymiskoululentoa tehnytta
yleisilmailukonetta joka palaa Malmin lentoasemalle VFR-lentona hyvaksyttavia
saaolosuhteita  huonommissa  olosuhteissa. Vastaajista 4 oli seka
ilmoituslomakkeen ettd ATS-merkinnan kannalla. Yksi oli sitd mieltd, ettd han
kirjoittaisi tapahtumas-ta ilmoituslomakkeen ja kaksi edellytti tatd ilma-aluksen
paallikoltéa. Yksi edellytti puhelinkeskustelua laskun jalkeen ja yksi oli sitd mielta,
etta kysytylla tavalla ei yksinkertaisesti voi menetelld. Kahdessa vastauksessa oli
lisand maininta ettd he suosittelisivat kylla laskeutumista Helsinki-Vantaalle tai
esittaisivat lennon jatka-mista Malmille IFR-menetelmin.

Kysymyksessa 5 aiheutti likennekone pelastuspalvelun valmiushalytyksen siirryt-
tyaan vaarélle radiotagjuudelle ja lentdimalla yli 10 min ilman radioyhteyttd ko.
ilmatilaa kontrolloiviin lennonjohtoelimiin. Nelja vastaajaa edellytti seka ilmoitusta
ettd ATS-merkintdd. Yksi tayttdisi ilmoituslomakkeen ja 4 tyytyisi ATS-merkin-
taan.

Kysymyksessa 6 tekee kaksimoottorinen likennekone lentoonlahdon keskeytyksen
moottorihairidindikaatioiden vuoksi. Lennonjohdolle se ei kerro kysyttdessa
hairion todellista syytd. Vastaajista 5 oli ATS-raportoinnin kannalla. Yksi vastaaja
tekisi ATS-merkinndn vain jos tapahtumasta seuraisi jatkotoimia, esim. Kiitotien
tarkastaminen. Yksi ei tekisi tapahtumasta mitdan merkintdja tai  ilmoituksia ja
kaksi tekisi itse ATS-merkinndn ja edellyttaisi tai haluaisi varsinaisen ilmoitus-
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lomakkeen tulevan taytetyksi ilma-aluksen paallikon toimenpiteena.

Organisaatiot ja johtaminen
Laadunvarmistus koulutuksessa

Lentoturvallisuushallinnon maardys GEN M 1-2, "Sisdinen valvonta, laadunvar-
mistus ilmailutoiminnassa”, antaa yleiset ohjeet kattamaan myos lennonvarmistus-
toimiala. Maarays on lyhennelméa Lentoturvallisuushallinnon (aikaisemmin Lento-
turvallisuusosaston) vuonna 1990 julkaisemasta yrityksille ja lennonvarmistusorga-
nisaatioille tarkoitetusta opaskirjasta nimelta:"Sisdinen valvonta, yritysten oma laa-
dunvarmistus lentoturvallisuustyon keinona".

Maarayksen kohdassa 2.1 sisdinen valvonta maaritellaan kasittdmaan kaikki ne
systemaattiset toimenpiteet, joiden avulla varmistetaan, ettd toiminta on suunni-
teltu, organisoitu, toteutettu, jatkuvasti yllapidetty ja dokumentoitu viranomaisten
maaraysten ja toiminnan omien vaatimusten mukaisesti.

Kohdassa 2.2 ilmailutoiminta maaritetdén kattamaan myés lennonvarmistuselinten
toiminta.

Kohdassa 2.3 maaritellaan sovellettavat normit joiden perustana ovat ilmailua
koskevat sdadokset seka ilmailuviranomaisen vaatimukset. Toiminnan harjoittaja
itse voi maarittad hyvaksyttavat vahimmaisvaatimukset ylittavan toimintatason.

Kolmannessa kohdassa maéaaritellddn sisdisen valvonnan osatoiminnot, vastuu
sisdisesta valvonnasta ja valvonnan kuvaus.

Lennonvarmistustoimialalla on pyritty laadunvarmistusta kehittdmaan tasmentamal-
& ohjeita lennonjohtajien kertauskoulutuksesta, tydpaikkakoulutuksesta ja ATS-
tapausten raportoinnista seka saattamalla voimaan tietopuolisen kokeen suoritus
lupakirjan uudistusmenettelyn osana. Toimenpiteistd informoidaan lentoturvalli-
suushallintoa kirjelmalla 37/590 /95, 13.6.95.

Ohjeistossa ei kuitenkaan selvitetd, milla tavoin siséinen laadunvalvonta ohjeiden
noudattamisessa ja toivotun tuloksen saavuttamisessa toteutetaan. Ohjeistuksesta
puuttuvat menettelyt, vastuuhenkilot, resurssit ja osin myds aikataulut Ilu-
kuunottamatta liitetta 4.
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Vuoroesimiehen tehtavat

Sisédisen valvonnan ilmailumaarayksessa GEN M 1-2, sen johdannossa todetaan:"
lImailutoiminnan harjoittajien edellytetdén huolehtivan lentoturvallisuuden yllapi-
dosta omassa toiminnassaan sisaisen valvonnan keinoin. Lentoturvallisuustasolle
asetettujen vaatimusten tayttdminen edellyttdd myds, ettd jokainen toimintaan
osallistuva henkild suorittaa tydtehtavansa asetettujen lentoturvallisuusnormien
mukaisesti. llmailulaitoksen tehtéviin kuuluu mm. valvoa ja tarkastaa ilmai-
lutoiminnan harjoittajien sisdisen valvonnan jarjestelmia"

Helsinki-Vantaan lennonjohdon toiminnassa ei sisdisen valvonnan jarjestelmaa
tyopaikkakoulutusta lukuunottamatta ole. Toiminnan tason seuranta on tyojarjes-
tyksessa korvattu yleisvastuulausekkeilla.

Lennonjohdon vuoroesimiehen tehtaviin on merkitty ainakin kaksi sellaista yleis-
vastuulauseketta, joiden noudattaminen on mahdotonta ja jotka siirtdvét vastuuta
pois varsinaiselta lupakirjalliselta tyon suorittajalta.

Tyojarjestyksessa haneltéa edellytetaan ettd han operatiivisten tehtaviensa ohella
vuoronsa aikana valvoo ja huolehtii, ettd lennonjohtopalvelu hoidetaan vuoron
aikana turvallisesti ja tehokkaasti voimassaolevia sdannoksia, maarayksia ja
ohjeita noudattaen.

Hanen tulee myos huolehtia ja valvoa sit, ettd lennonjohdon paivékirjat ja raportit
ovat asianmukaisesti taytetyt.

