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HB-VNF Gulfstream G100

OH-KRA ATR-72-201

Kansainvdlisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Keskiviikkona 23.10.2002 kello 14.10.35 UTC tapahtui Turun lentoaseman itdpuolella, kiitotien 08
jatkeella 4200 jalan korkeudella merenpinnasta vaaratilanne, kun yksityislennolla Turusta Berniin,
Sveitsiin ollut Gulfstream G100 -liikelentokone (HB-VNF) lapéisi nousussa reittilennolla olleen
Finnair Oyj:n ATR-72-201:n (FIN229) korkeuden noin 1,8 NM:n vaakaetaisyydeltd. lIma-alukset
lensivat nakdsaaolosuhteissa mittarilentosaéantdjen mukaisesti. Onnettomuustutkintakeskus asetti
11.11.2003 virkamiestutkinnan tutkimaan tapahtuneen vaaratilanteen. Virkamiestutkinnan pu-
heenjohtajaksi nimitettiin liikkennelentdja Jussi Haila ja jaseniksi lennonjohtaja Erkki Lepola ja
diplomi-insinddri Ville Hamalainen.

HB-VNF sai lentoonlahtoselvityksen Turun lentoaseman Kkiitotieltd 08 ja alkunousurajoituksen
3200 jalkaa ilmanpaineasetuksella QNH 1003. HB-VNF:lla oli lupa nousta korkeammalle vasta,
kun se oli oikean kaarron kautta saavuttanut Turun VOR/DME RUSKO:n radiaalin 236. Samaan
aikaan kiitotien 08 vasenta myoétatuuliosuutta idasta lahestyneella FIN229:lla oli lennonjohtosel-
vitys laskeutua 4200 jalkaan QNH:lla. HB-VNF ei noudattanut alkunousurajoitustaan, vaan jatkoi
nousuaan lapaisten FIN229 korkeuden 4200 jalkaa. Lapdaisyhetkelld ilma-alusten vaakaetéisyys
oli noin 1,8 NM, ja HB-VNF oli aloittanut oikean kaarron. Molempien ilma-alusten ohjaajat nakivat
toisen ilma-aluksen TCAS:n nayttéruudulta. FIN229:n ohjaajat nakivat myds HB-VNF:n ohjaamon
ikkunasta.

Tutkinnassa selvisi, ettd HB-VNF:n ohjaajat eivat olleet ymmartaneet selvityksen sisaltaméaa 3200
jalan alkunousurajoitusta, vaan jatkoivat nousuaan ja lapaisivat Turkua lahestyvan FIN229:n len-
tokorkeuden, jolloin vaadittava ilma-alusten vélinen porrastus alittui. Paallikdn lausunnon mukaan
he olivat ymmartaneet, ettd heidan tulee nousta kiitotien suunnassa 3200 jalkaan ja kaartaa sen
jalkeen reitille. Peramies oli kuitenkin lukenut lennonjohtoselvityksen oikein takaisin. Myotéavai-
kuttavana tekijana oli liikkenneilmoituksen antamatta jattaminen nakolahestymisselvityksen mu-
kaan lentavalle FIN229:lle. Liikenneilmoitusta ei vaadita toisiinsa nahden porrastetuille ilma-
aluksille, mutta tassa tapauksessa se olisi ollut tutkintalautakunnan kasityksen mukaan hyvaa
lennonjohtopalvelua.

Tutkintalautakunta suositteli, etté Iimailulaitos yhdessa Turun lentoaseman kanssa suunnittelisi ja
ottaisi kayttoon toisiinsa nahden porrastetut vakiolahto- ja tuloreitit Turun lentoasemalla. Vakio-
lahtoreitit selkeyttaisivat liikennettd ja sen johtamista. Vakioreittien avulla uudenaikaisella ohjaa-
moteknologialla varustettujen ilma-alusten kayttajat voisivat paremmin hyddyntaa ohjaamolait-
teistojaan. Tutkintaselostuksen luonnokseen saadut lausunnot ovat tutkintaselostuksen liitteené.
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SUMMARY

On Wednesday, October 23, 2002, at 14.10.35 UTC an incident took place east of Turku Airport,
on runway 08 extension at an altitude of 4200 ft above sea level when a Gulfstream G100 (HB-
VNF), a corporate aircraft on a non-commercial flight from Turku to Bern, during climb passed
through the altitude of an ATR-72-201 (FIN229) on a scheduled flight, operated by Finnair Oyj, at
a horizontal distance of about 1.8 NM. The aircraft were on IFR flights under visual meteorologi-
cal conditions. The Accident Investigation Board Finland appointed an investigation commission
on November 11, 2002, to investigate the incident. Airline transport pilot Jussi Haila was ap-
pointed chairman of the commission and air traffic controller Erkki Lepola and MSc Ville
Hamalainen were appointed members of the commission.

