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ALKULAUSE

Torstaina 22.2.2001 klo 09.02 Suomen aikaa sattui LAKUT-odotuskuviossa tapaus, jossa reitti-
lennolla Porista Helsinkiin ollut Finnair Oyj:n omistama ja Golden Air Flyg Ab:n operoima Saab
SF340A -tyyppinen ilma-alus, rekisteritunnukseltaan OH-FAE ja kutsumerkiltédn GAO 251 seka
reittilennolla Turusta Helsinkiin matkalla Finnair Oyj:n omistama ja operoima ATR 72-201
-tyyppinen ilma-alus, rekisteritunnukseltaan OH-KRB ja kutsumerkiltdan FIN 222 ohittivat toisen-
sa leikkaavilla lentosuunnilla alittaen viranomaisen maarédamaét porrastusminimit. FIN 222 vaisti
TCAS-laitteen antaman toimintaohjeen mukaisesti muuttamalla lentokorkeuttaan alaspain ja GAO
251 vaisti jddmalla hetkeksi vaakalentoon. Molemmat koneet lensivat pilven paalla, nakdsaa-
olosuhteissa (VMC) ja nakivat toisensa.

Tutkatallennetietojen mukaan GAO 251 lensi suuntaan 262° ja FIN 222 suuntaan 119°. lima-
alukset ohittivat toisensa sivusuunnassa noin 500 metrin (0,27 NM, merimailia) etaisyydella, kor-
keuseron ollessa pienimmillaan noin 150 metria (500 ft).

Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti 26.2.2001 paatoksellddn n:o C 2/2001 L virkamiestutkinnan
tapauksen johdosta ja maarasi tutkijoiksi suostumuksensa mukaisesti Onnettomuustutkintakes-
kuksen asiantuntijat lennonjohtaja Ari Huhtalan ja lennonjohtaja Martti Lantelan.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin 10.5.2001 Onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuk-

sen (79/96) 24 8:n 1 momentissa tarkoitettua lausuntoa varten limailulaitoksen Lentoturvallisuus-
hallinnolle. 13.6.2001 saatu lausunto on selostuksen liitteena.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku (ajat Suomen aikaa)

Tampereen lentotiedotusalue (Flight Information Region, FIR) on jaettu maantieteelli-
sesti viiteen sektoriin. Tampereen aluelennonjohdossa (EFES ACC) on viisi yhdenmu-
kaista, operatiiviseen tyoskentelyyn tarkoitettua lennonjohtopdytaa. Sektoreita voidaan
yhdistaa tai jakaa eri lennonjohtopdytien kesken ilmaliikennetilanteen mukaan. Taman
lisdksi ACC:ssa on Feeder-tydyksikko, jossa on kaksi tyopistettd. Tyopisteet miehitetaan
tarvittaessa ennustetun, Helsinkiin saapuvan likennemaaran mukaisesti.

Feeder 1-tydpisteen tehtdvana on ilmaliikennepalvelun antaminen vastuualueellaan al-
kuldhestymisrasti (Initial Approach Fix, IAF) LAKUT:n kautta Helsingin [&hestymisalu-
eelle (EFHK TMA) saapuville ilma-aluksille. Feeder 2-tydpisteen tehtavana on ilmalii-
kennepalvelun antaminen vastuualueellaan joko IAF KENON:in tai ORIMAA:n kautta
EFHK TMA:lle saapuville ilma-aluksille. Feeder-tytpisteiden tehtéaviin kuuluu selvittaa
saapuva, johdettu ilmaliikenne em. IAF:ien kautta EFHK TMA:lle l1ahestymislennonjoh-
don kanssa etukéateen sovituin ehdoin.

Torstaina 22.2.2001 aamulla lennonjohtopdydéan numero kaksi vastuualueena oli sekto-
rit 1 ja 2. Lennonjohtopdydan numero neljd vastuualueena oli sektorit 3, 4 ja 5. Kum-
massakin lennonjohtopdydassa tytskenteli vastaava lennonjohtaja (R1), avustava len-
nonjohtaja (R2) seka sektoriapulainen. Lisdksi miehitettyna oli vuoroesimiehen
(SUPERI) tyopiste seka erilliset FDA- ja NOTAM-apulaisten tyopisteet.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla oli kaytdssa kiitotie 04. Helsingin lahestymislennonjoh-
don (EFHK APP) vuoroesimies oli maaritellyt kaytdssa olevan kiitotien sekéd sen vas-
taanottokyvyn (kapasiteetin) neuvoteltuaan asiasta lahi- ja lahestymislennonjohdon
kanssa. Vuoroesimies syotti MAESTRO-jarjestelmaan kaytossa olevan kiitotien ja maa-
ritellyn kapasiteettiarvon 190 sekuntia, mik& tarkoitti 18 saapuvaa ja 18 ldhtevaa ilma-
alusta tunnissa Helsinki-Vantaan lentoasemalla. MAESTRO-jarjestelma on kaytossa
Tampereen aluelennonjohdossa sek& Helsinki-Vantaan |ahi- ja lahestymislennonjoh-
doissa (Maestro-jarjestelmésta lisda kohdassa 1.3.4).

Kun EFHK TMA:lle saapuva liikenne vilkastui, ACC:n vuoroesimies hélytti noin kello
08.40 tutkalennonjohtajan tauolta avaamaan Feeder 1-tyopisteen. Kello 08.45 tauolta
halytetty lennonjohtaja aloitti toiminnan Feeder 1-tyOpisteessé ja varasi ilmatilaa kayt-
toonsé lentopinnalta (FL) 95 lentopinnalle 205 lennonjohtopéydéasta numero kaksi. Vas-
tuualueen sivurajat on merkitty tutkan naytttlaitteen karttaan. Ensimmainen ilma-alus
(FIN 204) otti yhteyden Feeder 1-tyopisteeseen kello 08.45.30.