Kuitenkin saman tydjarjestyksen mukaan esimerkiksi taysin itsenaisesti likennerat-

kaisuja tekeva lahilennonjohtaja on paédosan ajasta téllaisen valvonnan ulottumat-
tomissa.

Muut tiedot

Ei muita tietoja.
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ANALYYSI

Lennot ja porrastaminen

OH-PJX lensi lentosuunnitelmansa mukaisen VFR-matkalennon Tampere-Pirkka-
lasta Helsinki-Vantaalle hyvissa saaolosuhteissa. Lentosuunnitelmaan oli merkitty
koneen radiosuunnistusvarustus. Kokonaislentoajaksi oli merkitty 50 min. Todelli-
seksi lentoajaksi muodostui 44 min. Aikaan sisaltyi kiitotien 04 myétatuuliosan
alussa tapahtunut odotus.

PJX otti radioyhteyden Helsinki-Vantaan ldhilennonjohtoon 19.10, eli 11 min
ennen saapumistaan Tuusulan VFR-ilmoittautumispaikalle. Se sai selvityksen tulla
l&hialueelle (Tuusulain) ja tiedon kaytettavasta Kiitotiesta.

Aikaan 19.21 PJX ilmoitti lentdvansa Tuusula sisdan, sai selvityksen liittya
myétatuuliosalle 04 ja kuittasi tdman. Myo6tatuuliosan alussa se ilmoittautui
19.24.35. Lentoaika  Tuusulasta myétatuulen alkuun oli hieman yli 3.5 min.
Koneen paallikén ilmoituksen mukaan paikkailmoitus Tuusulassa annettiin
jokseenkin tarkasti. Matkustaja vahvisti vaitteen. Jos paikkailmoituksen tarkkuus
oli n. INM, (Tuusulan sisapuolella) muodostui maanopeudeksi n.135 KT, mika
ei ollut paljon tavanomaista suurempi. Tuusulanjarven eteldpaan tasalta kone lensi
suuntanaan likimain DVOR HEL:n ja kiitotien 15 kynnyksen puolivali.

PJX ilmoittautui 04:n myétatuuliosan alussa 15 sekunnin kuluttua siitd, kun FA-
538 oli saanut lahtdselvityksen Kiitotieltd 33 rullaustie Romeon kohdalta. PJX:lle
lennonjohtaja antoi selvityksen tehda ympyraa oikealle.

Kone noudatti selvitystddn ja teki joitakin ympyroita oikealle. Paallikkod ei
hahmottanut 33:lta lahtevad Saabia radiolikenteen perusteella, mutta sai sen
nakyviinsa hyvissa ajoin kyetdkseen tarvittaessa vaistamaan kauemmas kentan
pohjoispuolelle. Kone lensi laskukierroskorkeudella 600 FT.

Pian koneiden ohituksen jalkeen, aikaan 19.27 OH-PJX sai selvityksen lahestymi-
sen jatkamiseksi ja laskeutui kiitotielle 04 aikaan 19.31.

FA-538 pyysi ja sai reittiselvityksen ja hyvaksymisen pyynnolleen kayttaa Kkiito-
tietd 33 lentoonlahtdon. Se aloitti rullauksen aikaan 19.17. Selvitys Kiitotielle
annettiin aikaan 19.19. Lentoonldhddn kone teki aikaan 19.24. FA-538 seisoi
lahtopaikalla valmiina n. 4 minuuttia.
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Lahtokiito ja alkunousu Kiitotien jattopaan ylapuolelle kesti arviolta 50 sekuntia.
Alkunousussa, ollessaan viela kiitotien paalla, ohjaajat huomasivat ympyraa
tekevan OH-PJX:n. Lahella suurinta sallittua lentoonlahtdpainoaan olleella ja nou-
sunopeutta lentaneella Saabilla ei ollut juuri muita vaistoedellytyksia kuin nousun
jyrkentaminen nopeuden sallimissa rajoissa. Vaihtoehtojen miettimiseen ja
nakohavaintojen tdsmentdmiseen ei ollut paljoa aikaa. Miehist6 ei ollut hahmotta-
nut radiolikenteen perusteella myotatuuliosalle 04 saapuvaa OH-PJX:84, vaikka
he olivat seisseet l&httpaikalla 33 lahtdvalmistelut tehneind aikaan 19.21, jolloin
PJX ilmoittautui Tuusulassa ja sai selvityksensa.

Ohjaamossa keskityttiin ohituksen suorittamiseen ja vasta sen tapahduttua loiven-
nettiin nousukulmaa ja muutettiin lentoasua.

Radiotaajuutta ei vaihdettu, vaan pyrittiin lahilennonjohdon taajuudella selvitta-
maan, kuka toinen tapahtumaan osallinen oli ja myds tapahtuman luonne. Lahi-
lennonjohdon kanssa kaydyn keskustelun jalkeen lento eteni tavanomaisesti.

Porrastusvalvollisuus mittarilentosdantéjen mukaisesti lentdneen FA-538:n ja
nakolentosaanttja noudattaneen OH-PJX:n valilld oli lennonjohdolla. Velvoite
esitetdan lennonjohtajan kasikirjan luvussa 1, kohdassa 8.1 c: "ATC-elimen on
porrastettava: c) kaikki IFR-lennot VFR-lentoihin ilmatilaluokassa C".

Helsinki-Vantaan lahi- ja lahestymisalueiden ilmatila lentopinnan 195 alapuolella
maaritetaan ilmatilaluokkaan C ilmailukasikirjan kohdassa RAC-3.

Vastuunjaosta lahi- ja lahestymislennonjohtopalvelua antavien elinten valilla
lennonjohtajan kasikirjan luku 3, kohta 3.4 antaa mm. seuraavat ohjeet: "Lahesty-
mislennonjohtopalvelua antava elin voi antaa lahilennonjohdolle luvan paéastaa
iima-alus lahtemaan ottaen huomioon saapuvat ilmaalukset'. Seka "Lahilen-
nonjohdon on saatava lahestymislennonjohtopalvelua antavalta elimelta lupa kaikil-
le VFR-lennoille ilmatilaluokassa C seka aina erityis-VFR-lennoille, ellei yhteis-
toimintasopimuksessa ole toisin sovittu".

Helsinki-Vantaalla oli lahi- ja l&ahestymislennonjohtopalvelusta voimassa lennon-
johdon sisaisena maarayksena 9.2.1995 paivatty ja allekirjoitettu yhteistoimintaoh-
je, joka antoi em. kasikirjan kohtiin poikkeusmenettelyt.