HB-VNF received takeoff clearance from runway 08 at Turku Airport with initial climb restriction
3200 ft on the altimeter setting of QNH 1003. HB-VNF was cleared to continue climb after estab-
lished radial 236 from Turku VOR/DME RUSKO via right turn. At the same time FIN229, ap-
proaching the left down-wind leg of runway 08 from east, followed its clearance to descend to
4200 ft on QNH. HB-VNF did not comply with its initial climb restriction, but continued the climb
passing through the FIN229 altitude of 4200 ft. At the passing-through time the horizontal dis-
tance between the two aircraft was about 1.8 NM, and HB-VNF had initiated its right turn. The
pilots of both aircraft saw the other aircraft on their TCAS displays. The pilots of FIN229 also ob-
tained visual contact to HB-VNF.

The investigation indicated that the pilots of HB-VNF had not understood the initial climb restric-
tion of 3200 ft in their clearance, but continued their climb and passed through the altitude of
FIN229 approaching Turku resulting in a loss of required separation between the two aircraft.
According to the commander’s statement, they had understood that they had to climb on runway
heading to 3200 ft and turn on course thereafter. The first officer had, however, correctly read
back the air traffic control clearance. A contributing factor to the incident was that FIN229 flying in
accordance with its visual approach clearance was not given any traffic information. Traffic infor-
mation is not required for two separated aircraft, but in the investigation commission’s opinion the
traffic information would have implied provision of good air traffic service in this case.

The investigation commission recommended that the Finnish Civil Aviation Administration to-
gether with Turku Airport would develop and apply standard instrument departure and arrival
routes with mandatory separation between them at Turku Airport. Such standard instrument de-
parture routes would better outline the traffic and improve its control. The pilots of aircraft
equipped with modern cockpit technology would benefit more from their cockpit equipment if as-
sisted by standard instrument routes. The received comments are appended to the investigation
report.
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IImailulaitoksen Turun lentoaseman lausunto

Avia College: Lahtevan ilma-aluksen porrastaminen saapuvaan ilma-alukseen
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KAYTETYT LYHENTEET

CAVOK

DME
hPa

IFR
METAR
MHz
NDB
NM

PF

PHI

PNF
QNH

RA
TA
TAF
TCAS
uTC

VMC
VHF
VOR

Visibility, cloud and present weather
better than precribed values or condi-
tions

Distance measuring equipment

Hectopascal

Instrument flight rules

Aviation routine weather report
Megaherz

Non-directional radio beacon
Nautical mile

Pilot flying

Confidential reporting system

Pilot not flying

Altimeter sub-scale setting to obtain
elevation above sea level

Resolution advisory

Traffic advisory

Aerodrome forecast

Traffic collision avoidance system

Co-ordinated universal time

Visual meteorological conditions
Very high frequency

VHF omnidirectional radio range

Nakyvyys, pilvisyys ja vallitseva saa
ovat maarattyja arvoja tai olosuhteita
paremmat

Etaisyyden mittauslaite
Hehtopascal
Mittarilentos&annot
Méaaraaikainen lentosddsanoma
Megahertsi

Suuntaamaton radiomajakka
Merimaili (1852 m)

Ohjaava lentéja

Poikkeama- ja havaintoilmoitus

Monitoroiva lentdja

Korkeusmittarin ilmanpaineasetus
korkeuden mittaamiseksi merenpin-
tatasosta

Vaistoohje
Liikennetiedote
Lentopaikkaennuste
Yhteentdrmaysvaroitin

Koordinoitu maailmanaika, Suomen
keséaaika —3 tuntia

Néakodsaaolosuhteet
Hyvin suuret taajuudet

VHF-monisuuntamajakka
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Vaaratilannelennot

Vaaratilanne sattui keskiviikkona 23.10.2002 kello 14.10.35 UTC Turun Kiitotien 08 jat-
keella 4200 jalan korkeudella merenpinnasta, kun liikelentokone HB-VNF l|apdisi nou-
sussa FIN229:n korkeuden noin 1,8 NM:n vaakaetaisyydelta.