Porista lahtenyt GAO 251 oli selvitetty GALSU 1A -tuloreitin kautta IAF LAKUT:lle FL
130. ACC selvitti GAO 251:n laskeutumaan FL 120. Kello 08.49.20 lennonjohtaja kaski
GAO 251:n ottamaan yhteyden Tampereen tutkaan (Feeder 1-tydpiste) taajuudella
124,075 MHz. Kello 08.52.30 GAO 251 ilmoitti jattavansa FL 130 ja laskeutuvansa FL
120, jonka lennonjohtaja kuittasi. Kello 08.53.50 GAO 251 ilmoitti sailyttdvansa FL 120.
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Kello 08.57.10 lennonjohtaja selvitti GAO 251:n LAKUT-odotuskuvioon FL 120 ja antoi
arvioidun IAF:n jattéajan 04. GAO 251 luki selvityksen takaisin ja tarkisti lennonjohtajalta
oikean kellonajan. GAO 251 pyysi odotuskuviossa kahden minuutin uloslentoaikaa, jon-
ka lennonjohtaja hyvaksyi. Kello 08.59.20 GAO251 ilmoitti liittyvdnsd LAKUT-odotus-
kuvioon FL 120.

Turusta lahtenyt FIN 222 oli selvitetty MADES 1A -tuloreitin kautta IAF LAKUT:lle FL
110. Kello 08.55.20 FIN 222 otti yhteyden Tampereen tutkaan (Feeder 1-tydpiste) taa-
juudella 124,075 MHz ja ilmoitti sailyttdvansa FL 110. Lennonjohtaja ilmoitti FIN 222:lle
Helsinki-Vantaalla kaytdssa olevan kiitotien 04, arvioidun IAF:n jattdajan 14 ja kellonajan
55. FIN 222 kuittasi saamansa tiedot ja pyysi samalla lupaa hidastaa lentonopeuttaan,
johon lennonjohtaja suostui.

Kello 09.01.30 lennonjohtaja antoi GAO 251:lle jatkoselvityksen jattaa IAF LAKUT ai-
kaan 04 kohti VOR/DME-radiomajakkaa VIHTI, ja jattda se ohjaussuunnalla 150. GAO
251 kuittasi saamansa selvityksen, jonka jalkeen lennonjohtaja antoi GAO 251:lle selvi-
tyksen, "Kun valmista laskeudu lentopinnalle yksi nolla nolla”. GAO 251 Kkuittasi saa-
mansa selvityksen.

FIN 222 oli littymassad LAKUT-odotuskuvion sisdanlentosuuntaan, kun samanaikaisesti
kello 09.01.50 GAO 251 ilmoitti LAKUT-odotuskuvion uloslentovaiheessa jattavansa
FL 120 laskeutuakseen FL 100.

Aikaan 09.02.20 lennonjohtaja kaski FIN 251:n (kayttden virheellista kutsumerkkid) lo-
pettaa laskeutuminen lentopinnalle 120. Valittdbmasti taman jalkeen han kaski GAO
251:n nousta FL 120. GAO 251 kuittasi FL 120 ja ilmoitti lopettavansa laskeutumisen
ollessaan FL 116. Tutkatallennetietojen mukaan GAO 251 laskeutui alimmillaan FL 115.

Lahes samanaikaisesti FIN 222 ilmoitti saaneensa yhteentérmaysvaroittimen (Traffic
alert Collision Avoidance System, TCAS) antaman toimintaohjeen (Resolution Advisory,
RA) ja vaistaneensa ohjeen (descend) mukaisesti muuttamalla lentokorkeuttaan alas-
pain lentopinnalta 110. Tutkatallennetietojen mukaan FIN 222 kavi alimmillaan FL 107.

GAO 251:n miehistd oli aikaisemmin saanut TCAS-laitteen antaman liikennetiedotteen
(Traffic Advisory, TA), jonka avulla he saivat nakdyhteyden ATR-koneeseen alapuolel-
laan, p&aallikon mukaan suunnassa kello kolme. Saatuaan nakoyhteyden leikkaavalla
lentosuunnalla lentdéneeseen ATR:88n, GAO 251 jai hetkeksi vaakalentoon. GAO
251:sséd oli toimintakuntoinen TCAS, mutta koska lentdjien koulutus oli vield tuolloin
kesken, laite pidettin TA ONLY -toiminnolle kytkettyna. Talléin TCAS antaa koneen oh-
jaajille tietoja ymparoivasta likenteestda, mutta ei anna toimintaohjetta (RA) vaistta var-
ten.

FIN 222:n paallikko oli saanut ndkdhavainnon toiseen ilma-alukseen TCAS:n antaman
likennetiedotteen (TA) avulla ennen kuin TCAS oli antanut toimintaohjeen (RA) vaistdoa
varten. Toinen ilma-alus oli lentdnyt suunnassa kello 11, leikkaavalla lentosuunnalla ja
FIN 222:n ylapuolella. Autereinen ilma ja lentdminen vasten aurinkoa olivat haitanneet
tarkan havainnon tekemista.
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Kuva 1. Tapahtumapaikka

Tutkatallennetietojen mukaan GAO 251 lensi suuntaan 262° ja FIN 222 suuntaan 119°.
lIma-alukset ohittivat toisensa sivusuunnassa noin 500 metrin (0,27 NM, merimailia)
etaisyydelld, korkeuseron ollessa pienimmillaan noin 150 metria (500 ft).

Tapahtuma l&pikaytiin samana paivand Tampereen aluelennonjohdon paallikon ja ta-
pahtumahetkellda Feeder 1-tydpisteessa tyoskennelleen lennonjohtajan kesken. Samas-
sa yhteydessa aluelennonjohdon paallikké laati limailulaitoksen edellyttdméan pika-
analyysin tapahtuneesta. Lennonjohtaja ei kertomansa mukaan saanut muuta jalkihoitoa
tapahtuman johdosta.
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Perustiedot

IIma-alukset
GAO 251

SAAB SF340A on kahdella potkuriturbiinimoottorilla varustettu liikennelentokone, jonka
pituus on noin 20 m, siipien karkivali noin 21 m, suurin lentoonl&htépaino noin 13 tn ja
suurin matkustajamaara 37 henkilda.

