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TIIVISTELMA

Porin lentoaseman léaheisyydessa sattui 10.6.2008 vaaratilanne, jossa kaksi Suomen limailuopis-
ton ilma-alusta joutui yhteentérméysvaaraan. OH-BBN (BE36 Bonanza) oli lImailuopiston koulu-
tuskasikirjan mukaisen mittarilentokelpuutukseen IR(A) tahtdavéan ositetun kurssin mittarilentoko-
keessa. OH-BSB (BE30 King Air) oli BE300 tyyppikurssin koulutussuunnitelman mukaisella mitta-
rilentokoulutuksen koululennolla. Koneet tulivat lahestymisvaiheessa jaljitellyissa mittarilento-
olosuhteissa toisiaan vastaan noin kello 10.54 samalla 1700 jalan (noin 500 m) korkeudella alku-
lahestymisrasti PITUMin ylapuolella. OH-BSB teki TCAS-vaiston. Vaaratilanne ei aiheuttanut
vahinkoja. Tapahtuman johdosta Onnettomuustutkintakeskus asetti paatoksellaan B2/2008L tut-
kintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Jouko Koskimies ja jaseneksi tutkija
Martti Lantela.

Lennonjohto selvitti OH-BBN:n Porin mittariharjoitusalueelta B alkuldhestymisrastille FR 2700
jalan korkeuteen ILS Y lahestymista varten kiitotielle 30. Hetken kuluttua lennonjohtaja antoi uu-
den selvityksen alkuldhestymisrastille PITUM 1700 jalan korkeuteen ILS Z lahestymista varten
kiitotielle 30.

Lennonjohto selvitti kiitotieltd 12 lahddssa olleen OH-BSB:n FR:lle 1700 jalan korkeuteen, ja antoi
hetken kuluttua uuden selvityksen PITUMille 1700 jalan korkeuteen.

Vajaan minuutin kuluttua lentoonlahdon jalkeen OH-BSB saavutti selvityskorkeuden 1700 jalkaa.
PITUMIn ylityksen jalkeen lennonjohtaja selvitti koneen ILS Z lahestymiseen Kkiitotielle 30. OH-
BBN lensi kohti PITUMia suunnalla 200 astetta ja saavutti 1700 jalan korkeuden hieman ennen
PITUMia. Koneet lensivat nyt samalla korkeudella. Kun OH-BSB saavutti sisdédnlentosuunnan,
koneiden lentoradat olivat ristedavat noin 90 asteen kulmalla. Kello 10.54 OH-BBN leikkasi OH-
BSB:n lentoradan noin 2,3 NM:n etdisyydella OH-BSB:n edestd. OH-BBN kaartoi PITUMin ylitet-
tyaan suuntaan 120 astetta ja koneiden lentoradat muuttuivat vastakkaisiksi.

Puoli minuuttia myéhemmin OH-BSB:n TCAS-laite antoi likennetiedotteen (TA) ja toimintaohjeen
(RA) aivan perakkain. OH-BSB aloitti valittomasti vaiston alaspain. Koneen paéallikké kertoi néh-
neensa lahestyvan lentokoneen noin puolen mailin etaisyydella. Ohjaaja ilmoitti TCAS-vaistosta
lennonjohdolle, ilmoitti uhan poistuneen ja nousi takaisin 1700 jalan korkeuteen. OH-BBN:n oh-
jaajat eivat kertomansa mukaan misséan vaiheessa néahneet toista konetta.

Lennonjohtaja oli jo heti tapahtuman jalkeen huomannut, ettd han oli tahattomasti sanonut radi-
oon OH-BBN:lle selvityskorkeudeksi 1700 jalkaa, vaikka han oli liuskaan merkinnyt korkeudeksi
2700 jalkaa. Koneet noudattivat saamaansa selvitystd. Kukaan ohjaajista ei kiinnittényt radiopu-
helinliikenteessa huomiota siihen, ettd koneet oli selvitetty samalle rastille samaan lentokorkeu-
teen. Vuorossa ollut vastaava lennonjohtaja eikd my®skaan toinen vuorossa ollut lennonjohtaja
huomannut annettua virheellista korkeusselvitysta.

Kummankin lentokoneen lento-ohjelma jatkui tapahtuman jalkeen normaalisti. Kummankin ko-
neen paallikot seka lennonjohtaja tekivat tapahtumasta vaadittavat ilmoitukset.
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Vaaratilanteen syyna oli lennonjohtajan tahattomasti sanoma vaara selvityskorkeus radioon,
vaikka lennonjohtoliuskaan merkitty selvityskorkeus oli oikein.

Myotavaikuttavina tekijoina olivat

- lentokoneiden miehist6t eivat seuranneet radioliikennetta riittvasti eika selvityksessa ollutta
virhettd huomannut kukaan

- radiomajakan FR oli notamilla ilmoitettu olevan epékunnossa, mutta siité ei ollut selvda mer-
kintaa lennonjohtopdydan liuskatelineessa, ja lennonjohtaja kaytti sita totunnaisesti selvitysra-
jana. Majakka oli kuitenkin toiminnassa ja antoi nayton ja tunnuksen

- lentokoneiden miehist6t eivat antaneet kaikkia menetelmélennonjohtamisessa valttamattomia
oikea-aikaisia paikka- ja korkeusilmoituksia.

Tutkintalautakunta ei antanut turvallisuussuosituksia.
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SAMMANDRAG

| narheten av Bjorneborgs flygplats intraffade 2008-06-10 en risksituation, nar tva flygplan fran
Suomen limailuopisto utsattes for kollisionsrisk. Flygplanet OH-BBN (BE36 Bonanza) var pa en
instrumentkontrollflygning enligt flygskolans utbildningsplan. OH-BSB (BE30 King Air) var pa en
instrumentutbildningsflygning. Flygmaskinerna mottes i inflygningsfasen under simulerade in-
strumentflygférhallanden ungefar klockan 10:54 pa samma hojd 1700 fot (ungefar 500 meter)
ovanfor anflygningsfixen PITUM. OH-BSB gjorde en TCAS-undanmanéver. Risksituationen orsa-
kade inga skador. Med anledning av det intraffade tillsatte Centralen fér undersdkning av olyckor
genom beslut B2/2008L en haveriutredning, till vars ordférande utsdgs utredare Jouko Koskimies
och som medlem utredare Martti Lantela.

Flygledningen klarerade OH-BBN att flyga fran Bjérneborgs instrumentflygomrade B till anflyg-
ningsfixen FR pa hojden 2700 fot for ILS Y anflygning till bana 30. Efter en stund gav flygledaren
en ny klarering till anflygningsfix PITUM p& 1700 fots hojd for ILS Z inflygning till bana 30.

Flygledningen klarerade OH-BSB, som var pa vag att starta fran bana 12, till 1700 fot och gav
efter en stund en ny klarering till PITUM pa 1700 fots hojd.

Drygt en minut efter starten uppnadde OH-BSB klareringshojden 1700 fot. Efter att flygplanet
passerat PITUM klarerade flygledningen flygmaskinen till ILS Z inflygning p& bana 30. OH-BBN
flog mot PITUM med kursen 200 grader och uppnadde héjden 1700 for nagot fére PITUM. Flyg-
planen flog nu pd samma hojd. Nar OH-BSB uppnadde inflygningsriktningen, korsade flygplanens
kurser varandra med ungefér 90 graders vinkel. Klockan 10:54 passerade OH-BBN fardlinjen for
OH-BSB pa ungefar 2,3 NM avstand framfor OH-BSB. Efter att OH-BBN hade passerat PITUM,
svangde flygplanet till kursen 120 grader och flygmaskinernas fardlinjer gick rakt emot varandra.

En halv minut senare gav TCAS-utrustningen i OH-BSB ett trafikmeddelande (TA) och ett radgiv-
ningsmeddelande (RA) direkt efter varandra. OH-BSB paborjade omedelbart en undanmandver
nedat. Flygplanets kapten sa sig ha sett flygmaskinen som narmade sig pa ungefar en halv sjo-
mils avstand. Foraren anmalde TCAS-undanmandovern till flygledningen, meddelade att risken var
borta och steg ater till 1700 fot. Piloterna i OH-BBN sade att de aldrig s&g den andra flygmaski-
nen i ndgot skede.

Flygprogrammet for bada flygmaskinerna fortsatte normalt efter handelsen. Kaptenerna i bada
flygmaskinerna samt flygledaren gjorde de nodvandiga anmalningarna av handelsen.

Flygledaren hade direkt efter hdndelsen observerat, att han oavsiktligt hade sagt i radion till OH-
BBN en klareringshojd pa 1700 fot, trots att han i strippen hade antecknat héjden 2700 fot. Flyg-
maskinerna foljde klarering som de hade fatt. Ingen av piloterna lade marke till att man i radiotra-
fiken hade klarerat flygmaskinerna till samma anflygningsfix pa samma flyghojd. Den tjanstgéran-
de flygledaren och inte heller den andra flygledaren som var i tjanst hade observerat den felaktiga
hojdklareringen.

Orsaken till risksituationen var att flygledaren oavsiktligt hade sagt fel klareringshojd i radion, trots
att klareringshojden som antecknats i strippen var ratt.
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Bidragande faktorer var

- Flygplanens besattningar foljde inte radiotrafiken tillrackligt och felet i klareringen observe-
rades inte av ndgon

- Radiofyren FR hade informerats vid notam, att det var ur funktion, men det fanns ingen
tydlig anteckning om detta i flyglednigsbordets strippstall och flygledaren anvande av gam-
mal vana den som klareringsgrans. Fyren var anda i funktion och gav bade indikering och
identifieringssignal

- Beséttningarna i flygplanen gav inte alla nédvandiga plats- och hdjdanmalningar i ratt tid
enligt vad som kréavs vid procedurflygledning.

Haveriutredningen gav inga sakerhetsrekommendationer.

\
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SUMMARY

On 10 June 2008 two aircraft belonging to the Finnish Aviation Academy were involved in an air
proximity incident close to Pori aerodrome. OH-BBN (BE36 Bonanza) was on an instrument rat-
ing check flight, as per the syllabus of the Academy. OH-BSB (BE30 King Air) was on an instru-
ment training flight. At 10:54, during their approach phases in simulated IMC conditions, both
aircraft maintained 1700 ft (approximately 500 m) above the initial approach fix (IAF) PITUM and
flew towards each other. OH-BSB executed a TCAS manoeuvre. The incident did not result in
any damage. Accident Investigation Board Finland (AIB) appointed investigation commission
B2/2008L for this incident. Investigator Jouko Koskimies was named Investigator-in-Charge with
Investigator Martti Lantela as member of the commission.