Sveitsilainen HB-VNF oli 8-matkustajapaikkainen kahdella suihkumoottorilla varustettu
Gulfstream G100 -tyyppinen liikelentokone. Kone oli l[ahddssa yksityislennolle Turusta
Berniin, Sveitsiin, ja siind oli neljd matkustajaa ja kaksi miehiston jasenté. lima-aluksen
paallikkd oli ohjaava ohjaaja (pilot flying, PF) ja perdmies ei-ohjaava ohjaaja (pilot not
flying, PNF).

FIN229 oli 68-matkustajapaikkainen kahdella potkuriturbiinimoottorilla varustettu ATR-
72-201-tyyppinen liikennelentokone OH-KRA. Kone oli reittilennolla Helsingista Turkuun
ja siind oli 33 matkustajaa ja neljd miehiston jasentd. lima-aluksen peramies oli PF ja
paallikké PNF.

Aurinko laski Turussa klo 14.59. Tapahtuma-aikana vallitsi paiva. Saa oli kirkas ja ko-
neet lensivat nakdsaaolosuhteissa (Visual Meteorological Conditions, VMC) mittarilento-
saantdjen (Instrument Flight Rules, IFR) mukaisesti. Tassa tutkintaselostuksessa on
kaytetty koordinoitua maailmanaikaa (Co-ordinated universal time, UTC, Suomen kesa-
aika -3 tuntia).

Alkutilanne

Lennonjohtaja oli aloittanut tydvuoronsa keskiviikkona 23.10.2002 kello 10.30 UTC Tu-
run l&hilennonjohdossa. Han oli yksin lennonjohdossa. Han antoi HB-VNF:lle kaynnis-
tysluvan klo 14.00. HB-VNF pyysi lupaa rullaamiseen klo 14.03, ja lennonjohtaja selvitti
sen rullaamaan kiitotien 08 odotuspaikalle.

FIN229 otti klo 14.03 radiolla yhteyden Turun lennonjohtoon: "Turun torni, iltapaivaa,
Finnair 229, pinta 80, 36 DME.” Lennonjohtaja antoi FIN229:lle englanninkielisen selvi-
tyksen: "litapaivad, Finnair 229, after MEDOT cleared direct LIE, when ready descent
4200 feet on QNH 1003, transition level 55, no delay, expect visual approach runway
08, left circuit” (lltapaivaa, Finnair 229, selva MEDOT:Ita suoraan kohti LIE:toa, kun val-
mista laskeudu 4200 jalkaan QNH:lla 1003, siirtopinta 55, ei viivytystd, odota nakola-
hestymista kiitotielle 08, vasen kierros). FIN229:n miehistd luki selvityksen oikein takai-
sin ja jatkoi lentoaan sen mukaan.

Heti taman jalkeen klo 14.04 HB-VNF ilmoitti olevansa valmis kopioimaan reittiselvityk-
sen. Lennonjohtaja antoi koneelle selvityksen: "HNF, cleared to Bern via KORPO, UT81,
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RUNGA, flight level 380, after departure maintain 3200 feet until on radial 236, squawk
2020” (HNF, selva Berniin, reitti KORPO, UT81, RUNGA, lentopinta 380, sailyta len-
toonlahdon jalkeen 3200 jalkaa kunnes radiaalissa 236, koodaa 2020). Peramies luki
selvityksen takaisin seuraavasti: "So we are cleared to destination via KORPO, flight le-
vel 380, initially climb 3500 feet, until on radial 236, and squawk 2020, HNF” (Olemme
selva maaranpaahan KORPO:n kautta, lentopinta 380, alkunousukorkeus 3500 jalkaa,
kunnes radiaalissa 236, koodaa 2020, HNF). Lennonjohtaja korjasi: "HNF, after departu-
re 3200 feet until on radial 236" (HNF, lentoonlahdén jalkeen 3200 jalkaa kunnes radi-
aalissa 236). HB-VNF luki selvityksen takaisin: "Correction, 3200 feet until on radial 236"
(Korjaus, 3200 jalkaa kunnes radiaalissa 236). Lennonjohtaja hyvéksyi takaisinluvun ja
pyysi konetta ilmoittamaan, kun se on valmis lentoonl&htoon.