Tyyppi: Saab SF340A
Rekisteritunnus: OH-FAE
Lentokelpoisuustodistus: voimassa 31.12.2002 saakka
Omistaja: Finnair Oyj

Kayttaja: Golden Air Flyg Ab.

FIN 222

ATR 72 on kahdella potkuriturbiini moottorilla varustettu liikennelentokone, jonka pituus
on noin 29 m, siipien karkivali noin 29 m, suurin lentoonldhtépaino noin 20 tn ja suurin
matkustajamaéra 64-74 henkiloa.

Tyyppi: ATR 72-201

Rekisteritunnus: OH-KRB
Lentokelpoisuustodistus: voimassa 31.12.2002 saakka
Omistaja ja kayttaja: Finnair Oyj.

Lennon tyyppi

GAO 251 aikataulun mukaisella reittilennolla Porista Helsinkiin ja FIN 222 oli aikataulun
mukaisella reittilennolla Turusta Helsinkiin.

Henkiloméaara

lima-aluksissa oli yhteensa 59 henkiloa. GAO 251:ssa oli kolmen hengen miehistt ja 13
matkustajaa. FIN 222:ssa oli neljan hengen miehist6 ja 39 matkustajaa.

Henkilosto
Lennonjohtohenkilstd

Aluelennonjohdossa oli riittdvda, voimassa olleen tydvuorolistan mukainen henkildsto.
Vaaratilanne tapahtui Feeder 1-tyopisteen vastuualueella. Tydpisteessa tytskenteli yksi
lennonjohtaja.
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Lennonjohtaja:

Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

GAO 251 miehist6
lIma-aluksen p&allikko:

Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

liIma-aluksen peramies:

Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

FIN 222 miehisto
lIma-aluksen paallikko:

Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

Mies, 53 vuotta
Lennonjohtaja, voimassa 22.4.2002 saakka
FIN1, voimassa 22.4.2001 saakka

Aluelennonjohto EFES ja aluetutka EFES voimassa
22.4.2002 saakka.

Mies, 27 vuotta
Liikennelentgja, voimassa 5.2.2006 saakka
JAR-luokka 1, voimassa 16.9.2001 saakka

Mittarilentokelpuutus lentokoneet, voimassa 30.1.2002
saakka

Tyyppikelpuutus lentokoneet, SAAB SF340 voimassa
30.1.2002 saakka.

Mies, 26 vuotta
Ansiolentdja, voimassa 4.2.2005 saakka
JAR-luokka 1, voimassa 10.12.2001 saakka

Mittarilentokelpuutus lentokoneet, voimassa 21.9.2001
saakka

Tyyppikelpuutus lentokoneet, SAAB SF340 voimassa
21.9.2002 saakka.

Mies, 35 vuotta
Liikennelentajd, voimassa 17.7.2005 saakka
JAR-luokka 1, voimassa 12.11.2001 saakka

Mittarilentokelpuutus lentokoneet, voimassa 13.3.2002
saakka

Tyyppikelpuutus lentokoneet, ATR 42/72 voimassa
13.3.2002 saakka.
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IIma-aluksen peramies: Mies, 28 vuotta
Lupakirjat: Ansiolentdja, voimassa 28.1.2005 saakka
Laaketieteellinen kelp.tod:  JAR-luokka 1, voimassa 28.1.2002 saakka

Kelpuutukset: Mittarilentokelpuutus lentokoneet, voimassa 25.2.2002
saakka
Tyyppikelpuutus lentokoneet, ATR 42/72 voimassa
25.2.2002 saakka.

Saa

Tapahtuma-alueen saa oli ylasolan johdosta pilvinen ja lumisateinen. Pilvikorkeus oli
1850 metrin (6000 ft) ja 2750 metrin (9000 ft) valilla. Molempien ilma-alusten ohjaajien
kertoman mukaan kohtaaminen tapahtui pilven paalla ndkdsééolosuhteissa (VMC).

Tutkimukset

Tapahtumapaikka

Tapahtumapaikka sijaitsi noin 33 kilometrid (18 NM, merimailia) lanteen (262°)
VOR/DME radiomajakalta VIHTI noin 3350 metrin (FL 110) korkeudessa.

Suunnistus-, radio- ja tutkalaitteet

Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskuksen raportointijarjestelman mukaan aluelennon-
johdon teknilliset laitteet olivat toimintakuntoisia, eikd tapahtuma-aikana ollut voimassa
vikailmoituksia.

Radio- ja puhelinliikennenauhoitukset seka tutkatallenteet

Tutkinnassa kaytettiin lahdeaineistona Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuksen radio-
puhelin- ja puhelinlikenteen nauhoituksia.

Tutkijoilla oli kaytettavissaan Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskuksen monopulssi-
toisiovalvontatutkan (MSSR, Monopulse secondary surveillance radar) tallennetiedot.
Liséksi kaytettavissa oli Ilmavoimien tutkatallennetiedot.

Maestro—jarjestelméa

MAESTRO-jarjestelma on lennonjohdon kayttédn suunniteltu apuvaline, jonka laskemi-
en saapumisaikojen avulla voidaan sdadella EFHK TMA:lle saapuvien ilma-alusten kes-
kinaista jarjestysta. Jarjestelma laskee KENON, LAKUT, ORIMAA ja PORVOO ilmoit-
tautumispaikkojen kautta saapuville iima-alukselle IAF:n jattéajan. MAESTRO:n keskus-
tietokoneet on asennettu Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskuksen toimitiloihin.
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1.3.6

Tampereen aluelennonjohdon ja Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon kaikki tut-
katyOpisteet on varustettu MAESTRO-paatteilla. Paatteet on sijoitettu myds ACC:n ja
APP:n vuoroesimiesten ja EFHK TWR:n tyopisteisiin. MAESTRO-jarjestelmén tiedot ei-
vat olleet tutkijoiden kaytdssa, koska ne eivat tallentuneet kyseisena ajankohtana jar-
jestelméaan.