Air traffic control cleared OH-BBN from Pori instrument training area B to initial approach fix FR at
2700 ft for an ILS Y approach to runway 30. A moment later the air traffic controller recleared it to
initial approach fix PITUM at 1700 ft for an ILS Z approach to runway 30.

Air traffic control cleared OH-BSB, departing runway 12, to FR at 1700 ft. A moment later the
ATC recleared OH-BSB to PITUM at 1700 ft.

Some forty seconds after takeoff OH-BSB reached the clearance altitude 1700 ft. After it passed
PITUM the air traffic controller cleared it for an ILS Z approach to runway 30. OH-BBN flew to-
wards PITUM, heading around 200 degrees, and reached 1700 ft just before arriving at PITUM.
Both aircraft were now flying at the same altitude. When OH-BSB reached the final approach
track, the flight paths of the aircraft crossed at an approximate 90 degree angle. At 10:54 OH-
BBN crossed the flight path of OH-BSB approximately 2.3 NM ahead of it. After passing PITUM
OH-BBN turned towards the heading of 120 degrees, causing the aircraft to now be heading to-
wards each other.

Some thirty seconds later the TCAS system on OH-BSB generated a Traffic Advisory (TA), di-
rectly followed by a Resolution Advisory (RA). OH-BSB immediately initiated a TCAS descent.
The pilot in command of OH-BSB reported having seen an approaching aircraft approximately
half a mile away. The pilot reported the TCAS manoeuvre to air traffic control, notified that they
were clear of conflict and climbed back to 1700 ft. According to their statement neither pilot on
OH-BBN spotted the other aircraft at any phase of the incident.

Immediately after the incident the air traffic controller realized that he had inadvertently cleared
OH-BBN to 1700 ft on the radio, even though he had marked 2700 ft as the clearance altitude on
the flight progress strip. Both aircraft followed their clearances and none of the pilots noticed that
they had been cleared to the same fix at the same altitude. The erroneous altitude clearance
went unnoticed by the air traffic controller in charge as well as by the other air traffic controller
who was working the same shift.

Both aircraft continued their flights as planned after the incident. The pilots in command of both
aircraft as well as the air traffic controller reported the incident as required.

The cause of the incident was the air traffic controller inadvertently issuing an erroneous clear-
ance altitude on the radio, even though he had marked it correctly on the flight progress strip.

Vil
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Contributing factors include:

- The aircrews did not adequately monitor radio communication neither did anybody notice the
mistake

- The locator FR was informed by notam to be unserviceable, but this was not clearly indicated
on the flight progress strip board and the air traffic controller, out of habit, used it as a clear-

ance limit. The locator was, however, operating and transmitting its identification code and a
bearing indication.

- The aircrews did not correctly report all positions and altitudes essential in Procedure Control.

The investigation commission made no safety recommendations.

\
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne

ACAS

AIP
ATS

BFU

CAVOK

CPA
CVR

DFDR
DME
DMOD

FOD

GEN
hPa

IFR
ILS
IMC

JAR

MHz
MSSR

NDB
NM
Notam

OFP
QNH

Radiaali
RA
RATE
RTF

STCA

Englanniksi

Airborne Collision Avoidance System

Aeronautical Information Publication
Air Traffic Service

Bundesstelle fur Flugunfall-
untersuchung

Ceiling and visibility ok
Closest Point of Approach
Cockpit Voice Recorder

Digital Flight Data Recorder
Distance Measuring Equipment
Distance Modification

Foreign Object Damage

General
Hectopascal

Instrument Flight Rules
Instrument Landing System
Instrument Meteorological Conditions

Joint Aviation Requirements

Megahertz
Monopulse Secondary Surveillance
Radar

Non-directional Radio Beacon
Nautical mile
Notices for airmen

Operative Flight Plan
Altimeter setting

Radial

Resolution Advisory

Remote Airfield Terminal Equipment
Radio Telephone

Short Term Conflict Alert

Suomeksi

Yhteentdrmdaysvaarasta ilmassa varoitta-
va jarjestelma

limailukasikirja

limaliikennepalvelu

Saksan lento-onnettomuustutkintavirasto

Pilvikorkeus ja lentonékyvyys paremmat
kuin ennalta maaritetyt arvot
Kohtaamispiste (TCAS)

Ohjaamo&anitin

Digitaalinen lentoarvotallennin
Etaisyydenmittauslaite
Etaisyysmittaustoiminto (TCAS)

Vieraan esineen aiheuttama vaurio tai
vierasesine (esim. Kiitotielld)

Yleinen
Hehtopascal (iimanpaineen yksikkd)

Mittarilentosaannot
Mittarilaskeutumisjarjestelméa
Mittarisaaolosuhteet

Yhteiseurooppalaiset ilmailuvaatimukset

Megahertsi (taajuuden mittayksikkd)
Monopulssi toisiovalvontatutka

Suuntaamaton radiomajakka
Meripeninkulma, merimaili (1852 m)
Tiedotuksia ilmailijoille

Operatiivinen lentosuunnitelma
liImanpaineen asetus korkeusmittarissa

VOR-majakan suuntasade (astetta)
TCAS-laitteen antama toimintaohje
Lennonjohtojarjestelméan etapaate
Radiopuhelin

Tutkajarjestelmassa yhteentdrmays-
vaarasta varoittava toiminto

Xl
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TSA

VHF
VOR
VMC

Traffic Advisory

Traffic alert and Collision Avoidance
System

Temporary Segregated Area

Very High Frequency
VHF Omnidirectional radio Range
Visual Meteorological Conditions

TCAS-laitteen liikennetiedote
Yhteentérmaysvaarasta ilmassa varoitta-
va jarjestelma (vrt. ACAS)

Tilapéinen erillisvarausalue

Hyvin suuret taajuudet (3—300 MHz)
VHF-monisuuntamajakka
Nékdsaaolosuhteet

Xl
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ALKUSANAT

Porin lentoaseman lahestymisalueella sattui 10.6.2008 vaaratilanne, kun kaksi Suomen limai-
luopiston ilma-alusta joutui mittarilahestymisen yhteydessa yhteentdrmaysvaaraan. Toinen ko-
neista teki TCAS-vaiston. Vaaratilanne ei aiheuttanut vahinkoja.

Tapahtuman johdosta Onnettomuustutkintakeskus asetti paatdksellaan B2/2008L tutkintalauta-
kunnan, jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Jouko Koskimies ja jaseneksi tutkija Martti Lante-
la.

Kaikki tassa tutkintaselostuksessa kaytetyt ajat ovat Suomen kesaaikaa. Tapahtuma sattui noin
kello 10.54 1700 jalan (noin 500 m) korkeudessa Porin alkulahestymisrasti PITUMin ylapuolella
noin viiden NM:n (9 km) paassa kiitotien 30 kynnyksesta itdén. Tapahtuma-aikana vallitsivat na-
kodsaaolosuhteet (Visual Meteorological Conditions, VMC).

Tapahtumien kulku selvitettiin lentokoneiden miehistdjen ja lennonjohtajan kertomuksista, OH-
BSB:n TCAS-laitteen sekda DFDR:n tallenteesta, lennonjohdon radioliikennetallenteesta ja Euro-
cat 2000 -tutkaesitysjarjestelman tallenteesta. Asiakirjatutkimuksella selvitettiin lentoaseman ja
sen laitteiden kunto, ilma-alusten kunto sek& miehistdjen ja lennonjohtajan patevyys ja kelpuutuk-
set. Aikamaaritykset perustuvat ensisijaisesti radioliikenne- ja DFDR -tallenteisiin ja toissijaisesti
tutkatallenteeseen.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen 24 §:ssé
tarkoitettua lausuntoa varten limailuhallinnolle ja Finavialle. Mahdollisia kommentteja varten luon-
nos lahetettiin asianosaisille, Porin lentoasemalle, Suomen limailuopistolle ja sekd Suomen Len-
tgjaliitolle ja Suomen Lennonjohtajien Yhdistys ry:lle. Lausunnot ja kommentit saatiin 7.10.2008
mennesséa. Ne on otettu huomioon tutkintaselostuksessa.

Tutkinta valmistui 15.10.2008. Tutkintalautakunta ei antanut turvallisuussuosituksia.

Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen.

XMl
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Tapahtumien kulku

Porin lentoaseman lahestymisalueella sattui 10.6.2008 vaaratilanne, jossa kaksi Suo-
men llmailuopiston (SIO) ilma-alusta joutui yhteentdrmaysvaaraan. Toinen ilma-
aluksista, OH-BBN (BE36 Bonanza) oli limailuopiston koulutuskasikirjan mukaisen mitta-
rilentokelpuutukseen IR(A) tahtddvan ositetun kurssin lentokokeessa. Tarkastuslentdja
oli koneen paallikkd. Tarkastettava lentgja toimi koneen ohjaajana. Toinen ilma-alus,
OH-BSB (BE30 King Air) oli BE300 tyyppikurssin koulutussuunnitelman mukaisella mit-
tarilentokoulutuksen koululennolla. Lennolla oli oppilaana limailuopiston henkildkuntaan
kuuluva lennonopettaja ja han toimi koneen ohjaajana. Koneen paallikkéna oli lennon-
opettaja. Lennot olivat mittarilentosaantdjen (Instrument Flight Rules, IFR) mukaisia ja
jaljitellyt mittarilento-olosuhteet oli luotu mittarilentokuomulla.

OH-BBN oli tehnyt lentokokeen ensimmaiseen osioon kuuluvan matkalennon Tampere-
Pirkkalaan ja oli palannut sieltd Porin mittariharjoitusalueelle B jatkamaan lentokoetta
lentopintojen 50 ja 80 valissa. Harjoitusalue B on Porin VOR/DME-majakan (PRI) radi-
aalien 360°-045° valissd. Harjoitusalueen eturaja on 10 NM ja takaraja 20 NM
VOR/DME-majakalta. Kello 10.45.55 OH-BBN ilmoitti lennonjohdolle palaavansa harjoi-
tusalueelta aikomuksenaan tehda ILS-lahestyminen PITUMin kautta kiitotielle 30. Kello
10.47.30 OH-BBN sai seuraavan lennonjohtoselvityksen:

- OBN, cleared direct to FR, descend to 2700 feet, ILS Y approach runway 30, no
delay, report FR outbound

FR on suuntaamaton radiomajakka ja alkulahestymisrasti ILS-lahestymiselle Y kiitotielle
30. FR sijaitsee 4,1 NM (7,6 km) etaisyydella kiitotien 30 kynnyksesta itaan. DME-
etaisyys VOR/DME-majakalta (PRI) on 4,7 NM (8,7 km). Ohjaaja kertoi ihmetelleensa
selvitysrajaa FR, koska han muisti, ettd sen oli notamilla ilmoitettu olevan poissa kaytos-
td 6.6.—13.6. vélisen ajan. Han luki selvityksen takaisin sellaisenaan, mutta sai valitto-
masti uuden selvityksen seuraavasti:

- BN, recleared direct to PITUM 1700 feet, ILS Z approach 30

OH-BBN luki selvityksen takaisin. PITUM on alkulahestymisrasti ILS-l&hestymiselle Z Kii-
totielle 30. PITUM sijaitsee Porin VOR/DME-majakan (PRI) radiaalilla 121° DME-
etaisyydella 6,0 NM (11,1 km) VOR-majakalta ja 5,4 NM (10,0 km) etaisyydella kiitotien
30 kynnyksesta.

