sTUpr
00 ‘fl

&Q)IVL$

K
O
-
\d

b

*
Vo oy o0

Tutkintaselostus
C15/1998 L

Lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus Helsingin lahesty-

misalueella 25.6.1998

OH-GLB, LR 24 D

OH-LMB, DC-9-87

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tulkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden tul-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. Tama perussaéntd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) sekd Euroopan Unionin neuvoston direktiivisséa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.



C15/1998 L

Lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus Helsingin lahestymisalueella 25.6.1998

ALKULAUSE

Torstaina 25.6.1998 noin klo 11.17.50 UTC sattui Helsingin lahestymisalueella tapaus, jossa Hel-
sinkiin saapuva Airdeal Oy:n omistama ja kayttdma Learjet 24 D tyyppinen ilma-alus, rekisteritun-
nus OH-GLB, lapaisi laskeutuessaan lennonjohtoselvityksen mukaisen korkeuden ja aiheutti néin
vaaratilanteen Helsingista lahteneen Finnair Oy:n omistaman ja kayttaman DC-9-87 tyyppisen
ilma-aluksen, rekisteritunnus OH-LMB, kanssa.

Tapauksesta tekivat vaaditun ilmoituksen Helsingin [&hestymislennonjohtaja ja molempien ilma-
alusten paallikot.

Onnettomuustutkintakeskus paatti kaynnistda tapauksesta virkamiestutkinnan ja maarasi tutki-
joiksi lennonjohtaja Erkki Rissasen ja yliluutnantti Olli Kivisen.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

TAPAHTUMIEN KULKU

Kaikki tassa tutkintaselostuksessa kaytetyt ajat ovat UTC-aikoja (paikallinen aika -3 tun-
tia).

OH-GLB oli tulossa Hannoverista Helsinkiin ambulanssilennon jalkeisella siirtolennolla.
Lento sujui normaalisti ja lahestyessaan Helsinkia OH-GLB otti Tampereen aluelennon-
johdon antaman ohjeen mukaisesti radioyhteyden Helsingin lahestymislennonjohtoon
taajuudella 119.1 MHz, klo 11.11.

Lahestymislennonjohto ilmoitti tutkayhteyden vallitsevan ja maarasi OH-GLB:lle ohjaus-
suunnan 055. Nain OH-GLB:sta tuli tutkajohdettu lento. Lennonjohto antoi myds selvi-
tyksen jatkaa laskeutumista lentopinnalle 100, seka kertoi, ettd tutka tulee johtamaan
koneen ILS-lahestymiseen Kkiitotielle 15, tai mahdollisen nékdyhteyden saavuttamisen
jalkeen, nakoyhteyslahestymiseen kiitotielle 15, oikeanpuoleinen kierros. lima-alus kuit-
tasi saamansa selvityksen.

Saapuessaan Helsingin lahestymisalueelle OH-GLB lapaisi lentopinnan 240, kaytti va-
joamisnopeutta 4500 ft minuutissa ja sen maanopeus oli 436 kts.

OH-GLB otti, saamansa ohjeen mukaisesti, yhteyden Helsingin Tuloon (ARR) taajuu-
della 119.9 MHz, aikaan 11.13, ilmoitti [&pdisevansa lentopinnan 190 ja olevansa tutka-
ohjaussuunnalla 055. Lennonjohto selvitti sen edelleen alaspéin lentopinnalle 80. OH-
GLB kuittasi saamansa selvityksen.

Helsingin Tulon radiotaajuudella oli kyseiseen aikaan neljd saapuvaa ilma-alusta, jotka
kaikki olivat tutkajohdettuina.

Helsingista kiitotieltd 22 lahti Tampere-Pirkkalaan Finnairin aikataulunmukainen reitti-
lento FIN 269 selvityksellda, "vakiolahtoreitti Renko 3 E” alkukorkeutena lentopinta 70.
Kone ilmottautui COR-tyOpisteen taajuudella 119.1 MHz aikaan 11.14, kertoen l&-
paisevansa 2000 jalkaa. Lennonjohto ilmoitti tutkayhteyden vallitsevan. FIN 269 kuittasi
saamansa tiedon.

lima-alusten lentoratojen leikkauspiste oli n. 9 NM:n etéisyydellda VTl VOR:sta radiaalis-
sa 114 ja ilma-alusten sijainti sellainen, etta ne olivat samanaikaisesti lentoratojen leik-
kauspisteessa. Lentoratojen kohtauskulma oli n. 120 astetta.