Lennonrekisterodintilaitteet

Tutkinnassa ei ollut kaytettavissa lennonrekisterdintilaitteiden tietoja.

Raportointi

FIN 222:n paallikko teki yhtion omalla Air safety report (ASR) -lomakkeella ilmoituksen
lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta. Lentoyhtié toimitti raportin limailulaitok-
sen Lentoturvallisuushallinnolle ja telekopioina Onnettomuustutkintakeskukseen.

GAO 251:n paallikko teki llmailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle ilmoituksen lento-
turvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta Suomen ilmailukésikirjan (AIP) kohdasta ENR
1.14-3 otetulla vaaratilanneilmoituslomakkeen kopiolla.

Lennonjohtaja teki tapahtuneesta lennonvarmistustoimialan poikkeama- ja havaintoil-
moituksen (PHI).

Tapahtumaa ei ollut merkitty limailulaitoksen ATS-ohjeen ja maarayksen RAC 45 /
1.7.1997 edellyttamalla tavalla aluelennonjohdon paivakirjaan.

Tampereen aluelennonjohdon paallikko teki tapahtuneesta limailulaitoksen Lennonvar-
mistusosaston edellyttdman pika-analyysin. Analyysi oli tutkijoiden kaytossa.
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2.2

ANALYYSI

Tilannetta edeltédneet tapahtumat

Ennustetun liikenteen mukaan Helsinki-Vantaalle oli kello 08.30-09.30 valisena aikana
saapumassa 18 johdettua lentoa. Liikennemaara oli ajankohtaan nahden tavanomainen.
ACC:n vuoroesimies paatti avata Feeder 1-tyopisteen, koska liikenteen lyhytaikainen
huippu painottui IAF LAKUT:n kautta saapuvaan liikenteeseen. Feeder 1-tytpiste oli
avattuna kello 08.45-09.15 vdlisen ajan, jolloin sen vastuualueen kautta saapui Helsinki-
Vantaan lentoasemalle kahdeksan ilma-alusta. Noin kello 08.40 ACC:n vuoroesimies
halytti tutkalennonjohtajan tauolta avaamaan Feeder 1-tydpisteen. Ensimmainen ilma-
alus (FIN 204) otti yhteyden Feeder 1-tyopisteeseen kello 08.45.30.

Tutkijoiden kasityksen mukaan nayttaa silta, ettd Feeder 1-tydpisteen valmiustilaan lait-
tamiseen ei varattu riittdvasti aikaa, koska operatiivinen toiminta tydyksikdsséa kaynnistyi
l&hes valittdmasti lennonjohtajan saavuttua kyseiseen tyopisteeseen. Tyoyksikon valmi-
ustilaan laittamista ja avaamista saattoi viivastyttaa se, etté liikkennetiheys ja sen lyhytai-
kainen huippu eivat ehka valttamatta olisi edellyttaneet tyoyksikon avaamista.

Tilanteen syntyminen

GAO 251 oli liittynyt LAKUT-odotuskuvioon FL 120 ja pyysi kahden minuutin uloslento-
aikaa, johon lennonjohtaja antoi luvan. GAO 251:n lentdessa ensimmaisen kerran ulos-
lentosuuntaa, (tutkatallenteen mukaan 262°), lennonjohtaja antoi sille selvityksen: "Kun
valmista laskeudu lentopinnalle yksi nolla nolla”. GAO 251 kuittasi saamansa selvityk-
sen. Noin 20 sekunnin kuluttua GAO 251 ilmoitti jattavansa FL 120 ja laskeutuvansa FL
100. Samaan aikaan FIN 222 oli ylittdnyt ilmoittautumispaikan MADES ja oli liittymassa
LAKUT-odotuskuvioon MADES 1A -tuloreitin kautta FL 110. Tutkatallenteen mukaan
FIN 222:en lentosuunta oli 119°.

Tapahtumahetkellda molemmat ilma-alukset lensivat pilven paalla, nakésaaolosuhteissa
ja nékivat toisensa ennen kuin suorittivat vaiston. FIN 222 vaisti TCAS-laitteen antaman
toimintaohjeen (RA) mukaisesti muuttamalla lentokorkeuttaan alaspdin ja GAO 251
jadmalla hetkeksi vaakalentoon. FIN 222 ilmoitti ohjeiden mukaisesti lennonjohtajalle
suorittamastaan TCAS-vaistosta.

Lahes vastakkaisia suuntia lentdvien GAO 251:n ja FIN 222:n valinen vaakasuora etai-
syys oli noin 16 NM, kun lennonjohtaja antoi odotuskuviossa lentavélle GAO 251:lle sel-
vityksen alaspdin lentokorkeudelle, joka lapéaisisi odotuskuvioon liittymassa olleen FIN
222:n lentokorkeuden. Lennonjohtaja ei osannut sanoa syyta tahan menettelyyn. Sel-
vittdessdaan GAO 251:n alaspain lennonjohtaja ei ilmeisesti mieltanyt ilma-alusten véli-
sen etdisyyden nopeaa pienenemistd ja sitd, ettda GAO 251 aloittaisi kaarron odotusku-
vion sisaanlentosuuntaan, kohti FIN 222:ta. Noin 30 sekunnin kuluttua GAO 251:n il-
moitettua jattdvansa FL 120 lennonjohtaja havaitsi muodostumassa olleen vaaratilan-
teen ja maarasi GAO 251:n nousemaan FL 120.



C 2/2001 L

Porrastusminimien alitus LAKUT-odotuskuviossa 22.2.2001

2.3
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lima-alukset ehtivat kuitenkin lentéaé leikkaavilla lentosuunnilla niin 1&helle toisiaan, etta
viranomaisen maaraamat porrastusminimit alittuivat. llma-alukset ohittivat toisensa sivu-
suunnassa noin 500 metrin (0,27 NM, merimailia) etdisyydelld, korkeuseron ollessa pie-
nimmillaéan noin 150 metria (500 ft).