Taman jalkeen klo 14.06 HB-VNF:n miehisto viela varmisti: "HNF, confirm we can pro-
ceed on the radial via departure via right hand” (HNF, varmistus, etta voimme kaantya
radiaalille oikean kautta lahdon jalkeen). Lennonjohtaja vastasi: "Confirming right turn
after departure” (Vahvistan oikean kaarron lahdon jalkeen).

FIN229 ilmoitti englanniksi klo 14.06 jattavansa lentopinnan 80 ja aloittavansa liu'un
4200 jalkaan. Tutkatallenteen mukaan kone lensi silla hetkella kohti LIETO:a.

Tutkinnassa on kaytetty Etela-Suomen Lennonvarmistuskeskuksen (EFES) tutkatallen-
netta. Korkeustiedot perustuvat standardi-ilmanpaineeseen 1013 hPa. Turun lentoase-
malla vallinnut merenpintailmanpaine (QNH) oli 1003 hPa. N&iden paineiden erosta
johtuen tutkatallenteen korkeudet olivat noin 300 jalkaa suurempia kuin korkeudet Turun
QNH -ilmanpaineasetuksella.

IIma-alusten ohitus

Lennonjohtaja kysyi klo 14.07.13 HB-VNF:lta, onko se valmis lentoonlahté6n, johon HB-
VNF vastasi myontavasti. Lennonjohtaja antoi sille 1ahtoselvityksen: "HNF line up run-
way 08, wind 100 degrees 13 knots, cleared for take-off runway 08, right turn” (HNF rul-
laa kiitotielle 08, tuuli 100 astetta 13 solmua, selva lentoonlahtdon kiitotie 08, oikea
kaarto). Miehist6 kuittasi: "Cleared for line up, take-off runway 08, right turn, HNF” (Sel-
va Kiitotielle ja lentoonlahtéon kiitotie 08, oikea kaarto, HNF).

FIN229 ilmoitti klo 14.08.18 englanniksi olevansa valmis nakélahestymiseen. Tutkatal-
lenteen mukaan se oli talldin liv’'ussa lentopinnalla 57 noin 15 NM:n paassa kentasta.
Lennonjohtaja selvitti FIN229:n vasemmalle myotatuuliosalle 08 ja kaski sen sailyttaa
4200 jalkaa saavutettuaan sen.

Tutkatallenteen mukaan HB-VNF lapdisi alkuselvityskorkeuden 3200 jalkaa 3,0 NM:n
etaisyydelld kentasta klo 14.10.00. Kone oli noussut suoraan kiitotien 08 suuntaisesti.
Etaisyytta FIN229:4an oli silla hetkella 5,0 NM.

FIN229 ilmoitti englanniksi klo 14.10.17 saavuttaneensa 4200 jalkaa ja tiedusteli heti pe-
raan suomeksi vastaan tulevasta liikenteesta. Lennonjohtaja vastasi sille suomeksi, ettéa
vastaantuleva oli selvitetty 3200 jalkaan KORPO:lle johtavalle radiaalille saakka. Tutka-
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tallenteen mukaan FIN229 oli talléin 6,9 NM:n paassd RUSKO:lta suoraan kiitotien 08
jatkeella 4500 jalan korkeudella tutkantallenteen nayttamalla  standardi-
ilmanpaineasetuksella 1013 hPa (4200 jalkaa QNH:lla). HB-VNF nousi samanaikaisesti
lapi 4100 jalkaa standardi-ilmanpaineella (3800 jalkaa QNH:lla) ja aloitti oikean kaarron.
Koneiden valinen etaisyys oli talléin 2,9 NM. FIN229 lensi kohti vasemman my6tatuulen
alkua selvityksensa mukaisesti.