FIN 269 ilmoitti klo 11.16 saavuttavansa lentopinnan 70. Lennonjohto Kuittasi ilmoituk-
sen sanomalla, "maintain for a while” (sailyta hetki).

Aikaan 11.17.10 OH-GLB lapaisi lentopinnan 90 ja koneen korkeuden ennakko-
valintajarjestelmé antoi tuhannen jalan varoituksen mutta ohjaajat eivat sitd havainneet.
Varoitukseen kuuluu seka aanimerkki, jonka kesto on kaksi sekuntia, ettd valomerkki,
joka palaa kunnes valittuun korkeuteen on eroa 300 jalkaa. Koneen maanopeus oli 281
kts ja vajoamisnopeus n. 2000 jalkaa minuutissa.



C15/1998 L

Lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus Helsingin lahestymisalueella 25.6.1998

1.2

121

Klo 11.17.20 OH-GLB lapéisi lentopinnan 87, sen etdisyys FIN 269:4an oli 3 NM. Taméa
etdisyys on minimi vaakasuora tutkaporrastus tapahtumaetaisyydella tutka-antennista.

Kun OH-GLB lapaisi 20 sekuntia myéhemmin, klo 11.17.42, lentopinnan 80 alittui minimi
korkeusporrastus ilma-alusten valilla. OH-GLB:n maanopeus oli 280 kts, vajoamis-
nopeus n. 1800 jalkaa minutissa ja etaisyys FIN 269:4a8n 1 NM.

Klo 11.17.50 OH-GLB lapaisi lentopinnan 77. Koneen paallikkd havaitsi korkeuden en-
nakkovalinnan hélytyksen (jarjestelméan mukainen halytys 300 jalkaa korkeuden [&paisyn
jalkeen), irroitti automaattiohjauksen ja aloitti oikaisun ja nousun takaisin lentopinnalle
80. Samanaikaisesti lennonjohtaja, joka oli seurannut koneen vajoamista tutkanaytolta,
sanoi radiolla, "Oskar lima bravo maintain eight zero, please” (Oskar lima bravo sailyta
kahdeksan nolla, ole hyva).

Klo 11.17.52 OH-GLB oli alimmillaan lentopinnalla 75, koneen maanopeus oli 278 kts ja
etaisyys FIN 269:4an alle 0,5 NM (etéisyysvektorin nayttd on 0).

OH-GLB ohitti FIN 269:n sen takaa, etdisyys 0,4 NM. Koneet olivat lahimmillaan 0,3
NM:n etdisyydella toisistaan, korkeuseron ollessa 500 jalkaa.

Klo 11.18.14 koneiden valinen etaisyys oli 3 NM ja vaakasuora tutkaporrastus astui voi-
maan.

lima-alukset olivat toisiinsa nahden alle minimiporrastuksen edellyttamaa pysty- tai vaa-
kaetaisyytta 32 sekunnin ajan.

FIN 269 ilmoitti taajuudella 119.1 MHz saaneensa TCAS-varoituksen liikenteesta n.
600-700 jalkaa ylapuolellaan. Lennonjohtaja vahvisti nain tapahtuneen.

Kummankaan ilma-aluksen ohjaajat eivat olleet nahneet toista ilma-alusta, koska tilanne
sattui osin pilvessa, osin huonossa nakyvyydessa pilvikerrosten vélissa siten, etta ko-
neet olivat valilla pilvessa, valilla ulkona pilvesta.

PERUSTIEDOT
lIma-alukset
OH-GLB.

Tyyppi, Gates Learjet 24 D.

Valmistaja, Gates Learjet Corporation.

Omistaja ja kayttaja, Airdeal Oy.
Lentokelpoisuustodistus voimassa 20.4.2000 asti.