Tassa tapauksessa ilma-alusten valilla olisi tullut olla 300 metrin (1000 ft) korkeuspor-
rastus tai 9,3 kilometrin (5 NM) vaakasuora tutkaporrastus.

Liikenteen suunnittelu

Feeder-tydyksikko (Feeder 1 ja Feeder 2-tyOpisteet) otettin EFES ACC:ssa kayttoon
kesalla 1999. Niisséd lennonjohtajan toiminta poikkeaa jossain mé&érin tavanomaisista
ACC:n sektoreiden tydmenetelmista. Tavanomaisessa aluelennonjohtotoiminnassa jou-
dutaan harvoin turvautumaan odotuspaikkamenettelyyn, kun sen sijaan Feeder-tyo-
yksikdssa menetelmdat perustuvat paasaantodisesti ilmassa tapahtuvaan odotuspaikka-
menettelyyn. Lennonjohtajille tulee tydvuoroja Feeder-tydyksikoissa hyvin harvoin, kes-
kimaérin kerran kuukaudessa.

Tutkinnassa ilmeni, ettd Feeder 1-tydpisteen lennonjohtajalla olisi ollut mahdollisuus
selvittdd GAO 251 ilman odotusta suoraan kohti VOR/DME VIHTI:& riippumatta ilma-
alukselle annetusta IAF:n jattdajasta, sovittuaan asiasta ensin EFHK APP:n kanssa.
GAO 251:n ja edella lentaneen FIN 266:n valinen etaisyys olisi ollut aikana ja matkana
mitattuna riittdva. Samaan aikaan muiden IAF:n kautta ei ollut saapuvaa liikennetta Hel-
sinki-Vantaalle. Tutkijoiden kasityksen mukaan MAESTRO-jarjestelman antama IAF:n
jattbaika, joka tassa tapauksessa oli annettu GAO 251:lle, saattoi muodostua liian maa-
radvaksi tekijaksi lennonjohtajan tydskentelyssa.

Tilanteen syntymista ovat saattaneet edesauttaa puutteelliset merkinnat lennonjohto-
liuskoihin. Ajan tasalla olevat korkeusmerkinnét olisivat olleet erityisen tarkeitd, koska
iima-alukset lensivat LAKUT-odotuskuviossa tai olivat littyméassa siihen.

ACC:n sektorit tarkistavat itsenadisesti MAESTRO-paatteeltddn ns. "Late Entry”
-lentoasemilta kuten Turku ja Tampere lahteville ilma-alukselle sopivan paikan (tuloajan)
alkulahestymisrastille ja sen perusteella maaraavat ilma-alukselle 1ahtdéajan. Vilkkaan lii-
kenteen aikana "Late Entry” -menettely korostuu, koska néilta lentoasemilta lentoaika on
Ilyhyt ja reittikorkeus matala. ACC:lla oli voimassa “"Late Entry” -menettely klo 06.04-
09.45 vélisena aikana. Menettelya kaytettiin ohjeistuksen mukaisesti Turusta Helsinkiin
lahddssa olleeseen FIN 222:een maaraamalld sille lentoonldhtdajaksi 08.51, joka oli
my0s sen todellinen lahtdaika. FIN 222:n lentosuunnitelman mukainen l&htbaika oli
08.20. "Late Entry” -menettelyn kayton selvittamistd olisi helpottanut, jos tutkijoiden
kaytossa olisi ollut MAESTRO-jarjestelman tallentamat tiedot.
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2.5

Ohjeistus ja koulutus

Pitkittaisporrastusminimi odotusaluetta kohti lennettdessd on 5 minuuttia tai 10 NM.
Kohtilennossa viiden minuutin minimiporrastuksen takaamiseksi on lisattdva kolme mi-
nuuttia, joka perustuu lentosdéntdjen kohdan 3.6.2.2 c¢) mukaiseen virhetoleranssiin.
Pitkittaisporrastusminimi odotusalueesta poispain lennettdessa on 5 minuuttia tai 5 NM
(Lennonjohtajan kasikirja, sivut 3028 ja 3029).

Tutkaporrastusta ei saa soveltaa ilma-alusten valilla, jotka odottavat ilmassa samalla
odotuspaikalla. Tutkaporrastusta voidaan kuitenkin soveltaa, kun odotuspaikalla ilmassa
on yksi ilma-alus ja toinen ilma-alus ohittaa odottavan ilma-aluksen vahintédéan tutkapor-
rastusminimin paasta. Tama etéisyys ei kuitenkaan saa missaan tapauksessa olla alle 5
NM (Lennonjohtajan kasikirja, sivu 5012).

Tutkaporrastuksia sovelletaan tunnistetun ilma-aluksen ja videokartalle merkityn lento-
toimintaa rajoittavan ilmatilan osan valilla (Lennonjohtajan kasikirja, sivu 5011).

ACC:n sektoreiden ja Feeder-tyoyksikén toimintaohjeet olivat asianmukaiset ja ajan ta-
salla. Kaikille lennonjohtajille oli annettu koulutus Feeder-tyoyksikdssa tydskentelya
varten. Koulutus annettiin EFES:n simulaattorilla, jossa ei kuitenkaan ole kaytettavissa
MAESTRO-péaatetta. Simulaattorikoulutuksessa péaéte on korvattu paperitaulukolla.

ACC:n koulutuksessa on kiinnitetty erityistd huomiota Feeder-tydyksikdssa tydskente-
lyyn. Koulutuksessa on painotettu sitd, ettd Feeder-tydpisteen vastuualueelle saapuvat
iima-alukset ovat paasaantdisesti vaakalennossa ennalta sovitulla lentokorkeudella.
Tama johtuu siita, ettd odotuskuviossa lentavien ja odotuskuvioon liittyvien ilma-alusten
valilla sovelletaan paasaantdisesti menetelmaporrastuksia.