OH-BSB oli tehnyt kello 10.30 koululentoon kuuluvan keskeytetyn lentoonlahdén ja sai
kello 10.33.14 selvityksen kiitotien 12 odotuspaikalle Alfa. Kello 10.37.14 kone sai seu-
raavan selvityksen:

- OSB, cleared to FR 1700 feet, squawk 3320

OH-BSB luki takaisin selvityksen, mutta ohjaaja kertoi tutkijoille inmetelleensa selvitysra-
jaa, koska FR:n ei pitdnyt olla kdytdssa. Hetken kuluttua lennonjohtaja antoi myés OH-
BSB:lle uuden selvityksen:

- OSB, recleared to PITUM 1700 feet
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OH-BSB luki selvityksen takaisin. Molemmat lentokoneet olivat nyt saaneet selvityksen
samalle alkulahestymisrastille samaan korkeuteen.

Kello 10.49.14 OH-BBN ilmoitti jattavansa lentopinnan 60. Tutkatallenteen mukaan OH-
BBN jatti lentopinnan 60 kello 10.49.10 ja saavutti 1700 jalan korkeuden kello 10.53.40.
OH-BBN ei ilmoittanut lennonjohdolle 1700 jalan korkeuden saavuttamista.

Tutkatallenteen mukaan OH-BSB saavultti selvityskorkeuden 1700 jalkaa kello 10.49.20,
mutta ei ilmoittanut sité& lennonjohdolle. Kello 10.51.13 OH-BSB ilmoitti PITUMin ylityk-
sen ulospdin (outbound), mutta ei ilmoittanut lentokorkeuttaan. Koneen lentoarvotallen-
timen (Digital Flight Data Recorder, DFDR) tallenteen mukaan kone oli 1700 jalan kor-
keudessa. Lennonjohtaja selvitti koneen ILS Z lahestymiseen kiitotielle 30, antoi QNH:n
997 hPa ja pyysi ilmoittamaan PITUM:n ylityksen sisdanpain (inboud).

OH-BBN l&hestyi edelleen PITUMia lentosuunnalla 200 astetta, ja OH-BSB lensi my6s
kohti PITUMia lentosuunnalla 290 astetta. Kello 10.53.50 OH-BBN leikkasi OH-BSB:n
lentoradan sen edesta 2,3 NM:n etéisyydella. TCAS ei antanut liikennetiedotetta (Traffic
Advisory, TA) eivatka miehistdt ndhneet toistensa koneita.

Kuva 1 Koneiden sijainti tutkatallenteen mukaan OH-BBN:n leikatessa OH-
BSB:n lentoradan. Molempien koneiden korkeus on 1700 jalkaa me-
renpinnasta (QNH). OH-BBN:n maanopeus on noin 120 solmua ja
OH-BSB:n maanopeus 140 solmua, joka on samalla kohtaamisnope-
us lentoratojen leikkauspisteeseen.
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Kun OH-BBN vylitti PITUMin ja kaartoi vasemmalle uloslentosuuntaan 120 astetta, OH-
BSB sai TA:n ja heti sen jalkeen toimintaohjeen (Resolution Advisory, RA) noin kello
10.54.20. OH-BSB:n paallikkd kertoi katsoneensa ulos, jolloin hdn néki etuoikealla I&-
hestyvan lentokoneen. TCAS-tallenteen mukaan vastaantuleva kone oli RA:n tullessa
OH-BSB:sta katsoen 27 astetta vasemmalla. Paallikké ilmoitti ohjaajalle ndkevéansa toi-
sen koneen ja kaski ohjaajan jatkaa aloitettua vaistbd. Paallikkd arvioi koneiden vali-
seksi etaisyydeksi 0,5 NM (noin 900 m). Kone aloitti vaiston alaspéin tutkatallenteen
sekd DFDR-tallenteen (lite 1) mukaan kello 10.54.25. Miehistén kertoman mukaan
vaisto aloitettiin valittdmasti, kun RA tuli.

Kuva 2 Koneiden sijainti hetked ennen RA:n tuloa. RA:n tuloetéisyys oli 0,8
NM. Koneet ovat samalla lentokorkeudella. OH-BBN on kaartamassa
vasemmalle.

OH-BSB vdisti DFDR:n tallenteen mukaan noin 400 jalkaa alaspain. TCAS:n ilmoitus
CLEAR OF TRAFFIC tuli 11 sekuntia RA:n jalkeen. Ohjaaja ilmoitti lennonjohdolle
TCAS-vaistosta ja uhan poistumisesta. Vaiston jalkeen OH-BSB nousi takaisin 1700 ja-
lan selvityskorkeuteen, jonka se saavutti kello 10.54.58. Koneen miehisto kertoi seuran-
neensa vastaantulevaa konetta sen sivuuttaessa heidat vasemmalta ja hieman ylapuo-
lelta. He tunnistivat koneen Ilimailuopiston Bonanzaksi. OH-BSB ja OH-BBN sivuuttaes-
sa toisensa vastakkaisilla lentosuunnilla koneiden valinen vaakasuora etéisyys oli tutka-
tallenteen mukaan noin 0,6 NM ja pystyetaisyys noin 100 jalkaa.
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Kuva 3 Koneiden sijainti TCAS-vaiston alettua. Koneet ovat kaikkein l1ahim-
pana toisiaan (0,6 NM) ja lahes rinnakkain. OH-BBN on 100 jalkaa
OH-BSB:n ylapuolella.

Kello 10.54.58 OH-BBN ilmoitti ylittAneensd PITUMin ulospain noin puoli minuuttia ai-
kaisemmin. Tutkatallenteen mukaan OH-BBN ylitti PITUMin noin kello 10.54.15 ja aloitti
kaarron vasemmalle suuntaan 120 astetta. Lennonjohtaja kysyi koneen lentokorkeutta ja
ohjaaja ilmoitti korkeudeksi 1700 jalkaa, jolloin lennonjohtaja pyysi vahvistamaan sen.
Ohjaaja vastasi myontavasti, jonka jalkeen lennonjohtaja kysyi OH-BSB:n sijaintia ja sai
vastaukseksi "nelja mailia sisdaanpain ja tuhat sata jalkaa”. OH-BSB oli jattanyt 1700 ja-
lan korkeuden DFDR-tallenteen mukaan kello 10.55.05 ILS:n liukuséteessa. Lennonjoh-
taja selvitti OH-BSB:n laskuun kiitotielle 30.

OH-BBN:n paallikkd ei kertomansa mukaan missdan vaiheessa ndhnyt OH-BSB:a.
Kumpikin kone oli varustettu mittarilentokuomulla, joka esti ohjaajana toimivaa néke-
masta eteenpain ulos.

Kummankaan koneen miehist6t eivat kiinnittdneet radiopuhelinlikenteessa huomiota sii-
hen, ettéd koneet oli selvitetty samalle rastille samaan lentokorkeuteen. Vuorossa ollut
vastaava lennonjohtaja eikda myodskaan toinen vuorossa ollut lennonjohtaja huomannut
virheellistd korkeusselvitysta. Lennonjohtoliuskojen korkeusmerkinnét olivat oikein, mut-
ta lennonjohtaja sanoi OH-BBN:lle radioon korkeusselvityksen vaarin.
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Kummankin lentokoneen lento-ohjelma jatkui tapahtuman jalkeen normaalisti. OH-
BSB:n ohjaamoé&anitintd (Cockpit Voice Recorder, CVR) ei pysaytetty. Kummankin ko-
neen padllikdt seka lennonjohtaja tekivéat tapahtumasta vaadittavat ilmoitukset. Onnet-
tomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta 10.6.2008 kello 13.45 lennonjohtajan soi-
tettua Onnettomuustutkintakeskukseen. OH-BSB:n DFDR irrotettiin koneesta 10.6.2008
ja toimitettiin 11.6.2008 Onnettomuustutkintakeskukseen.

1.2 Henkilévahingot
Henkilévahinkoja ei ollut.

1.3 IIma-aluksen vahingot
lima-alukset eivat vahingoittuneet.

1.4 Muut vahingot

Muita vahinkoja ei ollut.

1.5 Henkilosto
OH-BSB:n paallikko: Ik& 48 vuotta
Lupakirjat: JAR ansiolentgja, voimassa 10.3.2013 asti
JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 1, voimassa
27.2.2009 asti
JAR laéketieteellinen kelpoisuustodistus 2, voimassa
27.2.2010 asti.
Kelpuutukset Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Lentokokemus BE30 1600 h, kokonaislentokokemus 6200 h.
OH-BSB:n ohjaaja: Ika 36 vuotta
Lupakirjat: JAR ansiolentgja, voimassa 27.3.2011 asti
JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 1, voimassa
9.2.2009 asti
JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 2, voimassa
9.2.2013 asti.
Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Lentokokemus BE30 17 h, kokonaislentokokemus 1400 h.
OH-BBN:n paallikké: Ika 57 vuotta
Lupakirjat: JAR ansiolentgja, voimassa 27.12.2012 asti
JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 1 ja 2, mo-
lemmat voimassa 28.1.2009 asti.
Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Lentokokemus BE36 1570 h, kokonaislentokokemus 7650 h.
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1.6

1.7

OH-BBN:n ohjaaja:
Lupakirjat:

Kelpuutukset:
Lentokokemus

Lennonjohtaja:

Lupakirjat:

Kelpuutukset:

Ima-alukset

OH-BSB

Tyyppi:

Rekisterinumero
Lentokelpoisuustodistus
Valmistusnumero ja -vuosi
Suurin lentoonlahtémassa
Omistaja ja kayttaja

OH-BBN

Tyyppi

Rekisterinumero
Lentokelpoisuustodistus
Valmistusnumero ja -vuosi
Suurin lentoonlahtémassa
Omistaja ja kayttaja

Saa

Ika 24 vuotta

JAR yksityislentaja, voimassa 23.7.2012 asti

JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 1, voimassa
13.5.2009 asti

JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 2, voimassa
13.5.2013 asti.