Luvasta paastdd ilma-alus ldhtemaan yhteistoimintaohjessa Kkirjoitetaan IFR-
likenteen osalta:" TWR vastaa itsenaisesti lahtevan/saapuvan liikenteen porrasta-
misesta ja noudattaa EFHK:n voimassaolevia porrastuksia seuraavin
tdsmennyksin:
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Lahilennonjohtopalvelua antava tutkakelpuutettu lennonjohtaja voi kayttaa tornitut-
kanayttolaitetta ORWIN/ 1626A kahden perakkéin lahtevan seka lahtevéan ja las-
kevan IFR-ilma-aluksen tutkaporrastamiseen, kun ilmassa olevien kutsumerkit tai
SSR-koodit ovat nakyvissa.

Tutkakelpuuttamaton lahilennonjohtaja soveltaa menetelmaporrastuksia ja saa
porrastuksensa tueksi kayttda torninayttolaitteeseen kiitoteiden lahestymislinjalle
merkittyd 3 minuutin lentoaikaa kynnykselle vastaavaa etaisyysmerkkia lahtevan
ja laskevan IFR-ilma-aluksen menetelméporrastamiseen, kun laskevan ilma-
aluksen kutsumerkki tai SSR-koodi on nakyvissa. Voidaan toimia myos niin, etta
lahestymislennonjohtopalvelua antava tutkakelpuutettu lennonjohtaja kayttda omaa
nayttolaitettaan ja soveltaa tutkaporrastusta kahden perékkain lahtevan seké
lahtevan ja laskevan IFR-ilma-aluksen valilla, kun ilmassa olevien kutsumerkit tai
SSR-koodit ovat nakyvissa ts. tutkakelpuuttamaton lahilennonjohtaja kysyy
laht6luvan”.

Toiseen, VFR-lentoja koskevaan kohtaan kasikirja antoi mahdollisuuden sopia
yhteistoimintasopimuksessa toisin kuin ensisijainen ohje oli.

Tasta asiasta yhteistoimintaohje toteaa mm: "TWR hoitaa itsendisesti likenteen
max lentokorkeus 1000 ft MSL. Tama koskee my®s erityis-VFR lentoja.

Huom! Erityis-VFR-lennot on porrastettava keskendan. Yli 1000 ft nousevalle
likenteelle on saatava selvitys COR:lta. TWR porrastaa kaikki VFR-lennot IFR-
lentoihin (LJKK luku 1 8.1 ¢)"

Ohjeistuksen mukaan porrastusvastuu oli lahilennonjohdolla. Sovellettava
porrastus olisi ollut maarittdéd OH-PJX:le maantieteellinen porrastus Helsinki-
Vantaan nakolahestymiskartassa esitettyihin  IFR-likenteen lahestymis- ja
noususektoreihin. Se olisi ollut sailytettava kunnes lennonjohtaja pystyy nékemaan
likenneosapuolet tai liikennetilanteen muutos poistaa maantieteellisen
porrastuksen tarpeen.

OH-PJX:n ilmoittautuessa Tuusulassa, lennonjohtaja antoi sille selvityksen liittya
myotatuuleen kiitotie 04. Oletuksena oli se, ettéa kyseisissa olosuhteissa OH-PJX
tulee nakyviin niin ajoissa, etta se viela on IFR-sektorien ulkopuolella.

N&ain todennédkoisesti tapahtui. Lennonjohtaja kertoi, ettda OH-PJX oli héanella
nakyvissa jo kauan ja kaukaa ennen liittymistaan 04:n myotatuuliosan alkuun.

Tastd eteenpdin oli porrastusohjeena sovellettavissa lennonjohtajan kasikirjan
kohta
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8.2, Porrastuksista luopuminen. Alakohdassa g 1 todetaan, ettd ATC-elin voi
luopua annetuista porrastuksista kaikkien kohdassa 8.1 annettujen lentojen valilla
lentopaikan laheisyydessé, kun lahilennonjohtaja nakee jatkuvasti ao. ilma-alukset
ja pystyy sailyttamaan niiden valilla riittavat etaisyydet siten, ettd yhteentdrmays-
vaaraa ei synny.

Lukuarvoina ilmaistuja ohjeita tdssa tarkoitetuista riittavista etaisyyksista kasikirja
ei tunne.

Etaisyyden madrityksessa tapahtui arviointivirhe, jonka korjaamiseen ryhdyttiin
lian myohaan maaraamalla OH-PJX tekemaan ympyrad oikealle. Tasta seurasi,
etté kone teki ympyrda FA-538:n lentorataan ndhden niin l&helld, etta sen paallik-
ko toteutti vaistdtoimenpiteen.

Lennonjohtajan kasikirjan kohdan 8.2. g.l1. tarkoittama riittava etéisyys alittui
tilanteessa. Kuulemiskertomuksessa lennonjohtaja toteaa itsekin, etté tuskin ratkai-
sisi samaa liikennetilannetta enda samalla tavalla, vaikka han ja OH-PJX:n paal-
likko olivatkin sita mielta, ettei vaaratilannetta ollut syntynyt.

Lentosdannoissa, puhuttaessa ilma-alusten kesken toteutettavista vaistévelvolli-
suuksista, kaytetddan myds madritetta riittava etéisyys. Kohdassa 3.2.2.1 mm.
todetaan vaistamisvelvollisen toimista, etta on véltettdva ohittamasta toista yla- tai
alapuolelta tai editse, ellei se ohita riittdvan etaalta ja ota huomioon ilma-aluksen
jattépyorteiden vaikutusta.

Saannoston kohdassa ei esiteta asiaa siten, etta riittdvan etaisyyden madrittely olisi
yksinomaan vaistamisvelvollisen ndakemykseen perustuva asia. Myods vaistettavalla
on mahdollisuus ottaa kantaa siihen, onko véistoetaisyys asiallinen.

FA-538:n miehistdn tarkastelukulmasta etdisyytta ei voida pitda riittdvana ja
yhteentdrmaysvaaraa eliminoivana, jos tilanteessa heti nakdyhteyden saamisen
jlkeen on toteutettava tai edes harkittava vaistétoimenpiteita.

Jos tutkittavana olevaa tapahtumaa tarkastellaan mittarilahtoreitin Pakka 2 Novem-
ber estealueiden kannalta kiitotien jattépaan ja DVOR HEL:n valiltad, on OH-
PJX:n odotus tassakin mielessé tapahtunut liilan lahelld kiitotien jatkeen keski-
linjaa. Lahtoreitin estevara-alueella on ollut uusi, lentava este.