ACC:n tutkan nayttolaitteiden karttoihin ei ole merkitty IAF:ien odotusalueita. Tastéa joh-
tuen tutkaporrastuksen kayttd Feeder-tyopisteiden vastuualueilla on erittéin rajoitettua.
Tutkijoiden kasityksen mukaan odotusalueet tulisi merkita tutkan naytttlaitteille. Talléin
odotusalueen ulkopuolella voidaan soveltaa tutkaporrastusta sek& odotusalueeseen etta
odotusalueelle saapuvien ilma-alusten valilla. Tama helpottaisi liikenteen suunnittelua,
parantaisi lentoturvallisuutta ja lisisi joustavuutta.

Jalkihoito

Tapahtuma lapikaytiin samana paivana Tampereen aluelennonjohdon paallikén ja len-
nonjohtajan kesken. Aluelennonjohdon paallikélle jai keskustelun ja pika-analyysin teon
jalkeen sellainen kasitys, etteivat psykososiaaliset tukitoimet tdssa tapauksessa olleet
tarpeen.

lImailulaitos on julkaissut Onnettomuus- ja vaaratilanteiden psykososiaalisen tuen toi-
mintamallin. Etela-Suomen lennonvarmistuskeskus on nimennyt toimintamallin mukai-
sesti tukihenkilot seka laatinut heille toimintaohjeet. Tassa tapahtumassa tukihenkil6toi-
mintoja ei kaytetty.

11
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T
m
-

Kuva 2. Feeder 1-tyopisteen vastuualue (katkoviivalla) ja IAF-LAKUT:in odotusalue
FL 150, nopeudella 250 kt ja 1,5 minuutin uloslentoajalla.
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3

3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lennonjohtajalla ja llma-alusten ohjaajilla oli voimassaolevat lupakirjat ja vaaditut
kelpuutukset.

2. Tampereen aluelennonjohdon miehitys oli voimassa olevan vuorolistan mukainen.

3. Tampereen aluelennonjohdon tutkan nayttolaitteille ei ole merkitty alkulahestymis-
rastien (IAF) odotusalueita.

4. Feeder 1-tyopisteen valmiuteen laittamiseen ei varattu riittavasti aikaa.

5. Feeder 1-tytpisteen liikkenteen suunnittelussa oli puutteita.

6. Lennonjohtajan antama selvitys johti porrastusminimien alitukseen.

7. Lennonjohtaja huomasi virheen, korjasi sen, mutta porrastusminimit ehtivat alittua.

8. Molemmat ilma-alukset lensivat pilven paalla, ndkdsdéolosuhteissa (VMC) ja naki-
vat toisensa.

9. FIN 222 suoritti TCAS-toimintachjeen mukaan vaiston alaspéin ja ilmoitti siita len-
nonjohdolle.

10. GAO 251 vaisti jaamalla hetkeksi vaakalentoon sdilyttden VMC-olosuhteet.

11. Lennonjohtaja ja ohjaajat raportoivat tapahtumasta.

12. Tampereen aluelennonjohdon sektoreiden ja Feeder—tydyksikdn toimintaohjeet oli-
vat asianmukaiset ja ajan tasalla.

13. Tampereen aluelennonjohdon lennonjohtajat ovat saaneet koulutuksen Feeder-
tyoyksikdssa tyoskentelyyn.

14. MAESTRO-jarjestelman tallenteet eivat olleet tutkijoiden kaytettavissa.

15. EFES:in simulaattorissa ei ole MAESRTO-jarjestelmaa.

13
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3.2

Tapahtuman syy

Tapahtuman syy oli lennonjohtajan antama lennonjohtoselvitys, joka johti porrastus-
minimien alitukseen.

Mydtavaikuttavana tekijana oli Feeder 1-tydpisteen valmiustilaan laittamiseen kaytetty
liian lyhyt aika, mik& puolestaan johti puutteelliseen liikkenteen suunnitteluun.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1. Tampereen aluelennonjohdon tutkan nayttolaitteiden kartalle tulisi merkitd alkula-
hestymisrastien (IAF) odotusalueet.

2. Tampereen aluelennonjohdon simulaattori tulisi varustaa MAESTRO—jarjestelmalla.

Helsingissa 27. paivana kesakuuta 2001

Ari Huhtala Martti Lantela
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LITELUETTELOT

Seuraavat asiakirjat ovat tutkimusselostuksen liitteiné:

Lite 1 Radiopuhelinlikenne Tampereen aluelennonjohdon taajuudella 124,075 MHz

22.2.2001 klo 06.45.30 - 07.14.10 UTC.

Liite 2 Tutkatallennekuvat.

Liite 3 llmailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnon lausunto.

Lahdeaineistoluettelo

Seuraava lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1.

2.

3.

Onnettomuustutkintakeskuksen paétés n:o C 2/2001 L 26.2.2001.
lImoitukset lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta 3 kpl.
Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuksen pika-analyysi.

Tampereen aluelennonjohdon tutkan videotaltiointi 2 kpl.

Tampereen aluelennonjohdon Feeder-toimintaohje.

Tampereen aluelennonjohdon paivakirjaote, vuorolista ja lennonjohtoliuskat.

Saatiedot tapahtuman ajankohtana.
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RADIOPUHELINLIIKENNE TAMPEREEN ALUELENNONJOHDON TAAJUUDELLA
124,075 MHZ 22.2.2001 KLO 06.45 - 07.14 UTC

06.45.30

06.45.40
06.48.20
06.48.30

06.48.40

06.48.50

06.49.00

06.49.10

06.49.20

06.49.30

06.50.30

06.51.30

06.51.50

06.52.00
06.52.10

06.52.20

06.52.30

06.53.00

FIN 204:
ACC:

FIN 204:

ACC:
FIN 204:

FIN 632S:

ACC:

FIN 632S:

ACC:
FIN 266:

ACC:

FIN 266:
ACC:
FIN 266:
ACC:

GAO 251:

ACC:

GAO 251:

ACC:

FIN 632S:

ACC:

ACC:
FIN 204:
SAS 700;:

ACC:
SAS 700:
FIN 266:
ACC:

FIN 266:
ACC:

GAO 251:

ACC:

ACC:

FIN 266:

Tampere huomenta Finnair 204 flight level 170.