OH-GLB oli tulossa Hannoverista Helsinkiin ambulanssilennon jalkeisella siirtolennolla.
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Lentokone on varustettu Intercontinental Dynamics Corporation’in valmistamalla kor-
keuden ennakkovalinta- ja halytysjarjestelmalla. Jarjestelmaa ei ole liitetty automaat-
tiohjaukseen siten, ettd automaattiohjaus oikaisisi lentokoneen valittuun korkeuteen.

Tuhat jalkaa ennen valittua korkeutta, halytin antaa lyhyen &animerkin, kesto 2 sekuntia,
ja varoitusvalo syttyy. Varoitusvalo sammuu 300 jalkaa ennen valittua korkeutta. Jos
korkeus poikkeaa +300 jalkaa valitusta korkeudesta, varoitusvalo syttyy jélleen ja laite
antaa danimerkin.

Korkeuden valintalaite ja siihen liittyva varoitusvalo sijaitsevat mittaritaulun keskiosan
vasemmassa ylalaidassa, kuitenkin siten, ettd ne ovat selvésti luettavissa myos oikella
puolella istuvan ohjaajan paikalta.

Halytysjarjestelman aanimerkkin antava "pilli” sijaitsee ohjaamon oikeassa sivuseinassa
ohjaajan kyynarpaan korkeudella. Aanimerkin vastaanottoa ei ole yhdistetty kuulokkei-
siin, joita ohjaajat kayttivat ja joihin tuli radioliikenne seka sisainen kommunikointi.

OH-LMB

Tyyppi, DC-9-87.

Valmistaja, McDonnell Douglas Corporation.
Omistaja ja kayttgja, Finnair Oy.
Lentokelpoisuustodistus voimassa 30.4.2001 asti.

Lentokone oli aikataulunmukaisella reittilennolla Helsingista Tampere-Pirkkalaan, reitti-
numerolla FIN 269.

Kone on varustettu TCAS- (traffic collision avoidance system) laitteella, jonka toiminta
perustuu toisiotutkajarjestelmaan. Sattuneessa tapauksessa TCAS antoi liikennetiedot-
teen. TCAS:in tiedot eivat taltioidu Flight recorderiin.

Kaytetyssa jarjestelmassa liikennetiedote (TA), "traffic” tulee n. 35-40 sekuntia ennen
jarjestelman laskemaa kohtaamista ja toimintaohje (RA) n. 20 sekuntia ennen kohtaa-
mista.

Henkildvahingot
OH-GLB

Kokonaishenkilomaara oli 3, josta miehistda 2 henkil6a.
Ei henkilévahinkoja.
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OH-LMB

Kokonaishenkildmaara oli 30, josta miehistta 5 henkila.
Ei henkilévahinkoja.

1.2.3 Henkildstot
Helsingin lahestymislennonjohdon henkildsto.
Kokonaishenkilosto.

Helsingin l&ahestymislennonjohdossa oli viikkonpéiva ja kelloaika huomioiden normaali,
vuorolistan mukainen miehitys.

Tulo- (ARR) tutkatyopiste.

Tutkalennonjohtaja.
Mies, 50 v (s. 1947).
Lupakirja, lennonjohtaja, voimassa 31.3.1999 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtéavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.

IIma-alusten henkilosto
OH-GLB.

lIma-aluksen paallikko.
Mies, 56 v (s. 1941).
Lupakirja, likennelent&ja, voimassa 21.10.1998 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.
Kokonaislentoaika n. 11 400 h.

lima-aluksen peramies.
Mies, 46 v (s. 1952).
Lupakirja, ansiolentaja, voimassa 25.8.1998 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.
Kokonaislentoaika n. 1 330 h.

OH-LMB

lIma-aluksen paallikko.
Mies, 46 v (s. 1952).
Lupakirja, liikennelentaja, voimassa 7.11.1998 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtavan edellyttamat kelpuutukset olivat voimassa.
Kokonaislentoaika n. 13 350 h.
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lima-aluksen peramies.
Mies, 29 v (s. 1969).
Lupakirja, ansiolentaja, voimassa 17.9.1998 asti.
Kelpuutukset, kaikki tehtdvan edellyttdmat kelpuutukset olivat voimassa.
Kokonaislentoaika n. 4 900 h.