Tapahtuma osoittaa, ettei ilma-alusten miehistjen liene edelleenkaén hyodytonta
tahystaa lahtokiidossa ja alkunousun aikana noususektorin esteettomyytta.
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Tutkijalle on esitetty myos nakdkohta, ettd mikali lennonjohtaja ei lainkaan olisi
puuttunut OH-PJX:n lentoon myo6tatuuli-ilmoituksen yhteydessa, se olisi hyvin
ehtinyt lentdd FA-538:n noususektorin poikki. Nain ilma-alusten asemaa ja
nopeuksia tarkastellen olisi hyvin todennakdisesti kaynyt. Hallitusti tilanne ei olisi
silti tullut johdetuksi, koska tamankin vaihtoehdon tarkoituksellinen kayttd olisi
yhta lailla edellyttényt likimain tdsmaéllista etaisyysarviointia.

Lennonjohtajan kasikirjan lahtdselvitysten antojarjestyksen paasadanndén mukaan
olisi tullut antaa selvitys ensin FA-538:lle, koska se oli ilmoittanut olevansa
valmis jo ennen siirtymistaan Kiitotielle. Kuulemiskertomuksessa on kuitenkin
maininta tavasta, ettd Kkiitotien 33 kayttdpyyntdjen ja Iyhyen rullausmatkan ei
valttamatta anneta hyddyttaa koneita ja miehistdja. Etuutta suhteessa paaliiken-

Samassa kasikirjan kohdassa annetaan mahdollisuus poiketa
ensisijaisperiaatteesta jos nain saadaan maksimimaard laht6ja toteutumaan
vahimmalla keskimaaraisella odotuksella. Taman tavoitteen noudattaminen on ollut
ehkd tapauksessa kyseessa, koska SN-754 on ollut ainakin nopeampi ja
todennakoisesti myos pys-tynopeudeltaan suorituskykyisempi kuin FA-538, ja
naiden lahtdreitit ovat olleet keskendan ristedvat. Tama on tutkijan oletus.

Lennonjohtaja ei muista perustettaan vaihtaa FA-538:n ja Sabena 754:n lahtojar-
jestysta. Han teki paatdksen itsenaisesti ilman lahestymislennonjohdon ohjetta.

Tavanomainen likkennekoordinaatiotapa lahi- ja lahetymislennonjohtopalveluiden
vastuunjaossa on ko. tyojarjestyksessa maaritetty lahinna poikkeusmenettelyksi
tilanteessa, jolloin TWR:ssa tydskentelee ilman tutkalennonjohtajakelpuutusta
oleva lennonjohtaja.

Lahilennonjohtajalle tyodjarjestyksessad suotu itsenaisyys sekad lahtevien IFR-
lentojen ettd VFR-liikenteen kasittelyssa jaanee lahinna kauniiksi teoriaksi, ellei
samalla anneta oikeutta edellyttdd lahestymislennonjohdolta (COR/ARR), etta
esitetyt toivomukset liikenteen vuorottamiseksi ja lahestyvan liikenteen keski-
naisiksi etaisyyksiksi huomioidaan.

Tahan tutkimuskertomuksen kohtaan Helsinki-Vantaan lennonjohto 7.5.1996
antamassaan lausunnossa toteaa:"Liikennekoordinaatiotapa Helsingissa on todella
se, ettd ei tutkakelpuutettu TWR-tyopisteessa on tietyssa mielessé poikkeustapaus
ja kun tilannetta ei voida valttaa, niin silloin likenne, joka "kéarsii" on VFR-
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likenne eli odottavat joko maassa tai ilmassa". Ja lisdksi: "Lahilennonjohtajan
itsendisyys todellakin ruuhka-aikoina on pitkélti kaunis teoria ainakin  VFR-
likenteen sovittamisen suhteen". Ja lopuksi: "Lahestymisen roolia on selkeytetty
sen suhteen, etta sen on huomioitava vastaanottavan kapasiteetti niin, etté tornilla
on mahdollisuus tehda itsendiset ratkaisut". Mukana seuranneessa Slot coordinati-
on-suunnitelmassa esitettiin ohjeistuksen antaminen toimintayksikadille.

Inhimillisten tekijoiden osuus tapahtumien kulussa

Lennonjohtajan mielesta liikennevilkkaus tapahtuma-ajankohtana oli huomattavan
suuri verrattuna siihen, mihin han oli tottunut koulutuksen ja sen jalkeisen
tyoskentelyjakson yhteydessa. Pitkahko otos radiolikennenauhoituksesta todentaa
osaltaan timéan.

Otteesta on paateltavissa, ettd lennonjohtaja oli tydoskennellyt 1ahes senaikuisen
kapasiteettinsa aarirajoilla. Tydskentelytempo johti suureen puhenopeuteen ja
ongelmia oli havaittavissa myos fraseologian hallinnassa. Naista taas seurasi tois-
tojen ja pidentyneen radiolikenteen vuoksi se, etta likennetilanteen hahmottami-
seen ja jarjestelyyn jai entistda vdhemman aikaa.

Liikenne johti lennonjohtajaa. H&an vastaili iima-aluksille siina jarjestyksessa kuin
ne ottivat yhteyttd. Radiolikennettd ei johdettu aktiivisesti antamalla ohjeita
likennettd hyodyttavimmalla tavalla. Osin radiolikennekuormituksen vahentamis-
tarpeesta saattoi johtua, ettd OH-PJX:lle annettiin selvitys littyd myoétatuuliosalle
pohjoiseen odotukseen liittymisen sijasta.

OH-PJX néakyi kaukaa. Se lensi kohti matalalla lahella horisonttia. Sen silhuetti
suoraan kohti lennettdessa on varsin pieni varrattuna niiden ilma-alusten sil-
huetteihin ja niihin visuaalisiin vaikutelmiin, joita lennonjohtaja oli siihenastisen
tydrupeamansa aikana seuraillut. Talla saattoi vaikuttaa siihen, ettd lennonjohtaja
arvioi PJX:n olevan kauempana kuin se todellisuudessa oli. Ja vaikka se olikin
nakyvissa hyvan aikaa, ei lennonjohtajan kapasiteetista ollut paljoa kaytettavissa
sen kulloisenkin etaisyyden arviointiin. Arviointi silmémadraisesti on tallaisessa
tapauksessa vaikeaa, vaikka sen saisi tehda rauhassa ja hairiotta.