Kuulemisessa FIN229:n peramies kertoi, ettd han néki HB-VNF:n TCAS -naytolla (Traf-
fic collision avoidance system, yhteentérmaysvaarasta ilmassa varoittava jarjestelma) jo
sen ollessa maassa. FIN229:n TCAS:n nayttéruutu oli ohjaajien mukaan tassa vaihees-
sa 10 NM:n skaalalla. HB-VNF:n noustua ilmaan FIN229:n TCAS antoi liikennetiedot-
teen (Traffic advisory, TA). TCAS ei antanut toimintaohjetta (Resolution advisory, RA).
Aurinko paistoi matalalta FIN229:n ohjaajille vastaan, eivatka he saaneet nakdyhteytta
vastaan tulevaan liikenteeseen, ennen kuin se nousi horisontin ylapuolelle. Talléin vas-
taantuleva oli jo oikeassa kaarrossa. FIN229:n ohjaajat eivat arvioineet vaistoa tarpeelli-
seksi myodskaan nakdhavainnon perusteella.

HB-VNF:n paallikkd kertoi ndhneensa vastaantulevan FIN229:n heti lentoonlahdon jal-
keen TCAS:n naytolla, jota han kaytti 10 NM:n skaalalla. Paallikkd lensi lausuntonsa
mukaan parhaalla kohoamisnopeudella tarkoituksenaan saavuttaa 3200 jalkaa mahdol-
lisimman nopeasti. Han lensi suoraan kiitotien suuntaisesti 3200 jalan korkeuteen, jonka
jalkeen aloitti oikean nousukaarron. Paallikon mukaan lahin etaisyys FIN229:4an oli
hieman alle 5 NM. Hanen mukaansa HB-VNF:n TCAS antoi TA:n, mutta ei RA:ta.

Tutkatallenteen mukaan HB-VNF jatkoi oikeaa nousukaartoaan. FIN229 jatkoi 4500 ja-
lan korkeudella (4200 jalkaa QNH:lla) kohti vasenta myoétatuuliosaa 08. HB-VNF [&péisi
FIN229:n korkeuden klo 14.10.35, jolloin vaakaetaisyys oli tutkatallenteen mukaan 1,8
NM. Tama oli myoéskin ilma-alusten valinen pienin etéisyys. Kuvassa 1 on esitetty lento-
koneiden lentoradat tutkatallenteen mukaan.

Lennonjohtaja ilmoitti HB-VNF:lle englannin kielelld, ettd han oli olettanut sen jaavan
3200 jalan korkeuteen, kunnes se on radiaalilla 236. HB-VNF vastasi ymmartaneensa,
etta sen piti nousta 3200 jalkaan suoraan ja sitten kaartaa suuntaan 236. Lennonjohtaja
palasi vield noin minuuttia myéhemmin asiaan kertoen, miten han oli antanut selvityksen
ja miten HB-VNF oli lukenut sen takaisin oikein. Koneen paallikkd selvitti hanelle, etta
selvityksen olisi vaarinymmarryksen valttamiseksi pitanyt kuulua: "Climb 3200 feet, in-
tercept radial 236, and when established, climb to level 380" (nouse 3200 jalkaan, ha-
keudu radiaalille 236, ja kun seuraat radiaalia, nouse lentopinnalle 380). Nain miehistt
olisi ymmartanyt selvityksen oikein.

Tapahtumat ohitustilanteen jalkeen

Ohituksen jalkeen lennonjohtaja selvitti FIN229:n nakdlahestymiseen vasemman kautta
kiitotielle 08. HB-VNF jatkoi nousuaan ja hakeutui radiaalile 236 RUSKON
VOR/DME:lta jatkaen kohti KORPO:a.
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Lennonjohtaja kysyi FIN229:1té laskeutumisen jalkeen suomen Kkielella, miten ohjaajat
ymmartavat HB-VNF:lle annetun selvityksen. Ohjaajat ilmoittivat tulevansa lennonjoh-
toon tekeméaan vaaratilanneilmoituksen ja keskustelemaan tilanteesta.

HB-VNF:n saavuttua Berniin paallikké soitti Turun lennonjohtoon klo 17.25 ja kertoi len-
nonjohtajalle oman kasityksensa tapahtumasta ja TCAS-havainnoistaan.

Lennonjohtaja teki tapahtumasta ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaisen vaaratilan-
neilmoituksen ja limailulaitoksen PHI-ilmoituksen. FIN229:n paallikkd teki myts GEN
M1-4 mukaisen vaaratilanneilmoituksen ja yhtion sisdisen lentoturvallisuusraportin.