Saaolosuhteet.

Tapaus sattui Helsingin lahestymisalueella, n. 9 NM Vihdin VOR/DME:n kaakkois-
puolella lentopintojen 70 - 80 valilla (n. 2000 - 2500 m maanpinnasta). Lentondkyvyys ol
erittdin huono, koska ilma-alukset olivat joko pilvessa tai l&hella toisiaan olevien pilviker-
rosten valissa. Olosuhteista johtuen kummankaan ilma-aluksen ohjaajat eivat ndhneet
toista ilma-alusta.

TUTKIMUKSET

Tutkinnassa on, normaalin kuulemismenettelyn ja radionauhojen purkamisen liséksi,
analysoitu aluelennonjohdon tutkataltiointi tapahtumasta.

Analyysin yhteydesséa on havaittu, kuten aikaisemmissakin tutkimuksissa, etté kaytetta-
vassa etdisyys- ja suuntavektorissa kaytetdédn etaisyyden osalta matemaattista pyoris-
tysta siten, etté esim. etdisyysvektorin lukema 1 NM tarkoittaa 0,5 - 1,4 NM. Olennaiset
osat tehdysta analyysista on sijoitettu kohtaan 2, "analyysi”. Kokonaisuutena analyysi on
liitetty lahdeaineistoon.

Finnair Oy:ltd on pyydetty lennontaltioinnin (flight recorder) purkua ACAS (TCAS) tie-
doston osalta, jolloin on kaynyt selville, etteivét kyseisen jarjestelman antamat tiedotuk-
set tai maaraykset taltioidu mihinkaan.

Tutkijat ovat myds tarkistaneet Airdeal Oy:n, ilmailuviranomaisen hyvaksyman, lentotoi-
mintakasikirjan, koskien ohjaamotydskentelya ja ohjaamomiehiston tydnjakoa lennon ai-
kana.

Lentotoimintakasikirjan kohdassa "ohjaamomenetelmat” maarataén, etta yrityksen len-
totoiminnassa on noudatettava ilma-aluksen lentokasikirjan maarayksia ja ohjeita. Li-
saksi mainitaan, etta tarkistuslistoja on kaytettava kaikissa lennon vaiheissa ja pakkoti-
lanteissa lentokasikirjan ohjeiden mukaisesti.

Lentotoimintakasikirjan liitteena on "toimintaohjeet kahden ohjaajan ohjaamo-
miehityksell& lentokoneilla, jotka eivét lentokasikirjan mukaan vaadi kahta ohjaajaa”. |-
mailumaéarays OPS M3-10, kohdan 1.1 mukaan kyseisella lennolla vaadittiin kahden
kelpuutetun ohjaajan miehistd. lima-aluksen lentokasikirjan mukaan silla vaaditaan aina
kahden kelpuutetun ohjaajan miehitys. Toimintaohjeet on laadittu mantamoottori-ilma-
alukselle. Kohtaa "yleistd” voidaan soveltaa sellaisenaan my6s operoitaessa suihkutur-
biini-ilma-aluksella, mutta sensijaan kohtaa "ohjaamomenetelméat” vain soveltuvin osin.
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ANALYYSI
LENNONJOHDON TOIMINTA.

Helsingin lahestymislennonjohdon COR-/DEP-ty6pisteen lennonjohtaja antoi OH-
GLB:lle tutkaohjaussuunnan 055, néin siita tuli tutkajohdettu lento. ARR-ty6pisteen len-
nonjohtaja selvitti koneen laskeutumaan lentopinnalle 80, koska suunnitellun lentoradan
alla, ilman vaadittavaa minimi vaakasuoraa porrastusta, oli toinen ilma-alus, joka oli sel-
vitetty nousemaan lentopinnalle 70.

ARR-tyOpisteen radiotaajuudella oli tapahtuman aikaan 4 tulevaa ilma-alusta, jotka kaik-
ki olivat tutkajohdettavina. llma-alusten tulosuunnat vaihtelivat, joten lennonjohtaja joutui
hajoittamaan huomionsa nayttolaitteella eri suunnille.