Pienten VFR-iima-alusten véhainen osuus liikenteestd Helsinki-Vantaalla ei
muutaman kuukauden tyokokemuksella vield tuota kovin hyvad tuntumaa silméa-
maaraiseen etaisyyden arviontiin.
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Vaistbohjeen antamisen yhteydessa vaihtui myos kieli radiolikenteessa. Siihen asti
oli kaytetty englanninkielista fraseologiaa. Lennonjohtajan kapasiteetti ei enaa riit-
tanyt taman havainnoimiseen, vaan han ehka osin toisen VFR-koneen liiken-
nekielen ja osin aikaisemman ammatillisen tottumuksensa vuoksi vaihtoi suomen-
kieliseen fraseologiaan. Kielen hallinnan puutteet eivat than muutokseen aiheut-
taneet tarvetta.

Tutkija seurasi 1.12.1995 lahilennonjohdon tydskentelyd useiden tuntien ajan.
Mydbhaisiltapaivan ja alkuillan liikenneintensiteetti perjantaina oli sen verran vilkas,
etteivat joissakin kannanotoissa esiin tuodut mahdollisuudet viihde-elektroniikan
seuraamisen, tydhon liittymattdman puhelulikenteen tai muiden vastaavanlaisten
hairidtekijoiden osuudesta tapahtumiin ole realistisia.

Ty6paikkakoulutus

Lennonjohtajan lupakirjan ja kelpuutuksen myontamiselle lupakirjamaarayksessa
PEL M 3-10 asetetun minimivaatimustason koulutus varmasti tayttdd. Toinen
kysymys on, tayttaakod se hyvaksyttavan tavoitetason lentoturvallisuuden kannalta.
Keskustelussa tai kirjallisessa kannanotoissa kahden eri kouluttajan kanssa on
tullut esille, etta koulutusjakson tulisi olla paljon pidempi ja kattavampi ja sisaltaa
myos sda ja olosuhdejakaumaltaan eri vuodenajat.

Sellaiseen tuskin on resursseja. Onko toisaalta tarvettakaan? Melko yleinen
mielipide nayttad olevan, ettd myos lupakirjallisten henkildiden osalta tydnantajalla
on vastuu tydntekijdiden ammatillisesta osaamisesta. On kuitenkin muistettava,
ettd lupakirjaa ei maarata vastaanotettavaksi, sitd haetaan. Haettaessa on hakijan
osoitettava omaavansa sen kokemuksen ja hallitsevansa ne tiedot ja taidot, jotka
kulloistenkin muutosten ja uudistusten jalkeen ovat myéntamisen edellytyksina.

Laatuajattelu ja ilmailulupakirjan haltijan lainmukaiset oikeudet ja velvollisuudet,
ajatellen myos itsendista omiin tyotehtaviin kouluttautumista, saattaisivat tyopaik-
ka- ja kertauskoulutuksessa olla hyddyllisia aihekokonaisuuksia. Nykyisinhan
iimaliikennepalvelun tydpaikka- ja kertauskoulutustilaisuudet sisaltavat enimmal-
taan yksittaisten tydmenetelmien opetusta.

lImailulaitoksen, lahinna liikelaitostoimintojen, lienee aiheellista omalta osaltaan
paneutua myos laatuajatteluun koulutuksessa. Lennonjohtajilta osin suullisesti, osin
kirjallisina saadut kannanotot tietavat, ettd lennonvarmistusosaston kirjelméassa
37/590/95 (13.6.1995) lentoturvallisuushallinnolle esittelemét periaatteet lennonjoh-
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tajien kertauskoulutuksesta ja tydpaikkakoulutuksesta lienevat jaamassakin vain
periaatteiksi. Lennonjohtajat eivat ole juurikaan tietoisia kertauskoulutusperiaat-
teista ja ne jotka ovat, eivat vaikuta kovin luottavaisilta aikataulun toteutumiseen.

Sisdisen laadunvalvonnan ohjeistus tyOtavoista, aikatauluista, suorittajista ja
raportoinnista  lentoturvallisuushallinnolle ja koulutusorganisaation suuntaan
puuttuvat kirjelmasta ja sen liitteista lahes tyystin.

Tutkija pyysi malliksi ja tutustumista varten kirjelmassa esitetyssa tyopaikkakoulu-
tusohjeistossa mainittua jonkin lennonjohdon kirjallista tydpaikkakoulutusohjetta
paivattyna ja allekirjoitettuna. Sellaisia tutkijalle toimitettiin kaksi, Jyvaskylasta ja
Oulusta. Malliohjeet oli laadittu uusien lennonjohtajien tydpaikkakoulutusohjeiksi
ja vaikuttivat tarkoituksenmukaisilta.

Suunnitelmia koulutuksen toteuttamiseksi on operatiivisilta yksikdilta vaadittu.
Toinen asia on, millaiset edellytykset suunnitelmien toteuttamiseksi on Ilimailu-
laitoksen ja lentoasemien toimesta kyetty ja haluttu luoda.

Tama tutkimus osoittanee, ettd ko. kirjelman litteessa 3 esitetty ATS-tapausten
raportointi ei oletetulla tavalla toimi.

Liitteen 4 mukainen lennonjohtajan lupakirjan uudistamismenettely lienee ainoa
toimiva osakokonaisuus kirjelmasta. Sitd edesauttaa Lentoturvallisuushallinnon
antama lupakirjamaarays.

Tyontekijan kannalta tarkasteltuna kirjelma liitteineen edellyttdd melko runsasta
panostusta tydnantajalta opetuksen ja koulutuksen saamiseen seka oikeutta
kayttaa tydaikaa ammatilliseen itseopiskeluun.

Uuden, ensimmaista kelpuutustaan Helsinki-Vantaalle hankkivan lennonjohtohar-
joittelijan koulutusvuoroja ei tutkijan kasityksen mukaan pitéisi siséllyttad vuoro-
miehitykseen. Koulutettavan tydskennellessé ja kouluttajan valvoessa suoritusta,
varalla pitéisi olla koko ajan lupakirjallinen lennonjohtaja reservina. Koulutustilan-
teen kaydessa ylivoimaiseksi tai selviteltavan tydvirheen tapahtuessa koulutettava
ja kouluttaja voitaisiin nain irroittaa tilanteesta viivytyksetta tapahtuman perusteel-
lisempaa kasittelya varten.