A, et

ITG 35 Nk 3t -_:; . i ey LLE]
o ) 100 e
v " | Turun lentoasema ja| 5550 =
- | VORIDME RUSKO | 1155 RUS il
= did FIN228 kysyy vastaan-
; AME L e | |tulijasta kio 14.10.29
f- = m 361 LIE| - i ‘: "
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selvityksen klo 14.07.20

FIN229 saa nikola-
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e kic 14.08.25
A, &7
Pienin etiisyys 1,8 NM
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Kuva 1. Lentoradat

Henkilévahingot

Henkilévahinkoja ei sattunut. HB-VNF:ssa oli nelja matkustajaa ja kahden hengen mie-
histd. FIN229:ssa oli 33 matkustajaa ja neljan hengen miehisto.

Ima-alusten vahingot

Ei vaurioita.
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Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkilosto

HB-VNF:n miehisto

lIma-aluksen paallikko:
Lupakirja:
Ladketieteellinen kelp.tod:
Kelpuutukset:
Lentokokemus:

Ima-aluksen peramies:
Lupakirja:
Laéketieteellinen kelp.tod:
Kelpuutukset:
Lentokokemus:

FIN229:n miehisto

lIma-aluksen paallikko:
Lupakirja:
Ladketieteellinen kelp.tod:
Kelpuutukset:
Lentokokemus:

Ima-aluksen peramies:
Lupakirja:
Ladketieteellinen kelp.tod:
Kelpuutukset:
Lentokokemus:

Mies, 36 vuotta

Liikennelent&ja, voimassa 21.10.2007 saakka

Luokka 1, voimassa 4.1.2003 saakka

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

713 h Gulfstream G100:lla ja 7555 h yhteensa kaikilla kone-
tyypeilla

Mies, 40 vuotta

Liikennelentgja, voimassa 25.9.2007 saakka

Luokka 1, voimassa 20.3.2003 saakka

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

821 h Gulfstream G100:lla ja 3064 h yhteensa kaikilla kone-
tyypeilla

Mies, 28 vuotta

Liikennelentgja, voimassa 31.7.2007 saakka
Luokka 1, voimassa 4.4.2003 saakka

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Noin 700 h ATR-72:lla ja noin 3500 h yhteensé kaikilla ko-
netyypeilla

Mies, 29 vuotta

Ansiolentgja, voimassa 22.1.2007 saakka
Luokka 1, voimassa 20.9.2003 saakka

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Noin 500 h ATR-72:lla ja noin 1500 h yhteensé kaikilla ko-
netyypeilla

Turun lennonjohdon miehitys

Lennonjohtaja:
Lupakirja:

Nainen, 38 vuotta
Lennonjohtaja, voimassa 28.5.2004 saakka

11
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Laaketieteellinen kelp.tod: Lennonjohtajan laaketieteellinen kelpoisuustodistus voimas-
sa 28.5.2004 saakka

Kelpuutukset: Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

IIma-alukset

HB-VNF, Gulfstream G100, kahdella suihkumoottorilla varustettu 8-matkustaja-
paikkainen liikelentokone, kayttdja DiaMair SA, suurin sallittu lentoonldhtépaino 11181

kg.

FIN229, ATR-72-201, OH-KRA, kahdella potkuriturbiinimoottorilla varustettu 68-mat-
kustajapaikkainen liikennelentokone, kayttaja Finnair Oyj, suurin sallittu lentoonlahtépai-
no 21500 kg.

Saa

Etela-Suomen ylapuolella oli heikko korkeanselédnne. Saa oli selkea ja tuulet heikkoja.
Turun lentoaseman sda 23.10.2002 oli seuraavanlainen:

Lentopaikkaennuste (Terminal area forecast, TAF), voimassa klo 12-21 UTC:

Tuuli 100°/14 kt, nakyvyys yli 10 km, pilvet 1-2/8 2000 jalkaa, 5-7/8 9000 jalkaa.

Saahavainnot, METAR:

Klo 13.50 UTC: tuuli 100°/15 kt, sda CAVOK, lampdtila 0 °C, kastepiste —4 °C,
QNH 1003

Klo 14.20 UTC: tuuli 100°/15 kt, sdaa CAVOK, lampdtila 0 °C, kastepiste —4 °C,
QNH 1002

Aurinko laski klo 14.59. Paivaolosuhteet vallitsivat.