Aamupdivadd Finnair 204, when ready descent to flight level 100, leave
VIHTI heading 150.

When ready descent to flight level 100, leaving flight level 170 now, after
VIHTI confirm VIHTI heading 150.

Confiming, proceed direct VIHTI.

Direct VIHTI, after VIHTI heading 150 Finnair 204.

Radar huomenta Finnair 632S 241 descending level 100.

Huomenta Finnair 632S radar contact, continue descent to flight level 100
and direct VIHTI, leave VIHTI heading 150.

Descent flight level 100 direct VIHTI, leave VIHTI heading 150

Finnair 632S.

Tampere.

Huomenta Tampere control Finnair 266 117 for flight level 130. (lahetyk-
sessd vinguntaa)

Huomenta Finnair 266 radar contact and confirm descending flight

level 100.

Negative,119 climbing for flight level 130.

Finnair 266 descent now to flight level 110.

Turning back to 110 Finnair 266.

Tampere.

Golden 251 is with you maintaining 130, we have clearance to 120.
Golden 251 radar contact.

251.

Finnair 632S indicated air speed to 250.
We have speed two fifty Finnair 632S.
Tampere.

Finnair 204 contact radar 129,85, se on moro.

129,85 Finnair 204, morjes.

Good morning Skandinavian 700 inbound LAKUT holding, descending
flight level 130.

Skandinavian 703, correction 700 radar contact.

(kuittasi kahdella tangentin painalluksella).

Finnair 266 maintaining 110.

Finnair 266 set heading direct to VIHTI from present, leave VIHTI
heading 150.

Direct VIHTI to leave VIHTI heading 150 Finnair 266.

Tampere.

Golden 251 leaving 130 for 120.

Golden 251.

Finnnair 266 join LAKUT holding ai sorry, proseed towards VIHTI
indicated air speed to 180 knots.
VIHTI with speed 180, Finnair 266.
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06.53.10
06.53.20

06.53.50

06.54.40

06.55.00

06.55.20

06.55.30

06.56.10

06.56.40

06.57.10

06.57.20

06.57.30

06.57.40

06.57.50

06.58.00

06.58.10

06.59.10

06.59.10

ACC:
ACC:
FIN 266:

GAO 251:

ACC:

FIN 632S:

ACC.:
FIN 266:
ACC:
FIN 222:
ACC:

FIN 222:
ACC:

ACC:

SAS 700:
FIN 334:
ACC:

FIN 334:

ACC:

GAO 251:

ACC:

GAO 251:

SAS 700:
ACC:

GAO 663:

ACC:

GAO 663:

ACC:

GAO 663:

ACC:

GAO 251:

ACC:

ACC:

SAS 700:

ACC:

Tampere.

Finnair 266 leave VIHTI heading 150.
Leaving VIHTI 150, 266.

Golden 251 maintaining 120.

Finnair 632S contact radar 129,85, se on moro.

129,85 Finnair 632S, morjes.

Finnair 266 contact radar 129,85, se on moro.

29,85 Finnair 266, terve.

Roger.

Radar Finnair trible two level 110.

Finnair trible two radar contact runway 04 for landing expect approach at
time 14, time is now 55.

Finnair trible one roger, may we reduce?

Trible two affirm.

Skandinavian 700 join LAKUT holding at flight level 130, expect
approach at time 01. (Loppuosa lahetyksesta paallekkain SAS 700 kuitta-
uksen kanssa).

LAKUT holding flight level 130 Skandinavian 700.

Tampere huomenet Finnair 334 level 247 down to 140.
334 radar contact.
334.

Golden 251 join LAKUT holding at flight level 120, expect approach
time 04.

Join LAKUT holding at flight level 120 expect approach time 04 Golden
251, time now is 57 correct?

Correct.

251

Skandinavian one, correction 700 joining LAKUT holding.

Skandinavian 700.

Tampere control Golden 663 maintaining flight level 150, speed is 175.
Station calling, say again.

Golden 663.

Golden 663 join LAKUT holding flight level 150, expect approach at time
17, time is now 57.

LAKUT holding flight level 150 expect approach time 17, Golden 663.
Tampere.

Golden 251 request two minutes legs?

251 that's approved.

Skandinavian 700 leave LAKUT inbound at time 01 flight level 130
towards VIHTI, after VIHTI heading 150.

Okay, time 01 leave LAKUT holding inbound VIHTI and after VIHTI
heading 150, Skandinavian 700.
700 indicated air speed 230.



06.59.20

06.59.30

07.00.20

07.01.30

07.01.40
07.01.50

07.02.00

07.02.20

07.02.30

07.02.40

07.02.50

07.03.20
07.03.30

07.03.40

07.04.30

07.05.20

07.05.30

07.05.40

07.05.50

07.06.00

07.06.40

SAS 700:

GAO 251:

ACC:

ACC:

GAO 251:

ACC:

GAO 251:
GAO 251:

ACC:
ACC:
SAS 700:
ACC.:
ACC:
ACC:

GAO 251:

ACC:
FIN 222:

ACC:

ACC:
FIN 334:

ACC:
FIN 334:

GAO 251:

ACC:

ACC:

GAO 251:

FIN 222:
ACC.:
FIN 222:

ACC:
ACC:

FIN 222:

ACC:

ACC:

Liite 1/3

Two thirty Skandinavian 700, will co.
Golden 251 joining LAKUT holding at flight level 120.
Golden 251.

(Noin 2 sekunnin lahetys, josta ei saa selvaa.)