Kannanotossaan (7.5.1996) Helsinki-Vantaan lennonjohto toteaa, etta asia olisi
hyva ja esittda sille viela oman toteuttamistapansa. Toteuttamattomuudelle ei
kannanotossa esiteta syyta.
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[Imoitusmenettelyt

FA-538:n paallikko soitti Varkaudesta Helsinki-Vantaan l&hilennonjohtoon.
Puheluun vastannut tapahtuman todennut lennonjohtaja avasi keskustelun kom-
mentilla, ettd sen Juliet Exrayn olisi pitdnyt jadda vahan aikaisemmin pyoriin.
Totuudellisempi kuva OH-PJX:n selvitysrajasta olisi ollut esitettavissa kommentil-
la, ettd PJX olisi pitanyt jattdad vahan kauemmaksi pyoriin. Puhelu jatkuu saman
henkisena.

FA-538:n paallikblle muodostunut kasitys olisi voitu vield oikaista siina keskuste-
lun kohdassa, jossa puhutaan pilot errorista PJX:n paéllikon tekeméana. Virhetta
tasataan kuitenkin veljellisesti. Hiukan katumusta aikaisemmista kannanotoista
osoitetaan puhelun lopussa, kun selitetdan vuorossa olleen lennonjohtajan tarkoi-
tusta. Se ei kuitenkaan muodostunutta kasitysta miksikaan enaa muuttanut.

Ohjeistus ilmoitusmenettelysta AlP:ssa, IAM RAC 22/31:sséa tai OPS M 1-4:ssa
ei tallaista puhelimitse tapahtuvaa "asioiden esikasittelyd" lainkaan tunne. Menet-
tely on sitkea perinne historiasta.

Lienee syyta siirtyd kaytantdon, etta ilmoitusmenettelyt hoidetaan itsenaisesti
ohjeistuksen mukaan, organisaatiossa vastuulliset esimiehet informoidaan ja
muutoin annetaan tapahtumiin enemman etaisyyttd omaavien ottaa kantaa jatko-
tutkinnan tarpeeseen.

Vaihtelevuus ilmoitusmenettelyissa kaytannon tasolla ja jonkinasteinen epajohdon-
mukaisuus ohjeistuksessa voi johtua siitd, ettd asiaa ei todellakaan ole nahty
merkittévana eika nainollen pidetty tydpaikkakoulutuksessa merkittavasti esilla.

Osasyy saattaa olla myos asenneilmapiirin kehittyminen sellaiseksi, ettei haluta
toimia ns. poliiseina toisten tekemisiin. Tassakin tutkimuksessa kuitenkin painottuu
vaatimus ilmoitusmenettelysta ensisijassa omiin aikaansaannoksiin.

Muita syitd voi olla myds se, ettei lennonjohtajan ké&sikirjassa oteta kantaa
tdmankaltaisiin ilmoitusmenettelyihin, eika siina ole viittausta OPS M 1-4:4an.

Oma vaikutuksensa voi olla silléakin, ettd lennonjohtajien yhdistykseltéa on kalente-
rissa jasenille jakelussa ohjeistoa, joka ei pyrikkaan kasittelemaén aihetta laajem-
min kuin toimintachjeena vaaratilanteen ja onnettomuuden sattuessa oman
tyosken-telyn seurauksena eika tunne muita raportointikaavakkeita kuin Incident
reportin.
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lImoitusmenettelyt ovat kuitenkin se ilmailumaardayksen GEN M 1-2:n kohdan
3.1.d mukainen "kirjanpito tapahtuneista poikkeamista asetettuihin tavoitteisiin tai
lentoturvallisuusnormeihin naéhden" jolla mahdollistetaan “poikkeamien ana-
lysointi, arviointi ja tarvittavat korjaustoimenpiteet".

Kirjanpidon puuttuminen tai satunnaisuus heikentavat edellytyksia tehda oikeita
ratkaisuja maariteltdessa kehityssuuntia ja koulutustarpeita. Tama on koulutuksen
avulla saatava jokaisen toimintaan osallistuvan henkildn ymmartamaan.

Vaihtoehtona talle on toteuttaa seurantaa toimintaorganisaation ulkopuolisin
havaintokeinoin. Kysymykseen voisivat tulla toiminnan tarkastukset, elektroninen
ja optinen seuranta tai ilmoitusmenettelyjen siirtdminen muiden toimintaan
osallistuvien suoritettavaksi.

Nakokannalle, ettd Helsinki-Vantaan lennonjohdossa olisi tehty jonkintasoinen
epavirallinen ja kirfjaamaton ryhmapaatds, ettei ilmoitusmenettelyja asiallisesti ole
edes tarkoitus hoitaa, ei tutkinnan aikana |6ytynyt vahvistusta.

Vaitteet, ettei tyoskentelyn yhteydessa ole mahdollista tehda ATS-merkint6ja tai
varsinaisia raportti-ilmoituksia ovat katteettomia.

Tydskentely tyopisteessa kestaa 1-2 tuntia kerrallaan. Sen jalkeen on palkalliseen
tydaikaan sisaltyva n. tunnin kestava tauko, joka on tarkoitettu virkistystauoksi.
Jos asennemaailma on paassyt kehittymaén sellaiseksi, ettei tastd tauosta voi
kayttda 5-10 minuutin aikaa Kirjallisiin tdihin tarpeen ilmetessa, lienee koulutus-
puolella runsaasti tyota edessaan.

Tutkinnassa tuli esille, ettd Helsinki-Vantaalla vuoroesimiehina toimivat lennon-
johtajat ovat lentoaseman ja lennonvarmistusosaston toteuttamana saaneet koulu-
tusta raportoinnista "superipdivan" osana kahdella eri kurssilla 5. ja 10.5.1994.
Muiden asioiden yhteydessa asia on ollut esilla lennonjohtojen ja AFIS-elinten
paallikdiden koulutustilaisuudessa tammikuussa 1994. Tiedot ovat peréisin
luennotsijoilta. Asia lienee ollut ongelmallinen jo tuolloin.

Muutoinkaan asia ei nayta olevan uusi. llmailulaitoksen siséinen tiedote, "Pikatie-
to" sisaltda useita mainintoja raportointimenettelysté ja palautetiedon puutteesta

vuosien 1994 ja 1995 aikana.

Lennonvarmistusosaston kirjeessa lentoturvallisuushallinnolle, no 37/590/95,
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"Lennonjohtotoiminnan laadunvarmistus”, lite 3, ei niinkaan ota kantaa raportoi-
taviin aiheisiin, vaan pyrkii tehostamaan ja nopeuttamaan asioiden ké&sittelya.
Asiakirja ei valitettavasti velvoita paatoksentekijéita minkaanlaiseen palautteeseen
ilmoituksen tekijalle, vaikkei viestipolku kaiketi toiseenkaan suuntaan kovin
mutkikas ole.