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

BE36 23 h, kokonaislentokokemus 185 h.

Ika 42 vuotta

Lennonjohtaja, voimassa 11.9.2008 asti

Yksityislent&ja, voimassa 11.8.2008 asti

JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 2 ja lennon-
johtajan laéketieteellinen kelpoisuustodistus, molem-
mat voimassa 7.5.2009 asti.

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Beech 300 Super King Air
1473

voimassa 30.11.2008 asti
FA-206, 1990

6350 kg

Suomen limailuopisto

Beechcraft A36 Bonanza
1382

voimassa 30.9.2008 asti
E-2497, 1989

1633 kg

Suomen limailuopisto

Tapahtumahetkella oli paiva ja Porin lentoasemalla vallitsivat CAVOK-olosuhteet. Tuuli
oli 140 astetta 6 solmua, nakyvyys yli 10 kilometrid, sadekuuroja, vahan pilvia 2500 jal-
kaa, melkein pilvista 5500 jalkaa, lampdétila +13 astetta, kastepiste +11 astetta, QNH
997 hPa. Ylatuuli 2000 jalan korkeudessa oli 190-250 astetta 15-35 solmua.

Saalla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.
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1.8

1.9.

1.10

111

Suunnistuslaitteet ja tutkat

llIma-alusten suunnistuslaitteissa ei ollut havaittuja vikoja tai hairioitd. Porin lentoasemal-
la locator FR, ILS:n ulkomerkki seka VHF-suuntimo olivat poissa kaytosta. Asiasta oli il-
moitettu notameilla K2542/08, K2944/08 seka K2968/08. Notamien sisaltt oli seuraava:

K2542/08: TWR VDF U/S 23MAY08 1010-22AUG08 1300 EST
K2944/08: RWY30 ILS OM U/S 05JUNO08 1525-13JUNO8 1400 EST
K2968/08: L FR 375KHZ U/S 06JUN08 1130-13JUNO8 1400 EST

Suuntimo oli ollut poissa kaytosta kevaasta lahtien varaosien puutteen takia. ILS:n ul-
komerkki (OM) ja locator FR olivat tilapaisesti poissa kaytosta laitteiden ja lennonjohdon
vikavalvonnan vaélilla havaittujen hairididen takia, joiden poistamiseksi suoritettiin linja-
mittauksia. Locator FR oli toiminnassa, mutta se ei ilmennyt Notamista.

Lentoaseman muut suunnistuslaitteet seka lennonjohtojarjestelman etépéaate (Remote
Airfield Terminal Equipment, RATE) olivat kunnossa.

Etel&a-Suomen lennonvarmistuskeskuksen Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelma oli kun-
nossa ja taltioi tapahtuman.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelinliikenne kaytiin Porin lennonjohdon taajuudella 119.250 MHz. lima-alusten
radiopuhelimet seka lennonjohdon radiopuhelin- ja puhelinyhteydet toimivat normaalisti.

Lentopaikka
Porin lentoaseman tiedot ovat Suomen ilmailukasikirjassa (AIP).

Lennonrekisterdintilaitteet

OH-BSB

Lentoarvotallennin (DFDR):

Tyyppi Fairchild Model F800
Osanumero 17M700-274
Sarjanumero 2122

Tallennusaika 25h

Lentoarvotallennin irrotettiin Porissa lennon jalkeen ja toimitettiin Onnettomuustutkinta-
keskukseen. Laitteen tallenne purettiin Saksan lento-onnettomuustutkintavirastossa
(BFU) 8.-9.7.2008 ja saatiin tutkijoiden kayttoén 10.7.2008.

TCAS:

Tyyppi Honeywell
Osanumero 066-01146-1211
Sarjanumero 42290

Ohjelmatunnus  206-00277-1104
Ohjelmaversio TPUG7A versio 4.12
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1.12

1.13

1.14

1.15

TCAS:n muisti purettiin 11.6.2008 Porissa, tallennettiin levykkeelle ja puhtaaksikirjoitet-
tiin Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Koneen transponderi on tyyppia Honeywell MST 76 A ja toimii S-moodilla. T&man tyypin
transponderi jattdd TCAS-tallenteeseen tunnistekoodin, jonka avulla pystytaan tunnis-
tamaan se ilma-alus, joka on aiheuttanut TA:n tai RA:n.

Ohjaamoaanitin (CVR):

Tyyppi Fairchild A100
Osanumero 93-A100-80
Sarjanumero 55718

Tallennusaika 30 minuuttia

Ohjaamoaanitinta ei pysaytetty. limailuopiston toimintakasikirjoissa ei ole ohjeita CVR:n
pysayttamisesta lennon aikana tai sen jalkeen. Suomen limailuopisto on ilmoittanut li-
saavansa ohjeet kasikirjoihin niiden seuraavassa paivityksessa.

JAR-OPS 1 (15.7.2008 jalkeen EU-OPS 1) kohta 1.085 kohdassa 10.ii on ohje CVR:n
kaytosta ja pysayttdmisestd. JAR-OPS -maaraykset eivat kuitenkaan koske koulutus-
toimintaa. Kansallisessa ilmailumaarayksessd OPS M2-1 Yleisilmailu — Lentokoneet
kohdassa 6.10 on JAR-OPS 1 ohjetta vastaava maarays lennonrekisterdintilaitteista ja
niiden kaytosta. limailumaéarayksen sanamuodon mukaan yleisilmailua on myés kaupal-
linen lentokoulutustoiminta.

OH-BBN

Koneessa ei ollut TCAS-laitetta, lentoarvotallenninta eikd ohjaamo&aéanitinta. Transpon-
deri oli Honeywell KT 79 mode C, joka ei jatd TCAS:n muistiin tunnistekoodia.

Molempien ilma-alusten toisiotutkavastaajat (transponderit) toimivat normaalisti.
Vaaratilannepaikan tarkastus

Vaaratilannepaikkaa ei ollut tarpeen tarkastaa.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei ollut tarpeen tehda.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnadkdkohdat

Pelastustoimintaa ei tarvittu.
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1.16

1.16.1

1.16.2

Yksityiskohtaiset tutkimukset
Kuulemiset

Koneiden miehistot kirjoittivat ndkemyksensé tapahtumasta vaaratilanneilmoituksiin se-
kad taydensivat niitd Kkirjallisesti Onnettomuustutkintakeskuksen pyynnosta 15.—
16.6.2008. Onnettomuustutkintakeskuksen erikoistutkija teki miehistéjen puhelinhaastat-
telut 12.-13.6.2008. Lennonjohtaja teki GEN M1-4 ilmoituksen valittdmasti tapahtuman
jalkeen seka ilmoitti asiasta aluelennonjohtoon, limailuhallintoon ja Onnettomuustutkin-
takeskukseen. Porin lennonjohdon paéllikkdé teki tapahtumasta pika-analyysin
18.6.2008. Tutkintalautakunta kavi Porissa 26.6. ja 26.8.2008, ja kuuli koneiden miehis-
téja seka vuorossa ollutta vastaavaa lennonjohtajaa ja lennonjohdon paallikka.

Tallenteet

TCAS

TCAS antoi TA:n ja valittdmasti sen jalkeen RA:n noin kello 10.54.20. Aika selvitettiin
DFDR- ja radioliikennetallenteiden avulla. TCAS:n ilmoitus CLEAR OF CONFLICT tuli
11 sekuntia RA:n jalkeen.

Tallenteen mukaan OH-BSB:n korkeus RA:n tullessa oli 2129 jalkaa standardiasetuksel-
la (1013,2 hPa) ja radiokorkeusmittarin mukaan 1743 jalkaa. OH-BBN:n korkeus oli
2282 jalkaa standardiasetuksella, eli 153 jalkaa ylempana. Vastaantulija oli OH-BSB:n
nahden 27 astetta etuvasemmalla, etdisyys 0,8 NM ja vajoamisnopeus 300 jalkaa mi-
nuutissa. Kohtaamisnopeus oli tallenteen mukaan 188 solmua.

DFDR

Tutkinnan alussa osoittautui, ettei DFDR:n tallennetta pystyta purkamaan Suomessa,
jonka vuoksi pyydettiin apua Saksan lento-onnettomuustutkintavirastolta (BFU). Laite
vietiin Saksaan, jossa tallenne purettin 8.—9.7.2008 Onnettomuustutkintakeskuksen
edustajan valvonnassa. Tallenteeseen rekisterdityy koneen ilmanopeus, painekorkeus,
magneettinen ohjaussuunta, kiihtyvyys, radioavainnus, marker-majakan ylitys ja aika
laitteen kaynnistamisesta sekunteina. Tallenteesta pystyttiin selvittamaan lennon kulku
ja TCAS-vaistd. DFDR-, TCAS- ja radioliikennetallenteiden aikojen valilla ei ollut ristirii-
taa.

CVR

CVR-tallennetta ei voitu kayttaa, koska koneessa olleen laitteen tallennusaika on 30 mi-
nuuttia. Sen jalkeen tallenteen paalle alkaa uusi tallennus. Lento kesti niin kauan, etta
tutkittavana olevaan tapahtumaan liittynyt aanitallenne oli pyyhkiytynyt.

RTF

Porin lennonjohdon radiopuhelinliikenteen ja puhelinliikenteen tallenteet saatiin Onnet-
tomuustutkintakeskukseen 11.6.2008. Tallenteet olivat hairittomat ja niista saatiin ra-
dioliikenteen tapahtuma-ajat yhden sekunnin tarkkuudella. Sen avulla pystyttiin tas-
maamaan DFDR-tallenteen ajat tosiaikaan. Tallenteen avulla selvitettiin tapahtumien
kulku ja vaaratilanteeseen vaikuttaneet tekijat.
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Tutkatallenne
Tutkintalautakunta sai kayttéénsa Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuksen Eurocat

2000 -tutkaesitysjarjestelmén tallenteen. Tutkatallenteen kuvan péaivitysvali on viisi se-
kuntia. Tallenteen avulla selvitettiin ilma-alusten lentoradat ja -korkeudet.

Koneiden lentoradat

Koneiden lentoradat saatiin tutkatallenteesta. OH-BBN jatti harjoitusalueella B lentopin-
nan 60 kello 10.49.10 lentéden noin suunnalla 200 astetta kohti PITUMia. OH-BBN saa-

vutti 1700 jalan korkeuden kello 10.53.40.
OH-BSB lahti Kiitotieltd 12 kello 10.48.40 ja saavutti 1700 jalan korkeuden kello 10.49.20

lentden kohti alkulahestymisrasti PITUMia. Kone ylitti PITUMin ulospain kello 10.50.50
ja saavutti alkulahestymismenetelméassa sisdanlentosuunnan kello 10.53.30.
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sa hieman PITUMin itdpuolella vastakkaisilla lentosuunnilla.