Lennonjohtaja kuitenkin seurasi mydés OH-GLB:n tietoja toisiotutkan antamasta nayttoik-
kunasta (label). Lennonjohtajan mukaan korkeusnaytén muuttuminen oli n. 100 jalkaa
per. antennin kierros. Kierrosnopeus on 15 kierrosta minutissa, joten vajoamisnopeus oli
n. 1500-1800 jalkaa minuutissa.

Muusta liikenteesta johtuen lennonjohtaja ei kuitenkaan ehtinyt havaita, ettei oikaisua,
siis vajoamisnopeuden pienentymista, tapahtunut ilma-aluksen lahestyessa lentopintaa
80.

Lennonjohtajan kasikirjan (perustuu kansainvalisiin maarayksiin, ICAQ), luvun 5, kohta
2.3.1, mukaan ilma-aluksen katsotaan sailyttdvan lentopintaa niin kauan kuin moodi C:n
(korkeus) nayttd osoittaa ilma-aluksen pysyvan +90 m (300 ft) tarkkuudella maaratylla
lentokorkeudella. llma-aluksen katsotaan jattaneen lentokorkeuden, kun moodi C:n
nayttd osoittaa suuremman kuin 90 m (300 ft) muutoksen tapahtuneen. lima-aluksen
katsotaan lapaisseen lentokorkeuden, kun moodi C:n nayttd osoittaa ilma-aluksen ohit-
taneen taman lentokorkeuden enemman kuin 90 m (300 ft).

Edella mainittuun ohjeeseen perustuen lennonjohtaja toimi voimassa olevien ohjeistus-
ten ja maaraysten mukaisesti.

Havaitessaan laskeutumisen jatkuvan alle maaraysten mukaisen virhetoleranssiarvon
lennonjohtaja sanoi OH-GLB:lle, "Oskar lima bravo, maintain eight zero, please” (Oskar
lima bravo, sailyta kahdeksan nolla, ole hyva).

Ohituksen jalkeen, n. klo 11.18 lennonjohtaja ilmoitti OH-GLB:lle, "oli muuten aika la-
hella toi, meni alapuolella seitsemé&é nollaa just siina kone”.

Lennonjohtaja teki tapahtumasta vaadittavan ilmoituksen ja merkitsi sen myds lennon-
johdon paivakirjaan.
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OH-GLB:n TOIMINTA.

Paluulennolla Hannoverista koneen paallikkd toimi monitoraavana ohjaajana ja pera-
mies ohjaavana ohjaajana. Ohjaamossa ei ollut ulkopuolisia hairiotekijoita ja lento oli ta-
pahtunut normaalisti.

Kun lennonjohto antoi koneelle selvityksen jatkaa laskeutumista lentopinnalle 80, moni-
toraava ohjaaja kiersi asetuksen korkeuden ennakkovalintaan. Kumpikin ohjaaja kuuli ja
mielsi selvityskorkeuden, jonka monitoraava ohjaaja myos kuittasi radiotaajuudella.

Valinta- ja nayttolaite sijaitsevat ohjaamossa mittaritaulun keskiosassa vasemmalla yl-
haalla. Asetus on selvasti luettavissa kummankin ohjaajan paikalta.

Laskeuduttaessa ja lahestyttdessa lentopintaa 90 monitoraava ohjaaja kiinnitti huomion-
sa ja toimintansa keskikonsoliin.

Keskikonsolissa sijaitsevat: GPS:n, autopilotin, polttoaineen balanssisdaéadon ja trimmin
kayttokytkimet. Ehdotonta varmuutta siitd, mitd monitoraava ohjaaja teki, ei ole. Kuiten-
kin perustuen ohjaamoyhteistydskentelyyn on todennakéista, etta han poisti GPS:n tie-
dostoista jo "vanhoja” GPS:n waypoint-tiedostoja.

Ohjaava ohjaaja, siirsi myods katseensa keskikonsoliin seuraten, mitd koneen paallikkt
teki. Nain ollen kumpikaan ohjaaja ei seurannut korkeusmittaria.