Risteavien kiitoteiden kaytto

Liikenteen vilkkaus ja s&& huomioiden ristikkéisten kiitoteiden kaytté oli
lennonjohdon kannalta perusteltua.

FA-538:n kannalta hyotyja ja haittoja tarkasteltaessa tulee kysymykseen rullausai-
ka maassa, koska muodostuvan lentoajan kannalta kiitotien 33 kaytolla oli vain
vahainen lentoaikaa lisdava vaikutus. Rullaus alkoi 19.17 ja valmius lentoonléh-
toon ilmoitettiin aikaan 19.19, jolloin kone selvitettiin Kiitotielle 33. Lennonjohdon
alkuperainen tarkoitus oli antaa lahtoselvitys viipymatta ja tama ilmoitetaan liiken-
neilmoituksena 04:8a lahestyvélle AY-369:lle. Senhetkinen liikennetilanne olisi
[Ahddn mahdollistanut. OH-PJX oli tuolloin tulossa Tuusulaan.

Liikennejarjestysta kuitenkin muutettin Sabenan 754:n lahestyessa 04:n odotus-
paikkaa ja FA-538 jai Kiitotielle odottamaan lahtdselvitystd. Se annettiin aikaan
19.24. Rullauksen alusta lahtdon kului aikaa n. 7.5 minuuttia, mika on jokseenkin
sama aika kuin olisi kulunut rullaukseen kotimaan terminaalin asematasolta
odotuspaikalle 04. FA-538:n kannalta pyyntd kayttaa kiitotieta 33 ei tassa tapauk-
sessa tuottanut tavoiteltua hyotya.

Tutkintaedellytysten parantaminen

lIma-alusten keskinaisten liikeratojen maarittaminen perustuu tutkimuksessa
kuulemiskertomuksissa annettuihin lausuntoihin ja vahaisessa maarin radiolilkken-
neneuhoitusten aikatietojen purkuun.

Jatkuvasti toisiotutkan paikkatietoa nauhoittavia laitteistoja ei ollut tai niiden
olemassaolosta ei ollut tutkintaorganisaatiolla tietoja. Tampereella aluelennonjoh-
don yhteydessa toimivan nauhoitusjarjestelman toiminnan kannalta tapahtuma
sijoittui ndkymattomiin alakatveeseen.

Koska merkittdva osa lennonjohdon péatdksenteosta tapahtuu lahilennonjohdossa
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ja muutoin merkittdva osuus sisdisesta viestinnasta tapahtuu menetelmin jotka
eivat taltioidu, olisi tarpeen toteuttaa toisiotutkatiedon jatkuva taltiointi. Harkittava
olisi my0s jonkin kriittisimman (esim COR) tyOpisteen optisen tutkakuvan taltioinnin
mahdollisuutta. Jarjestelman tulisi sailyttaa tieto tapahtumista tutkinnan aloituksen
kannalta kohtuullinen halytysaika, mik& viikonloput huomioiden olisi 4-5 vuoro-
kautta.

Jarjestelma voitaisiin samalla suunnitella sellaiseksi, ettéd se olisi my6s lennonjoh-
don sisaisen laadunvalvonnan ja koulutusorganisaation kaytettavissa.

Sisainen laadunvalvonta

Sisdista laadunvalvontaa lennonvarmistustoimialalla GEN M 1-2:n tarkoittamassa
mielessa on toistaiseksi olemassa lahinna vain tyopaikkakoulutuksen yhteydessa
haettaessa uutta lupakirjaa tai kelpuutusta tai siirryttdessa uuteen lennonjohtoyk-
sikkdon.

Lennonjohtotoiminnan osalta on aikaisemmin muualla kuin Helsinki-Vantaalla
suoritettu laadun- ja tydolosuhteiden tarkastustoimintaa satunnaisesti.

Helsinki-Vantaalla toiminnan sisdisen laadunvalvonnan tehtavat, menetelmét ja
vastuut on korvattu tyojarjestyksen yleisvastuulausekkeilla joiden noudattaminen
monesti on kdytannoéllinen mahdottomuus.

Tutkittavana olevassa tapauksessa lennonjohtaja oli omaksunut kayttoonsa
kahden kuukauden sisélla kelpuutuksensa saamisesta VFR-likenteen kasittelyssa
mene-telmén, joka oli ohjeistuksen vastainen ja jollaista héneltéd tuskin oli
koulutusaikana hyvaksytty. Yksittdistapauksena tdma kaynee esimerkista sen
seikan toteamiseen, ettei tyOpaikkakoulutuksen ja tyonohjauksen pida paattya
kelpuutuksen saamiseen.

Tybnohjausta/kertauskoulutusta tyopaikkakoulutusorganisaation toteuttamana tulisi
jatkuvasti antaa kaikille operatiivisessa toiminnassa mukana oleville lennon-
johtajille niinkin laajassa tytyhteistssa kuin Helsinki-Vantaan lennonjohto on.

Paaosin sisaisen laadunvalvonnan tulisikin koostua tydénohjauksesta/kertauskoulu-
tuksesta toteutettuna omalla tydpaikalla, mutta ajoittain voitaisiin suorittaa var-
sinaisia toiminnan tarkastuksia joko lennonvarmistustoimialan sisaisina tai siten,
etta toteuttajana on lentoturvallisuushallinto.
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Sisdisen laadunvalvonnan menetelmiin Helsinki-Vantaan lennonjohto lausunnos-
saan 7.5.1996 kommentoi, ettd vuorovanhimman eli superin suoritamana laa-
dunvalvonta nykyisellaan, kuitenkin vahan paremmin koulutettuna ja ohjeistettuna
koetaan edelleen riittavana.

Lainsdadannon, méaaraysten ja ohjeistuksen muutokset

Tutkinnan aikana saatettin voimaan ilmailulain (limailulaki 281/3.3.1995) ja
ilmailuasetuksen muutokset.

Lakia onnettomuuksien tutkinnasta muutettiin ja muutoksen seurauksena tutkinta
siirtyi Oikeusministerion Onnettomuustutkintakeskuksen alaisuuteen 1.3.1996.