Koneiden lentoradat tutkatallenteen mukaan. Koneet ohittivat toisen-
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Kun koneiden lentoradat leikkasivat, OH-BBN lensi suuntaan noin 200 astetta ja OH-
BSB noin suuntaan 290 astetta. Kohtaamisnopeus oli maanopeutena noin 140 solmua
eli 2,5 NM minuutissa. OH-BBN lensi OH-BSB:n edesta noin 2,3 NM:n etaisyydella kello
10.53.50 ja aloitti vasemman kaarron suuntaan 120 astetta. Tall6in koneiden lentora-
doista tuli vastakkaisia ja kohtaamisnopeus kasvoi. Koneiden ohittaessa toisensa vas-
takkaisilla lentosuunnilla niiden sivuttaisetaisyys oli tutkatallenteen mukaan noin 0,6 NM
ja korkeusero noin 100 jalkaa.

Suomen limailuopisto

Tutkintalautakunta tutustui 26.6.2008 Porissa kuulemisien yhteydessd myds Suomen
limailuopiston (SIO) toimintaan. limailuopistolla on kaytdssaan kuusi omaa ja nelja ke-
sdaajaksi vuokrattua Cessna 152-konetta, nelja BE36-konetta ja kaksi BE30-konetta. Li-
saksi opistolla on Synteettisia koulutuslaitteita, kaksi BE36 FNPT Il lennonharjoittelulai-
tetta, yksi BE30 FNPT Il lennonharjoittelulaite, yksi EC135 FNPT Il helikopterilennonhar-
joittelulaite seka yksi BE30 simulaattori. Lentokoneilla lennetddn vuosittain keskima&érin
6000 tuntia ja synteettisilla koulutuslaitteilla 4000 tuntia. Opistolla on kaytettavissaan
noin 30 lennonopettajaa, joista kolme on vakituista. Nelja opiston vastuuhenkil6a (post-
holder) lentdd oman toimensa ohella yhdesta kolmeen paivana viikossa. Liséksi opistol-
la on paatoiminen teoriaopettaja seka useita tuntiopettajia. Opiston vuotuinen oppilas-
maara on keskimaarin 100 oppilasta (4 kurssia), joista vuosittain valmistuu 40 oppilasta.

Vuotuinen operaatiomaara on lentoaseman tilastoinnin mukaan vuosina 2007 ja 2008
ollut seuraava:

VFR IFR Yhteensa
Vuonna 2007 9119 1884 11003
Vuonna 2008 (I — IV) 2214 513 2727

Lentotoiminta suunnitellaan noin viikon jaksoissa ja suunnitelma jaetaan myds lennon-
johdolle. Yhteistoiminta lennonjohdon kanssa on sujunut vaikeuksitta, joskin joustoa on
vaadittu puolin ja toisin. Lennonjohdon kanssa pidetaan vuosittain yhteistoimintaneuvot-
teluja, joissa kaydaan lapi ongelmia ja sovitaan niiden ratkaisuista. llmailuopiston kasi-
tyksen mukaan Pori tulee olemaan opiston pysyva toimintapaikka.

lImaliikennepalvelu Porin lentoasemalla

Porin lentoasemalla on yhdistetty lahi- ja lahestymislennonjohto. Sen antama lennonjoh-
topalvelu perustuu menetelmgjohtamiseen. Menetelméjohtamisessa kaytetdan mene-
telmaporrastuksia. Korkeusporrastusminimi on 1000 jalkaa. Menetelmdjohtamisessa
kaytetdan ajoitettua lahestymismenetelmaa. Sen tarkoituksena on useampien ilma-
alusten lahestyessa samanaikaisesti saada aikaan halutut aikavalit perédkkain laskeutu-
vien ilma-alusten valille. Aikavali maaraytyy kiitotien vastaanottokyvyn ja vaadittavan pit-
kittaisporrastuksen mukaan. Menetelmajohtaminen perustuu ilma-alusten oikea-aikaisiin
korkeus- ja paikkailmoituksiin. Porin lennonjohto noudattaa Lennonjohtajan k&sikirjassa
(LIKK) julkaistuja menetelmia.
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Lennonjohdossa on lennonjohtojarjestelman etapaate RATE, jolla esitetddn Eurocat
2000 -tutkaesitysjarjestelman tietoja. RATE-paatteella valitetaan arviosanomat, pyyde-
téaan selvitykset, ilmoitetaan lahtdajat ja lennonjohtovastuun siirrot seké tulostetaan len-
nonjohtoliuskat. RATE-jarjestelma vahentda puhelinliikenteen tarvetta Porin lennonjoh-
don ja Tampereen aluelennonjohdon valilla (silent coordination). RATE-paatteen tutka-
kuva on tarkoitettu menetelméaporrastusten suunnitteluun ja liikenteen seurantaan. Tut-
kajohtamiseen sita ei saa kayttaa. RATEN tutkakuvassa on mahdollista esittdd Eurocat
2000 -tutkaesitysjarjestelmaan kuuluva yhteentdrmaysvaarasta varoittava (Short Term
Conflict Alert, STCA) toiminto. Tydmenetelmien vuoksi STCA on Porissa kytketty pois
kaytosta. Eurocat 2000 -tutkatallenteesta néakyi, ettd STCA halytti noin 6,5 NM:ia ennen
koneiden kohtaamista.

Lennonjohdossa oli vuorolistan mukaisesti kaksi lennonjohtajaa, joista toinen toimi vas-
taavana lennonjohtajana ja toinen avusti. Vastaava lennonjohtaja johti liikennetta ja
avustava lennonjohtaja suoritti muita tehtévid. Vastaava lennonjohtaja kertoi vireystilan-
sa olleen hyvan, eik& hanen mielestaan tapahtumahetkella ollut mitdan hairidtekijoita.

Liikenne tapahtuma-aikana oli vastaavan lennonjohtajan kertoman mukaan normaalia.
OH-BBL teki NDB-lahestymistéa loppulaskua varten Kiitotielle 12 ja sen laskeuduttua OH-
BSB lahti kiitotieltd 12 tekemaan ILS-lahestymista kiitotielle 30. OH-BSB:n jalkeen OH-
CKF lahti kiitotieltd 12 VFR-lennolle. OH-BBN sai tuloselvityksen harjoitusalueelta B al-
kulahestymisrastille. Liséksi lennonjohdon taajuudella oli kaksi ajoneuvoa.

Organisaatiot ja johtaminen

Porin lentoasema kuuluu Finavian Lansi-Suomen yhteistoiminta-alueeseen, jonka alue-
johto on Turun lentoasemalla. Yhteistoiminta-alueet kuuluvat Finavian tulosyksikdihin.
Porin lentoasema on eri toimialoillaan toiminnallisessa yhteistydssa Turun lentoaseman
kanssa. Téllaisia toimialoja ovat mm. sahko- ja viestiala seké taloushallinto.

Porin lentoasemaa johtaa lentoaseman paallikké. Han vastaa lentoaseman toiminnalli-
sesta johtamisesta ja asetettujen tavoitteiden saavuttamisesta seka raportoi niista alue-
johtajalle Turkuun. Lentoaseman organisaatioon kuuluu toimiston ohella lennonvarmis-
tustekniikka, likennetoimiala ja kenttatoimiala. Toiminta ja yhteistoiminta eri osapuolien
kanssa on varsin kattavasti ohjeistettu lentoaseman toimintakéasikirjassa.

Porin lentoaseman toimintakasikirja (LTK-PO) on uudistettu 23.11.2004. Muita ohjeita
ovat maaliikenneohjeisto, FOD-ohjeistus, pelastussuunnitelma, turvatoimiohjeistus, tyo-
suojeluohje ja jatehuolto-ohje.

Liikennetoimialaa johtaa lennonjohdon paallikkdé. Han vastaa my6s yhteistoiminnasta
lentoasemaa kayttavien operaattoreiden kanssa. Liikennetoimialalla toimii vakinaisesti
viisi lennonjohtajaa. Lennonvarmistusvirkailijoita on viisi, joista kaksi on vakinaista ja
kolme sijaista. Porin lennonjohdolla on yhteistoimintasopimus Tampereen aluelennon-
johdon kanssa

Suomen limailuopisto kayttdd Porin lentokenttaa ensisijaisena koulutuskenttdnaan, joten
suurin osa liikenteesta on koululentoja. Koulutustoiminnan vuoksi Porissa on useita eri-
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laisia lahestymismenetelmia ja viisi mittariharjoitusaluetta. Harjoitusalueita ei ole julkais-
tu ilmailukartoissa eikd Suomen ilmailukasikirjassa (AIP). Harjoitusalueet ovat kooltaan
pienia ja joidenkin alueiden kayttéa rajoittavat Porin lansipuolella sijaitsevat ilmavoimien
usein kayttamat tilapaiset erillisvarausalueet (Temporary Segregated Area, TSA).

Muut tiedot
TCAS:n toiminta

TCAS on maalaitteista ja ilma-aluksen navigointilaitteista riippumaton jarjestelma, jolla
pyritdan kiinnittdmaan ohjaamomiehistéjen huomio lahella lentaviin toisiin ilma-aluksiin.
Se antaa tarvittaessa vaistoohjeita ilmassa tapahtuvien yhteentérmaysten valttamiseksi.
Jarjestelma pystyy toimimaan vain yhdessa C- tai S-moodi -transponderin kanssa.

Jarjestelmastéa kaytetty ACAS-lyhenne viittaa ICAO:n standardeihin. TCAS-lyhenne viit-
taa ilma-aluksen laitteisiin.

Euroopassa TCAS on 1.1.2005 lahtien ollut pakollinen turbiinikayttdisissa lentokoneissa,
joiden suurin lentoonléhtépaino on yli 5700 kg tai matkustajapaikkamé&éra on yli 19 paik-
kaa. Talla hetkell& hyvaksytty tyyppi on TCAS Il versio 7.0.

TCAS antaa liikennetiedotteen (TA) ja toimintaohjeen (RA). Ne perustuvat muiden ko-
neiden transpondereista saatuihin korkeustietoihin ja laskennalliseen aikaan ilma-
alusten kohtaamispisteeseen (Closest Point of Approach, CPA). Jos ilma-alusten lento-
ratojen valinen kulma on pieni tai lentoradat ovat yhdensuuntaiset, ei CPA-laskentaa
voida suorittaa. Tallgin laite laskee fyysista etaisyytta ilma-alusten valilla Distance Modi-
fication (DMOD) -toiminnon avulla.