Koneen lapaistessa lentopinnan 90 ja korkeuden ennakkovalintajarjestelman varoittaes-
sa tuhannen jalan ennakosta kummankin ohjaajan huomio oli kiinnittynyt keskikonsoliin.
Molemmat ohjaajat kayttivat headseat’eja ja varoitusaani tuli vain ohjaamon oikeassa
sivuseindssa sijaitsevasta "pillistd”. Varoitusdénen (2 sekuntia) aikana lennonjohdon ja
muun liikenteen radioliikenne aiheutti headset’eihin &anta, joka vaikeutti halytysdéanen
kuulumista. On my6s mahdollista, ettéa perdmiehen oikea kyynarpaa peitti osittain "pillin”
ja vaimensi ndin danen voimakkuutta. On huomioitava, ettei kumpikaan ohjaajista tien-
nyt, haastattelujen mukaan, mista halytysaani kuului.

Lentotoimintakasikirjan mukaan monitoraavan ohjaajan tulee seurata korkeutta ja antaa
ilmoitus, "Thousand to go”. N&in ei tapahtunut.

Koneen vajoamisnopeus oli n. 1500 - 2000 jalkaa minuutissa, joten n. puolen minuutin
huomion kiinnittyminen pois mittarinytosta aiheutti sen, ettei kumpikaan ohjaaja huomi-
oinut liussa lapaisykorkeutta, eika todennut tilannetta.

Kun ennakkovalinnan varoitus, seka valo- ettd @animerkki, 300 jalkaa korkeuden la-
paisyn jalkeen aktivoitui uudelleen, reagoi koneen paallikko tilanteeseen valittémasti ja
taysin automaattisesti, han irroitti automaattiohjauksen, siirtyi kasiohjaukseen ja aloitti
koneen oikaisun ja nousun takaisin lentopinnalle 80. Samanaikaisesti myos lennonjohto
antoi radiolla ohjeen: "maintain eight zero, please”. Vain koneen paallikkd, joka oli mo-
nitoraava ohjaaja huomioi annetun sanoman.
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Siirtyessa automaattiohjauksesta kasiohjaukseen syntyy viive, jonka aikana kone ehtii
vajota n. 200 jalkaa. Tutkataltioinnin mukaan koneen alin korkeus oli lentopinta 75.
Lennonjohdon myéhemmin ilmoitettua, etté toinen kone oli 1ahelld alla, koneen paallikkd
ilmoitti kayneensa lentopinnalla 76.

Mybhemmissa haastatteluissa on kaynyt ilmi, ettei lentotoimintakasikirjan liitteen mukai-
sia ohjeita ohjaamotydskentelysta toteutettu sellaisenaan talla lennolla, eikd ohjaamo-
yhteistyd yleensakaan ole ollut yksiselitteisesti ohjeiden mukaista, vaan kaytannon ja
kirjallisten ohjeiden valilla on huomattavia eroavaisuuksia. Peramiehen mukaan ohjaa-
momenetelmista ja yhteistoiminnasta ei edes ole yksityiskohtaisia ohjeita, vaan toiminta
perustuu periytyneeseen tapaan ja koulutuksessa opittuihin menetelmiin.

OH-LMB:n TOIMINTA.

OH-LMB l&hti Helsinki-Vantaalta voimassa olevan toistuvaislentosuunnitelman mukai-
selle reittilennolle Tampere-Pirkkalaan. Aikataulun mukaisen reittilennon reittinumero ja
radiokutsumerkki olivat FIN 269. Lahtdé tapahtui Kkiitotielta 22, selvityksella,
"vakiolahtoreitti Renko 3 E” alkukorkeus lentopinta 70.

Kone ilmoittautui Helsingin I&hestymislennonjohdolle radiotaajuudella 119.1, klo 11.14 ja
ilmoitti l[&paisevansa korkeuden 2000 jalkaa. Lennonjohto ilmoitti tutkayhteyden vallitse-
van.

FIN 269 ilmoitti klo 11.16 saavuttavansa lentopinnan 70. Kone seurasi vakiolahtoreittia
"Renko 3 E”. Vakiolahtoreitti Renko 3 E:ssa ilma-aluksen tulee nousta kiitotien suunnas-
sa, ja 2,1 NM etdaisyydella Helsingin DME:sta kaartaa oikealle lentosuuntaan 275 ja ha-
keutua Vihdin VOR:in radiaaliin 114.