Tutkinnan aikana llmailulaitos 1.3.1996 vahvisti paatokselladan no:1/000/96
lennonjohtajan kasikirjan ja ATS-ohjeiden ja maaraysten asemaa operatiivisen
toiminnan ohjeistona ja uudisti tapahtuma-aikana voimassa ollutta lImailulaitoksen
ATS-ohjetta ja maaraysta RAC 22, 30.12.1993, ilmoitettavien asioiden osalta.
Uudistettu maarays annettiin numerolla RAC 31, 14.12.1995.
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FA-538
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JOHTOPAATOKSET
Toteamukset

Kaikilla vastuullisilla henkil6illa oli asianmukainen koulutus ja kelpoisuus tehta-
vaansa.

Lahilennonjohtajalla oli vahainen kokemus tydskentelysta Helsinki-Vantaalla.
Liikennetilanne oli vaikea suhteessa lennonjohtajan kokemusmaaraan, koska ilma-
alusten suorittamat nakoélahestymiset eivat ole vakiomittaisia matkan tai ajan
suhteen. Liikennemuoto ilman tutka-apua vaatii nakhavaintoihin perustuvana
tiivista jatkuvaa seurantaa.

lIma-aluksilla oli voimassa olevat lentokelpoisuustodistukset.

Liikenteeseen kaytettiin ristedvia kiitoteitd. Asia mainittiin selvitysten yhteydessa.

lIma-alusten miehistét eivat panneet merkille toisilleen annettuja selvityksia. Ne
huomioivat toisensa liikenteessé vasta nakdhavaintojen perusteella.

Lennonjohtaja ei kayttanyt VAC-kartan menetelmia maantieteellisen porrastuksen
yllapitamiseen siihen saakka kunnes nakodyhteys syntyy, vaan selvitti OH-PJX:n
Tuusulasta rajoituksitta myotatuuleen kiitotielle 04.

lIma-alukset lensivét niille annettujen selvitysten mukaisesti.

Tapahtumaan osalliset ilma-alukset lensivat VMC-olosuhteissa.

lIma-alukset olivat tapahtuma-aikana lentopaikan laheisyydessé ja lennonjohtajan
nakyvissa.

Porrastusvastuu oli lennonjohtajalla. Lentoratojen maaraamisella olisi pitanyt
sailyttaad ilma-alusten valilla riittdvat etdisyydet siten, etta yhteentérmaysvaaraa ei
synny. Lukuarvoisia minimietaisyyksia ei ohjeistossa porrastukselle ole.

FA-538:n miehistén kannalta toisen ilma-aluksen sijainti ei tayttanyt riittdvan
etaisyyden vaatimusta.
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OH-PJX:n asema on ollut mittarilahtoreitin estevara-alueen siséalla odotusympyran
aikana. Estevara-alue on tarkoitettu laht6- ja noususektorin kiinteiden esteiden
tarkasteluun.

OH-PJX:n padllikkod ei kokenut tilannetta yhteentdrmaysvaarana hyvista sadoloista
ja oman ilma-aluksensa liikehtimisedellytyksista johtuen.

Kaydysta radiolikennekeskustelusta huolimatta ilmoituksen lentoturvallisuuden
vaarantumisesta teki vain FA-538:n paallikko.

FA-538:n paallikon ja tapahtuman nahneen lennonjohtajan asiasta kdyma puhelin-
keskustelu ei anna oikeata kuvaa tapahtuneesta.

Vaaratilanteeseen johtaneet syyt

Vaaratilanne aiheutui lennonjohtajan osin menetelméavirheesté ja osin arviointivir-
heesté johtuneesta liian myodhaisesta puuttumisesta risteédville lentoradoille selvitet-
tyjen ilma-alusten lentoon.

Tilanteen syntyyn myotavaikuttavina tekijéind olivat lennonjohtajan véahainen
tyokokemus Helsinki-Vantaalla ja hdnen senaikaiselle tyoskentelykapasiteetilleen
l&hes maksimaalinen liikennekuormitus.
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TUTKINTALAUTAKUNNAN EHDOTUKSET

1. Ehdotetaan, ettd Ilimailulaitos ja Helsinki-Vantaan lentoasema toteuttavat
sisaisen laadunvalvonnan jarjestelyjen ja ohjeistuksen muutoksia seuraavasti:

- poistetaan nykyisesta toimintaohjeistuksesta vuoroesimiehen tehtavista laadun-
valvonnan yleisvastuulauseke

- oOhjeistetaan tilalle jatkuvasti toimiva tyonohjaus/tydpaikkakoulutuksen
kertauskoulutusohjelma ja maaritetdan sen tavoitteet, henkildsto, aikataulut ja
resurssit

- ohjeistetaan varsinaisten toiminnan tarkastusten menettelytavat ja suorittajat

2. Ehdotetaan, ettd limailulaitos uudistaessaan ilmailumaaraysta OPS M 1-4
harkitsisi sen paaotsikoinnin ryhmittelyé seuraavan jaon mukaiseksi:

- ilmoitusvelvollisuudet, jotka perustuvat suoraan Annex 6:een

- ilmoitusvelvollisuudet, jotka perustuvat ICAO DOC 4444:aan (Incident
report)

- muut ilmoitusvelvollisuudet

Helsingissa, 7.6.1996

Tutkintalautakunnan puheenjohtaja
Tarmo Kulmala
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limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnon lausunto tutkimuskertomuksesta,
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Seuraavat liitteet ovat taltioituina Oikeusministerion Onnettomuustutkintakeskuk-
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7. Kirjeenvaihto limailulaitoksen Lennonvarmistusosaston kanssa koskien ohjeis-
tusta tydpaikkakoulutuksesta ja raportoinnista.

8. 1.12.1995 TWR EFHK:n tapahtumakirjauksista kayty kirjeenvaihto Lentotur-
vallisuushallinnon kanssa.

9. Raportointia koskevan kyselytutkimuksen vastaukset.

10. Lausunto ilmailumaéraysten soveltamisesta ulkomaisiin ilma-aluksiin.

11. Vaasan lennonjohdon lausunnot koskien raportointia lennosta SAS 720,
27.10.1995.

12. Lennonjohtajan kuulemiskertomusta taydentava lausunto raportointimenette-
lyista.

13. Lennonjohtajan tybharjoitteluun EFHK:ssa liittyvat opintokirjat, kokeet ja
kelpuutuksen hakuun liittyvét lausunnot.

14. Alkuperainen ohjaajan ilmoitus ilma-alusten yhteentérmaysvaarasta.
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Lentoturvallisuushallinto tulee uusimaan ilmoittamisvelvollisuutta koskevat maara-
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