TA ja RA esitetddn TCAS-nayttdind seka lisédksi puhuttuna ilmoituksena tai ohjeena.
Lentokorkeudesta ja ilma-alusten nopeudesta riippuen TCAS antaa TA:n 20—48 sekun-
tia ja RA:n 15-35 sekuntia ennen CPA:ta. DMOD-toiminnossa TA tulee etaisyydella
0,3-1,3 NM ja RA etaisyydella 0,2-1,1 NM lentokorkeudesta ja -nopeudesta riippuen.
Jarjestelma saatdd herkkyystasoa lentokorkeuden ja -nopeuden mukaan siten, etta
alemmissa korkeuksissa ajat ovat lyhyemmaét ja sivuttaisetaisyydet pienemmat.

TA:n aikana ohjaajien tulee TCAS-nayton tietojen avulla pyrkid saamaan nakoyhteys
TA:n aiheuttaneeseen ilma-alukseen ja valmistautua suorittamaan mahdollinen RA:n
mukainen vaistd nousemalla tai laskeutumalla.

Riittavan korkeuseron saamiseksi yhteentérméaysvaarassa olevien ilma-alusten vélille on
RA:ta noudatettava valittomasti, paitsi jos samalla tulee sakkausvaroitus tai varoitus
maan laheisyydesta (ground proximity). Vaisto tulisi aloittaa 5 sekunnin kuluessa RA:n
tulosta. Vaistdon aikana lennonjohtaja ei saa puuttua tilanteeseen, ennen kuin ilma-alus
on ilmoittanut vaistostd, tilanteen olevan ohi (clear of conflict) ja palaavansa lennonjoh-
toselvityksen mukaiseen toimintaan. lima-alus ei saa vaistaa TA:n perusteella. Vaiston
jalkeen lentoa jatketaan lennonjohtoselvityksen mukaisesti ja vaistdsta ilmoitetaan len-
nonjohdolle. Lentokorkeudesta riippuen TCAS-vaistéssa pyritddn 300—700 jalan korke-
useroon yhteentérmaysvaarassa olleiden ilma-alusten vélille.

13



B2/2008L

Yhteentdrmaysvaara Porin lahestymisalueella 10.6.2008

1.18.2

1.19

Jos TCAS:n toimintaohjeita noudatetaan oikein, se pystyy selvittamaan lahes kaikki yh-
teentbrmaysvaaratilanteet. On kuitenkin tilanteita, joissa TCAS ei toimi oletetulla tavalla.
Jos lahella oleva toinen ilma-alus tekee odottamattoman suunnanmuutoksen tai kayttaa
suurta pystynopeutta, TCAS saattaa antaa TA:n hyvin lyhyella varoitusajalla ja joissain
tapauksissa RA:n suoraan ilman TA:ta.

Tiedossa olevat OH-BSB:n TCAS:n virhetoiminnot

Tutkinnan kohteena olevan OH-BSB:n lennon lentoonlahddn jalkeisessa alkunousussa
koneen TCAS oli antanut TA:n lahella olevasta kohteesta 200-300 jalkaa alapuolella.
Toista konetta ei havaittu eika lennonjohdolla ollut tiedossa olevaa liikennettd, mika olisi
aiheuttanut TA:n. Tutkinnassa selvisi tallenteessa olleesta binaarikoodista (limailutiedo-
tus AIR T11-3, pvm 2.1.2003), ettd TCAS oli mitannut OH-BSB:n omaa transponderia.

Kevaalla 28.5.2008 sama ilma-alus sai lentoonlahddssa RA:n alaspain. SIO:n EA-300
kone oli liikehtimassa 5000-6000 jalan korkeudessa kentéan ylapuolella. Muuta liikennet-
ta ei ollut, joten TCAS-laitteen arveltiin toimineen virheellisesti. Myéhemmin ilmeni, etta
OH-BSB:n TCAS-laitteen johdotuksessa oli vikaa. Tutkinnan aikana vika ldydettiin ja
korjattiin.

Kaytetyt tutkintamenetelmat

Tutkinnassa kaytettiin normaaleja tutkintamenetelmid. Erityistd huomiota Kkiinnitettiin
TCAS:n toimintaan, koska RA naytti tulleen vaistoa ajatellen liian mydhaan. Tata varten
hankittiin lisdaineistoa ja asiantuntijalausunto TCAS:n eri toimintamuotojen selvittami-
seksi.
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ANALYYSI
OH-BSB:n miehiston toiminta

Koneen ohjaaja oli valmistellut lennon ohjeiden mukaisesti. Hanella oli tiedossaan voi-
massaolevat notamit. Niiden perusteella hanella oli kasitys, etta ILS ulkomerkki ja loca-
tor FR olivat poissa kaytostd. Han huomasi kuitenkin, etté locator FR antoi seka tunnuk-
sen ettd nayton.

Operatiivinen lentosuunnitelma (Operational Flight Plan, OFP) oli tehty ja siihen oli tehty
lennon aikana asiaankuuluvat merkinnat. Massa- ja massakeskiolaskelma sek&a koneen
suoritusarvolaskelmat oli tehty. Lennonopettaja oli tehnyt laskelmaan hyvaksymismer-
kintdnsa. Lennonopettaja oli myds pitéanyt lennonaikaista muistiinpanolistaa.

Miehistdn toiminta oli lennon aikana normaalia ja he lensivat saamansa selvityksen mu-
kaisesti. Kertomansa mukaan he ihmettelivat selvitystd FR:lle, mutta vallitsevan kaytan-
nén mukaan eivat varmistaneet asiaa, koska tilanne oli saattanut muuttua. FR:n ottami-
nen jalleen kayttdon ja notamin kumoaminen ei valttamatta tule ohjaajien tietoon lennon
aloittamisen jalkeen.

Toiminta RA:n jalkeen oli ohjaajan ja lennonopettajan osalta voimassa olevien ohjeiden
mukaista. Samoin menettely ja ilmoitus lennonjohdolle uhan poistuttua olivat oikein. II-
moitus PITUMin ylityksesta sisdanpain jai kuitenkin tekematté todennakdisesti siitéd syys-
ta, ettd PITUMin ylitys ja RA -vaist6 tapahtuivat samanaikaisesti.

Tutkijat kiinnittivat huomiota siihen, ettei ohjaaja ilmoittanut selvityskorkeuden saavutta-
mista eika korkeutta PITUMIn ylityksessa uloslentosuunnassa Miehistd ei mydskaan
huomannut radioliikenteesta, etta heilla oli sama selvityskorkeus kuin OH-BBN:lla. Mie-
histon kasityksen mukaan nama johtuivat ohjaamotyodskentelysséa koululento-olosuh-
teissa vallitsevasta tydokuormasta ja asioiden prioriteettijarjestyksesta.

OH-BBN:n miehiston toiminta

Ohjaajan lennonvalmistelu oli ohjeiden mukaista. Hanella oli tiedossaan voimassaolevat
notamit. Ohjaajan kasitys ILS ulkomerkin ja locator FR:n toiminnasta oli sama kuin
BSN:n ohjaajalla. Myds han havaitsi FR:n antavan seka tunnuksen ettd naytén. Lento-
suunnitelmat ja operatiivinen lentosuunnitelma oli tehty. Operatiivinen lentosuunnitelma
oli lennon aikana taytetty asianmukaisesti. Tarkastuslentgja piti lennonaikaista muistiin-
panolistaa. Tarkastettava suoriutui lentokokeesta hyvaksytysti.

Kun tarkastuslento alueella oli lopussa, tarkastuslentgja ilmoitti lennonjohdolle aikomuk-
sena olevan tehda ILS-lahestyminen PITUMin kautta kiitotielle 30. Lennonjohtaja selvitti
kuitenkin OH-BBN:n FR:lle 2700 jalkaan. Koneen ohjaaja kertoi ihmetelleensa selvitysta
FR:lle, koska han muisti, ettd notamin mukaan se oli pois kaytdsta. Miehistd ei kuiten-
kaan kyseenalaistanut lennonjohtajan antamaa selvitysta ilmeisesti samasta syystéa kuin
OH-BSB:n miehisto.
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Lahes valittdmasti OH-BBN sai uuden selvityksen PITUMille, mutta nyt 1700 jalkaan.
Ohjaaja kuittasi selvityksen ja toimi sen mukaan. Miehistd ei huomannut, etté heilla oli
sama selvityskorkeus kuin OH-BSB:Ila. Miehistd toimi viimeksi saamansa ja kuittaaman-
sa selvityksen mukaan. Toiminta oli lentosaantéjen mukaista, mutta he eivéat seuranneet
radioliikennetta riittavasti huomatakseen selvitykseen sisaltyneen porrastusvirheen. OH-
BBN:n ohjaaja ei ilmoittanut 1700 jalan selvityskorkeuden saavuttamista. On ilmeista, et-
ta toimintaan vaikuttivat lentokokeen tydkuorma ja asioiden priorisointi ohjaamotydsken-
telyssa.

OH-BBN:n paallikké ei havainnut vastaantulevaa konetta. Han kertoi tajunneensa tilan-
teen vasta silloin, kun lennonjohtaja kysyi OH-BBN:n lentokorkeutta. Koneet olivat jo
ohittaneet toisensa eika OH-BBN:n paallikélla ollut enda mahdollisuutta ndhda vastaan
tullutta konetta.

Lennonjohdon toiminta

Liikennetilanne oli aamupaivan aikana ollut normaali eika lennonjohdolla ollut erityista
kuormitusta. Tapahtuma-ajankohtana vaikuttavana IFR-liikenteena oli vain mittariharjoi-
tusalueella oleva OH-BBN ja mittarikoululennolla oleva OH-BSB.

Kun OH-BSB oli odotuspaikalla kiitotielle 12, antoi lennonjohtaja sille selvityksen FR:lle
1700 jalkaan. Tassa vaiheessa OH-BBN oli harjoitusalueella B lentopintojen 50 ja 80 va-
lissd. Noin 10 minuutin kuluttua OH-BBN pyysi lahestymisselvitysta ja sai selvityksen
FR:lle 2700 jalkaan. Huomattuaan vaaran selvitysrajan lennonjohtaja antoi valittémasti
uuden selvityksen PITUMille. Tiedostamattaan han sanoi uudeksi korkeudeksi 1700 jal-
kaa, vaikka lennonjohtoliuskaan oli merkitty 2700 jalkaa. Seuraavaksi han selvitti myos
OH-BSB:n uudelleen PITUM:lle samoin 1700 jalkaan. OH-BBN:n saamaa virheellista
korkeusselvitysté ei tdsséa vaiheessa huomannut kukaan.