Golden 251 leave LAKUT inbound VIHTI at time 04, leave VIHTI
heading 150.

We leave LAKUT inbound VIHTI at 04 and VIHTI heading 150,
Golden 251.

Golden 251 when ready descent to flight level one zero zero.
When ready flight level 100, Golden 251.

Golden 251 leaving flight level 120 down to 100.

251.

Skandinavian 700 contact Helsinki radar 129,85.

129,85 for Skandinavian 700, good morning.

Moron.

Finnair 251 stop to descent to flight level 120.

Golden 251 climb up to flight level 120.

120 Golden 51..251 we stop at 116, we had that ATR in sight.
Tampere.

Tampere Finnair trible one we got TCAS warning and made a descent we
make a report.

Okay.

Finnair 334 join LAKUT holding at flight level 140.

Join LAKUT holding at level 140, actually turning now, may we use two
minutes outbound legs 3347

334 affirmative.

334, thank you.

Golden 251 at flight level 120 turning towards LAKUT.

251.

Golden 251 set heading direct VIHTI from present, leave VIHTI
heading 150.
Roger VIHTI aaa direct to VIHTI at the VIHTI 150, Golden 251.

Finnair trible two joining LAKUT holding.

Finnair trible two.

Ja sen verran tiedoksi, etta tossa kun toi Goldeni meni lahelté niin

700 jalkaa naytti toi meijan TCAS:ssi ero, ennen kuin se kaski alaspain.
Eikun kaskin sité ylospain, se oli varmaan ihan oikein.

Niin kakkoset kyll se 700 jalkaa oli varmaan ihan oikein ylospain, ma sen
kaskin.

Juu mie meinaan mut siis tuo meijan TCASSI kaski meita alaspéin 700 jal-
kaa silloin, kun oli eroa niin se kaski meita alaspain, me kaytiin 10500:ssa.
Joo, kylla vaan ndin oli.

Golden 251 contact Helsinki radar 129,85, se on moro.
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07.06.50
07.07.00

07.07.10

07.08.10

07.08.40
07.08.50
07.09.00
07.09.10
07.09.20
07.09.30
07.09.40

07.10.00

07.10.40

07.10.50

07.11.00

07.11.10

07.11.20

07.11.30
07.11.40

07.11.50

07.12.00

GAO 251:

ACC:
GAO 251:

ACC:
GAO 251:
ACC:

ACC:

ACC:
FIN 334:
ACC:

FIN 334:

ACC:
GAO 663:
ACC:
GAO 663:
ACC:
ACC:

FIN 222:

GAO 663:
ACC:
GAO 663:
ACC:
ACC.:

FIN 334:
ACC:

FIN 222:

ACC:
FIN 222:
ACC:
ACC.:
FIN 334:
ACC:

FIN 334:

ACC:
FIN 334:

129,85 Golden 251, paljonko siihen jai valia meidan ja sen ATR:n véliin
meilla oli meinaan visuaali kylla siihen ihan

Finnairin TCAS:n mukaan 700 jalkaa.

Joo okei mutta meillahan oli selvitys pinnalle 100, elikka meilla oli
kumminkin visuaali, ettei se nyt hirveen laheltd onneks mennyt.

Joo selva juttu mun virhe selvasti.

Ei se mitdan 251, 1295...12985, morjes.

Morjes.

Golden 663 join LAKUT holding flight level 150, expect approach at
timel7, time is now 08.

Finnair 334 descent to flight level 120.

Leaving 140 descending level 120, Finnair 334.

334, leave LAKUT inbound at time 10 towards VIHTI, after VIHTI
heading150.

Okay leave LAKUT heading aah LAKUT to VIHTI, VIHTI heading 150 and
time was 10, Finnair 334

Tampere.

Golden 663 joining LAKUT holding now.

Golden 663 cleared to flight level 140.

Leaving flight level 150 for 140, Golden 663.

Tampere.

Finnair trible two leave LAKUT inbound at time 14 to VIHTI, after VIHTI
heading 150.

Leave LAKUT at time 14 towards VIHTI and leave VIHTI heading 150 Fin-
nair 222.

Golden 663 request two minutes outbound?

663 that's approved, continue descent to flight level 130.
Approved and continue descent to flight level 130, Golden 663.
Tampere.

Finnair 334, confirm descending through 127.

Confirm, Finnair 334.

Finnair trible two continue turning towards VIHTI, after VIHTI
heading 150.

Roger, turning inbound to VIHTI, and VIHTI heading 150
Finnair trible two.

Trible two when ready descent to flight level 100.

When ready, down to 100, Finnair trible two.

Tampere.

Finnair 334 contact radar 129,85, se on moro.

Radar 129,85 Finnair 334, morjes.

334 continue descent to flight level one hundred.

| continue to level one hundred Finnair 334 and over to radar 12985, con-
firm?

Confirming, hei.

Morjes.



07.12.20

07.12.30

07.12.40

07.14.10

ACC:

GAO 663:

ACC:
GAO 663;

ACC:
FIN 222:
ACC:

Liite 1/5

Golden 663 set heading direct VIHTI from present, leave VIHTI
heading150.

Cleared to VIHTI from present, leave VIHTI heading 150, Golden 663 and
now reaching flight level 130.

663 continue descent to flight level 100.

Continue descent flight level 100, Golden 663.

Finnair 222 contact radar 129,85, se on moro.

12985 Finnair 222, morjens.
Hei.

Loppu
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Kuva 1. Kello 09.02.03 GAO 251 jatti FL 120, jolloin ilma-alusten valinen etaisyys oli noin 16 NM.

Kuva 2. Kello 09.02.29 ilma-alusten kohtaaminen. GAO 251 FL 115 ja FIN 222 FL 110.
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Kuva 3. Kello 09.02.40 GAO 251:n lentokorkeus alimmillaan FL 115 ja FIN 222:n lentokorkeus
alimmillaan FL 107.
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