Ollessaan n. 10 NM:n etaisyydella VTI (Vihti) VOR:sta FIN 269 sai TCAS varoituksen
vaikuttavasta liikenteestd. Vaikuttava liikenne lahestyi n. suunnasta klo 10. Ohjaajat
tarkkailivat ilmatilaa kyseiseen suuntaan, mutta huonosta nakyvyydesta johtuen eivat
saaneet nakoyhteytta vaikuttavaan likenteeseen. TCAS:n nayton mukaan vaikuttava lii-
kenne ohitti FIN 269:n takaa, n. 600 jalkaa ylapuolelta.

FIN 269 ilmoitti lennonjohdolle saamastaan havainnosta.

JOHTOPAATOKSET

TOTEAMUKSET

1. Lennonjohto antoi OH-GLB:lle selvityksen laskeutua lentopinnalle 80. Selvityksen
mukaan koneiden valilla piti sailya vaadittava minimi korkeusporrastus.
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2. Monitoraava ohjaaja ei antanut, OH-GLB:n lapdistesséa lentopintaa 90, lentotoi-
mintakasikirjan ohjeen mukaista ilmoitusta: "Thousand to go”, eikd kumpikaan
ohjaajista seurannut korkeusmittarin nayttoa.

3. Ohjaamotydskentelyssa ei noudatettu lentotoimintakasikirjan liitteen mukaisia yh-
teistoimintaohjeita.

4, OH-GLB jatkoi laskeutumista l&pi lennonjohtajan antaman selvityskorkeuden.
5. Minimi vaadittu vaakasuora porrastus alittui 54 sekunnin ajan.

6. Minimi vaadittu korkeusporrastus alittui 38 sekunnin ajan.

7. lima-alukset olivat toisiinsa ndhden ilman mitaan porrastusta 32 sekunnin ajan.
8. lima-alusten pienin keskindinen vaakasuora etaisyys oli 0,3 NM.
9. lima-alusten pienin keskinainen korkeusero oli 500 jalkaa.

TAPAHTUMAN SYY

Kumpikaan OH-GLB:n ohjaajista ei seurannut korkeusmittarista korkeuden muutosta,
vaan molemmat ohjaajat kiinnittivat samanaikaisesti huomionsa keskikonsoliin ja néain
OH-GLB paasi lapaisemaan livussa lennonjohtoselvityksen mukaisen selvitys-
korkeuden lentopinta 80.

Tapauksen syntyyn myotavaikuttaneet tekijat.

Ohjaamotydskentelyssd ei noudatettu lentotoimintakasikijan mukaisia yhteis-
toimintaohjeita.

Korkeuden ennakkovalinnan halytyksen &animerkki kuului vain ohjaamon oikeassa si-
vuseinassa olevasta "pillistd”, jonka sijaintia kumpikaan ohjaajista ei tuntenut.

Halytysaanen kuuluvuus vaimeni koska ohjaajat kayttivat headset’eja, joihin tuli radio-
taajuudella oleva liikenne. Myds oikealla istuneen ohjaajan oikea kyynarpaa saattoi, oh-
jaajan kaantyessa vasemmalle kohti keskikonsolia, peittdé osittain "pillin”.

TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ei turvallisuussuosituksia.
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Helsinki 19.11.1998

Erkki Rissanen Olli Kivinen

LAHDELIITTEET
Seuraavat lahdeliitteet on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1. limoitukset lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta, 3 kpl.
2. Kuulemistilaisuuksien poytékirjat, 4 kpl.

3. PP-Aviotec:n lausunto.

4. Tampereen aluelennonjohdon tutkan videotaltiointi.

5. Tampereen aluelennonjohdon tutkataltioinnin analyysi.

6. Radiopuhelinliikenteen taltiointi, 2 kpl.

7. Helsingin lahestymislennonjohdon paivékirjaote.

8. Airdeal Oy:n lentotoimintakasikirjan liitteen kopio koskien toimintaohjeita lennettdessa kah-
den ohjaajan ohjaamomiehityksella.
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