OH-BSB ilmoitti RA:n kello 10.54.38. Kello 10.54 58 kertoi OH-BBN ylittdneensa PI-
TUMin ulospdin noin puoli minuuttia aikaisemmin. Lennonjohtaja tarkisti OH-BBN:n kor-
keuden, kuunteli pikanauhurista radioliikenteensa ja huomasi sanoneensa OH-BBN:lle
vaaran selvityskorkeuden.

Koneiden ohjaajat eivat ilmoittaneet selvityskorkeuksien saavuttamista eivatka kaikkia
alkuldhestymisrastin ylityksia. Lennonjohtajan kasikirjan mukaan menetelméalennonjoh-
tamisessa porrastusten sailyttdminen perustuu lennonjohtoselvitykseen sisaltyvien il-
moittautumispaikkojen ja lentokorkeuksien tasmalliseen ja oikea-aikaiseen ilmoittami-
seen. Korkeusilmoitus olisi liséksi saattanut havahduttaa lennonjohtajan huomaamaan
vaaran korkeusselvityksen ja ryhtymaan tarvittaviin toimenpiteisiin. Nyt lennonjohtajalla
ei ollut siihen mahdollisuuksia.

Liikenne ei ollut vilkasta, eika tutkinnassa havaittu mitdan sellaista ulkoista hairittekijaa,
mika olisi my6tavaikuttanut virheellisen selvityskorkeuden antamiseen.

Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelman tallenteessa STCA-varoitus nakyi noin 6,5 NM
ennen koneiden kohtaamista. STCA:n parametrit on suunniteltu aluelennonjohdon toi-
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mintaa varten. Taman vuoksi se ei sovellu kaytettavaksi lahi- ja lahestymislennonjohto-
toiminnassa. Porin lennonjohdon RATE-paatteeltd STCA oli kytketty pois.

Lentosuunnistuslaitteiden toiminta

ILS:n ulkomerkin (OM), locator FR:n ja lennonjohdon vélisesséa vikavalvonnassa oli ha-
vaittu hairioitd. Niiden selvittdmiseksi suoritettiin linjamittauksia. Taman vuoksi ulkomer-
kin ja locatorin ilmoitettiin notamilla olevan epédkunnossa (U/S). Locator FR oli kuitenkin
paalla, vaikka siihen ei tassa tapauksessa olisi ollut tarvetta. Lentajat havaitsivat, etta
FR antoi seka tunnuksen etta naytén. Se aiheutti heille epétietoisuutta siité, oliko notam
voimassa vai ei, varsinkin kun lennonjohtaja kaytti sita erehdyksessa selvitysrastina.

Sekaannuksen syyna oli notamin sanamuoto U/S. Finavian ATS-ohjeen ja maarayksen
IAM AIS 19, 1.3.2008 mukaan FR olisi pitanyt ilmoittaa testikayttoon (-CT, on test), joka
tarkoittaa lentgjille sita, etté laitteesta voi lahted signaalia, mutta sité ei tule kayttaa. Sa-
malla se on ohje lennonjohtajalle, ettei laitetta saa kayttaa selvitysrastina.

TCAS-laitteen toiminta

OH-BBN:n ja OH-BSB:n lentoradat olivat aluksi ristedvat noin 90 asteen kulmalla. Koh-
taamisnopeus oli maanopeutena noin 140 solmua (2,3 NM/min). OH-BBN leikkasi OH-
BSB:n lentoradan kello 10.53.50 noin 2,3 NM:n etdisyydella OH-BSB:n edesta. Etdisyys
vastaa OH-BSB:n osalta 60 sekunnin lentoaikaa. TCAS antaa TA:n 1000-2000 jalan
lentokorkeudella silloin, kun lentoaika kohtaamispisteeseen on 25 sekuntia tai vahem-
man. Tassa tilanteessa TCAS:n laskentaparametrien mukaan vaaratilannetta ei ollut ei-
k& laite antanut liikennetiedotetta (TA).

Kun OH-BBN kaartoi PITUMin ylityksen jalkeen suuntaan 120 astetta, muuttuivat konei-
den lentoradat vastakkaisiksi ja kohtaamisnopeus kasvoi. TCAS-tallenteen mukaan TA
ja RA tulivat aivan peréakkain OH-BBN:n ollessa OH-BSB:sta katsottuna 27 astetta etu-
vasemmalla ja 0,8 NM:n etdisyydellda. Kohtaamisnopeus oli kasvanut 188 solmuun ja
kasvoi edelleen noin 270 solmuun. Keskimaarainen kohtaamisnopeus on arvioitu maa-
nopeutena 240 solmuksi. Kohtaaminen olisi tdmén mukaan tapahtunut 12 sekunnin ku-
luttua RA:sta. TCAS-tallenteen mukaan aika oli 11 sekuntia.

Koneiden ollessa lahella toisiaan OH-BBN:n lentosuunta muuttui nopeasti lahes vastak-
kaiseksi OH-BSB:n lentosuuntaan nahden. Talloin jarjestelma siirtyi todennékoisesti
Distance madification -toimintoon (DMOD), joka tarkkailee koneiden fyysista etaisyytta.
OH-BBN:n ollessa kaarrossa TCAS:n laskentaparametrit muuttuivat jatkuvasti. T&smal-
listd TA/RA:n funktiota etdisyyden ja ajan suhteen ei ole pystytty selvittdmaan. Pienilla
lentokorkeuksilla (1000—2000 jalkaa) TA:n ja RA:n tuloetéisyydet voivat olla hyvin pienet
(jopa 0,3/0,2 NM). TA ja RA voivat tulla aivan perékkain tai TA voi jaada tulematta. Vais-
toaika voi jaada hyvin lyhyeksi. Tassé tapauksessa vaistdaikaa oli noin 10 sekuntia, jos-
ta vaiston aloittamiseen kului 4-5 sekuntia.

OH-BSB:n TCAS:n johdotuksessa mythemmin havaittu kytkentavirhe on voinut vaikut-
taa TCAS:n toimintaan, mutta siité ei ole I6ydetty nayttéa. Simulaattorilennoilla on ha-
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2.6

26.1

2.6.2

vaittu, ettd TCAS saattaa joskus tulkita korkeussuunnassa epatarkan lentamiseen vais-
ton aloitukseksi.

Tutkinnassa todettiin lievia ristiriitoja eri havaintojen valilla. OH-BSB:n paallikkd kertoi
TA/RA:n tultua katsoneensa TCAS-naytdsta uhan suunnan ja havainneensa etuoikealla
lahestyvan lentokoneen. TCAS-tallenteen mukaan kone oli kuitenkin etuvasemmalla
OH-BSB:n pituusakselin suhteen. Ero saattaa johtua siita, ettda OH-BSB:n kaarto sisaan-
lentolinjalle on sivutuulen takia jadnyt keskilinjasta vajaaksi. Linjan saavuttamiseksi on
lennetty ohjaussuunnalla 272°-277°, jolloin paallikdlle on syntynyt vaikutelma etuoikeal-
la olevasta koneesta. TCAS:n tallenteessa oleva paikkatieto ei mytdskaan valttamatta
ole taysin oikea. Edelleen OH-BSB:n paallikkd kertoi vaiston alkaessa nahneensa vas-
taan tulevan koneen etuikkunansa kautta. Tutkatallenteen mukaan vaistd olisi alkanut
koneiden ollessa lahes rinnakkain, jolloin vastaan tuleva olisi pitanyt nakyéa sivuikkunan
kautta. Ero johtunee siita, etta tutkakuva paivittyy viiden sekunnin valein. Paallikén ha-
vainto on todennakdéisesti ajallisesti tarkempi kuin tutkatallenne.

Tutkijoiden mielestd TCAS-vaiston onnistumiseksi RA on tullut myéhaan. Tehdyn ana-
lyysin ja asiantuntijalausunnon perusteella on kuitenkin ilmeista, ettd TCAS on toiminut
oikein ja kyseessa on ollut poikkeuksellinen kohtaamistilanne.

Inhimilliset tekijat
Totunnainen menettely ja hairitsevat tekijat

Porin lentotoiminnassa on kaksi totunnaista menettelya mittarilahestymisia tekeville len-
tokoneille:

- selvitys ILS Y lahestymista varten Kiitotielle 30, jolloin alkulahestymisrasti on locator
FR, tai selvitys ILS Z lahestymista varten, jolloin alkulahestymisrasti on VOR/DME
rasti PITUM. Molemmissa on alkuldhestymiskorkeus 1700 jalkaa

- selvitys NDB-lahestymista varten kiitotielle 12, jolloin alkulahestymisrasti on majakka
POR, tai selvitys VOR-lahestymista varten, jolloin alkulahestymisrasti on LEGMA.
Molemmissa on alkulahestymiskorkeus 1700 jalkaa.

Tapahtumapaivana lennonjohtaja oli antanut selvityksia alkulahestymisrastille FR, vaik-
ka sen oli ilmoitettu olevan poissa kaytosta. Asiaa koskeva notam oli esilla lennonjohto-
poydassa, mutta liuskatelineessa ei ollut merkintaa asiasta. FR toimi tapahtumapaivana
normaalisti antaen seka nayton ettd tunnuksen. Lennonjohtaja ei heti muistanut, ettd FR
oli poissa kaytosta ja antoi sen vuoksi totunnaisesti selvitykset FR:lle. Tutkijat eivat ha-
vainneet toimintaa hairitsevia tekijoita.

Tiedostamaton toiminta

Lennonjohtaja oli alun perin selvittéanyt harjoitusalueelta tulevan OH-BBN:n FR:lle 2700
jalan korkeuteen, jolloin korkeusporrastus OH-BSB:hen oli voimassa. Huomatessaan
antaneensa selvityksen vaaralle selvitysrajalle lennonjohtaja korjasi sen PITUMiksi ja
merkitsi uuden selvitysrajan liuskaan. Korkeusmerkinta liuskassa sailyi ennallaan. Kui-
tenkin han sanoi radioon huomaamattaan selvityskorkeudeksi 1700 jalkaa. OH-BBN:n
ohjaajan lukiessa selvityksen takaisin lennonjohdossa olleet lennonjohtajat eivat huo-
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manneet virheellista selvityskorkeutta. Virhe johtui todennékdisesti rutininomaisesta sa-
nonnasta, kun lennonjohtaja antoi uuden selvitysrajan. Ei ole harvinaista, ettd ihmisen
sanallinen ilmaisu poikkeaa tiedostamatta siitd, mitd han on aikonut tai kuvitellut sano-
vansa.

2.6.3 Radioliikenteen seuranta

2.6.4

Lentosaanndissa edellytetdén, etté johdettua lentoa lentava ilma-alus jatkuvasti kuunte-
lee lennonjohdon ja ilma-alusten valista radioliikennettd. Tarkoituksena on muun muas-
sa, etta radioliikenteestd huomattaisiin mahdollinen selvitysvirhe. Tassa tilanteessa ko-
neiden ja lennonjohdon valinen kaksipuolinen radioyhteys oli koko ajan olemassa, mutta
koneiden miehist6t eivat huomanneet saaneensa selvityksen samalle rastille samaan
korkeuteen. Oppilaiden osalta huomaamattomuus on kasitettavissd, koska he keskitty-
vat koneen lentdmiseen. Koneiden paallikbiden olisi kuitenkin tullut havahtua syntyvaan
tilanteeseen ja varmistaa lennonjohdolta saamansa selvityksen oikeellisuus. Toisaalta
muita koskeva radioliikenne jaa erityisesti koululennoilla ohjaamotytskentelyn keskitty-
neisyyden ja tydtahdin takia helposti huomiotta. Muina vaikuttavina tekijoina voivat olla
koneiden paallikbiden keskittyminen opetustehtdvaéan ja totunnainen luottamus siihen,
ettd lennonjohto huolehtii vaadittavan porrastuksen sailyttdmisesta. Tutkijoille on myds
esitetty, ettd tarpeeton radioliikenne on viime vuosina kasvanut esimerkiksi siten, etta
iimoitetaan asioita varmuuden vuoksi, tai ilmoitus on niin epatarkka, ettei siité ole mitaan
hyotya.

Ohjaamotytskentely ja tehtavien priorisointi

Lentamisessa yhden ohjaajan menetelmin joudutaan usein ratkaisemaan tarkoituksen-
mukainen toimintajarjestys. Tarkeimpina asioina pidetaan koneen lentamista, menetel-
mien noudattamista ja radioliikennetta tassa jarjestyksessa.

Koneen lentdmisessa tarkeimpana pidetddn koneen ohjaamista, tehojen ja lentoasun
saatamistd seka trimmaamista. Monimoottorisissa koneissa vajaamoottoritilanteet mo-
ninkertaistavat ohjaajaan kohdistuvan kuormituksen. Tall6in ilmoitukset ja radioliikenne
helposti mydhastyvat.

Menetelmien noudattamisella varmistetaan se, ettd kone pysyy menetelméén varatussa
iimatilassa ja porrastukset sailyvat. Taméa on erityisen tarkeaa lennettaessa suoritusky-
kyisilla koneilla. Ohjaamomenetelmiin kuuluvat mm. rastien ylityksien ja saatujen selvi-
tysten kirjaaminen operatiiviseen lentosuunnitelmaan (OFP), tarkistuslistojen lapikaynti
ja koululennoilla opettajan opetuksen seuraaminen. Liikenne sisdpuhelimessa (inter-
com) saattaa hdirita radioliikenteen seuraamista. limoitukset ja radioliikenne voivat myo-
hastya.

Lentokoulujen opetuksessa on pyritty siihen, etta ilmoitukset olisivat mahdollisimman oi-
kea-aikaiset. Ohjaamokuormituksesta ja tilanteesta riippuen menettely ei aina toimi. Siita
voi aiheutua menetelmélennonjohtamisessa lisaty6ta porrastusten sailyttdmiseksi.
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Tapahtuman vakavuuden arviointi

Tapahtuma-aikana vallitsivat nakdsaaolosuhteet (Visual Meteorological Conditions,
VMC). Se mahdollisti nakéyhteyden saamisen vastaantulevaan lentokoneeseen ja va-
hensi tilanteen vakavuutta.

Tilanne aiheutti TCAS -toimintachjeen (RA) ja vaistdn, joka luokitellaan Eurocontrolin
luokitussuosituksissa vakavaksi vaaratilanteeksi.

OH-BSB:n paallikko arvioi, ettei tilanteessa ollut yhteentbrmaysvaaraa, vaikkei TCAS-
toimintaohjetta olisi tullutkaan. Han perusti arvionsa siihen, ettéd koneiden etaisyys oli
noin 0,5 NM (noin yksi kilometri) ja vastaantuleva kone naytti olevan hieman korkeam-
malla. Han kertoi saaneensa TA:n ja RA:n perusteella ndkéyhteyden vastaantulevaan
koneeseen, mutta OH-BBN ei koko aikana saanut ndkdhavaintoa OH-BSB:sta. Lisaksi
tapahtuma kehittyi hyvin nopeasti ja kesti vain 10-15 sekuntia. Tasta syysta vaaratilan-
ne oli olemassa.

TA ja RA tulivat my6haan, jolloin vaistoon jai vahan aikaa eika korkeuseroa ennen ohi-
tusta ehtinyt syntyd. OH-BBN oli kuitenkin alun perin noin 100 jalkaa korkeammalla. Si-
vuttaisetaisyys oli pienimmilla&dn noin 0,6 NM. OH-BSB:n miehistd toimi oikein, mutta se
ei ehtinyt lieventaa tilanteen vakavuutta.

Tilanteeseen oli jouduttu lennonjohtajan tahattomasti antaman vaaréan korkeusselvityk-
sen johdosta. Myo6tavaikuttavana tekijana oli, etteivat kummankaan koneen miehistot
seuranneet radioliikennetta riittdvan tarkasti tiedostaakseen, mitad lennonjohtaja todella
sanoi ja reagoineet siihen. Takaisinluku oli rutiininomaista. Tutkijoiden mielesta tama li-
sasi tilanteen vakavuutta.

Porin lennonjohtopalvelu perustuu menetelméjohtamiseen. Menetelm&johtamisessa
kaytetddn menetelmaporrastuksia, jotka perustuvat ilma-alusten oikea-aikaisiin korkeus-
ja paikkailmoituksiin. Tassa tilanteessa kummankaan koneen miehistot eivat aina ilmoit-
taneet selvityskorkeuksien saavuttamisesta. Osin myos paikkailmoitukset jaivat tekemat-
td. Tasta syysta lennonjohtajan edellytykset hallita tilanne heikkenivat, joka lisasi tilan-
teen vakavuutta.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lentokoneiden lentokelpoisuus- ja rekisterdimistodistukset olivat voimassa.

2. Ohjadjilla ja lennonjohtajalla oli voimassa olevat lupakirjat ja tarvittavat kelpuutuk-
set.

3. Tapahtumahetkella vallitsivat nakdsééaolosuhteet.

4. Molemmat lennot olivat johdettuja ja lennettiin jaljitellyissa mittarilento-olosuhteissa.

5. Notamilla oli ilmoitettu suuntimon, ulkomerkin ja locator FR;n olevan epakunnossa.
Notamista poiketen locator FR oli kuitenkin paalla ja toimi normaalisti.

6. Liikennetilanne oli normaali eika lennonjohdossa ollut ylimaaraista kuormitusta.

7. Lennonjohdon miehitys oli riittdva ja vuorolistan mukainen.

8. Lennonjohdon liuskatelineessa ei ollut selvasti nakyvaa merkintaa siitéa, ettd FR oli
epakunnossa.

9. Lennonjohtaja selvitti totunnaisesti koneet FR:lle ja joutui selvittdmaan ne uudes-
taan PITUM:lle.

10. OH-BBN:a koskevassa liuskassa selvitysraja ja selvityskorkeus oli merkitty oikein,
mutta radioliikenteesséa lennonjohtaja sanoi tahattomasti selvityskorkeuden vaarin.

11. Kummankaan ilma-aluksen miehistot eivat huomanneet, etté he olivat saaneet sel-
vityksen samalle alkuldhestymisrastille samaan korkeuteen.

12. Kumpikaan vuorossa olleista lennonjohtajista ei huomannut selvityksessa ollutta
virhetta.

13. Koneet lensivat saamansa selvityksen mukaisesti.

14. Kun OH-BSB sai RA:n, miehist6 toimi valitttmasti sen mukaisesti. Koneen paallikkt
naki vastaantulevan koneen.

15. OH-BBN:n paallikkd ei nahnyt toista konetta.

16. OH-BSB:n TCAS on todennakdisesti toiminut oikein.

19. Eurocontrolin luokitussuosituksen mukainen tapahtuman vakavuusaste on ollut A,

vakava vaaratilanne (Serious incident).
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Vaaratilanteen syyt

Vaaratilanteen syyna oli lennonjohtajan tahattomasti sanoma vaara selvityskorkeus ra-
dioon, vaikka lennonjohtoliuskaan merkitty selvityskorkeus oli oikein.

Myo6tavaikuttavina tekijéina olivat

- lentokoneiden miehistot eivat seuranneet radioliikennetta riittdvasti eika selvitykses-
sd ollutta virhettd huomannut kukaan

- radiomajakan FR oli notamilla ilmoitettu olevan epakunnossa, mutta siita ei ollut sel-
vaa merkintaa lennonjohtopdydan liuskatelineessa, ja lennonjohtaja kaytti sita totun-
naisesti selvitysrajana. Majakka oli kuitenkin toiminnassa ja antoi nayton ja tunnuk-
sen

- lentokoneiden miehist6t eivat antaneet kaikkia menetelmélennonjohtamisessa valt-
tamattomia oikea-aikaisia paikka- ja korkeusilmoituksia.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
4.1 Toteutetut toimenpiteet

Tutkinnan aikana toteutettiin seuraavat toimenpiteet:
- OH-BSB:n TCAS-laitteen johdotuksessa ollut vika havaittiin ja korjattiin
- Porin lennonjohdon lennonjohtopdydan jarjestelyja muutettiin

- Suomen limailuopiston ilmoituksen mukaan seuraavassa paivityksessa kasikirjoi-
hin tullaan lisddmaan ohje CVR:n pysayttamisesta ilmoitusvelvollisuutta edellytta-
vissa tilanteissa.

4.2 Turvallisuussuositukset

Tutkinnan aikana toteutettujen toimenpiteiden johdosta tutkintalautakunta ei esita turval-
lisuussuosituksia. My6s voimassa olevat maaraykset, ohjeet ja menetelmét ovat riittavan
kattavat.

Helsingissa 15.10.2008

W . Sot— ) . X

Jouko Koskimies Martti Lantela
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DFDR-tallenne

Alla oleva kayrasté on OH-BSB:n DFDR-tallenteen osa TCAS-vaisttn aikana.
Sekuntilukema 380 vastaa tosiaikaa kello 10.54.35. TCAS-vaistd alkoi kello 10.54.25 ja
paattyi kello 10.54.38. OH-BSB oli noussut takaisin 1700 jalan selvityskorkeuteen kello

10.54.58.

Tallenteen korkeuskayra on mitattu standardiasetuksella 1013,2 hPa.
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