Suunnistuslaitteet

HB-VNF lahtoreitti perustui VOR/DME RUSKO:on. Majakka sijaitsee Turun lentoaseman
alueella kiitotien pohjoispuolella. Sen taajuus on 115.500 MHz, korkeus merenpinnasta
187 jalkaa ja sijainti 60°30'54.69" N, 022°15'23.50" E.

Selvityksien antamisessa kaytettiin apuna NDB-majakkaa LIETO, jonka sijainti on Kiito-
tien 08 jatkeella 4,8 NM:n etéisyydella VOR/DME RUSKO:sta.

Selvityksien antamiseen kaytettiin liséksi ilmoittautumispaikkaa MEDOT, joka sijaitsee
VOR/DME RUSKO:n radiaalilla 095 etaisyydella 25,2 NM, ilmoittautumispaikkaa KOR-
PO, radiaalilla 236 etaisyydellda 26 NM ja ilmoittautumispaikkaa RUNGA, radiaalilla 235
etaisyydella 89 NM.
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Radioliikenne

Radiopuhelinliikenne kaytiin Turun lennonjohdon taajuudelta 118,300 MHz. Kuuluvuus
oli hyva. HB-VNF kaytti radiopuhelinliikenteessaén englannin kieltd. FIN229 kaytti ava-
uskutsussaan suomen kieltd, mutta lennonjohtaja antoi sille selvityksen englannin kie-
lellda. FIN229 kysyi lennonjohdolta TCAS:ssa havaitsemastaan vastaantulevasta liiken-
teestd suomeksi. Téahan lennonjohtaja vastasi suomeksi. Han tiedusteli FIN229:lta las-
keutumisen jalkeen suomeksi, miten ohjaajat ymmartavat HB-VNF:lle annetun reittisel-
vityksen.

HB-VNF:n paallikko totesi tutkintalautakunnalle lahettaméassaan selvityksesséa, ettd han
piti suomen kielen kayttéa Turun radiopuhelinlikenteessd huonona, koska hanen mie-
lestédén radiopuhelinliikenteen ymmartdminen on tarkeéda oikean kuvan saamiseksi lii-
kennetilanteesta ja mahdollisten ongelmien ennakoimiseksi. Hanen mielestdén englan-
tia pitaisi puhua heti, kun radiotaajuudella on vieras ilma-alus.

Tassa tapauksessa suomen kielen kaytdlla ei ollut vaikutusta vaaratilanteen syntymi-
seen ja selvitykset ennen vaaratilannetta annettiin englanniksi.

Lentopaikka

Vaaratilanne tapahtui Turun lentoaseman (EFTU) Kkiitotien 08 jatkeella. Lentoaseman
sijainti on 60°30'53" N, 022°15'42” E ja korkeus merenpinnasta 161 jalkaa. Kiitotien
08/26 magneettinen suunta on 080°. Kiitotie on asfalttipaallysteinen ja sen pituus on
2500 m ja leveys 60 m.

Lennonrekisterdintilaitteet

Tutkinnassa ei ollut kaytettavissa ilma-alusten lennonrekisterdintilaitteiden tietoja.

Organisaatiot ja johtaminen

Diamair SA on sveitsildinen kansainvalista laédketieteellisté tutkimusta harjoittavan Dia-
Med Ltd:n vuonna 1999 toimintansa aloittanut lentoyksikkd, jonka tehtavana on kuljettaa
yhtion omaa henkilokuntaa. Diamair SA:lla on omat toimintakasikirjat ja lentomenetel-
mat. HB-VNF:n paallikko oli myos lentoyksikon paaohjaaja. Peramies vastasi operaatto-
rin teknillisesta toiminnasta ja lentokoneiden huollosta. Molemmat ohjaajat lentavéat
myo6s pienemmilla mantamoottori- ja potkuriturbiinikoneilla.

Finnair Oyj on vuonna 1923 perustettu kansallinen lentoyhti6, joka harjoittaa kotimaan-
ja kansainvalista lentoliikennetta potkuriturbiini- ja suihkumatkustajakoneilla.
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ANALYYSI

Lennonjohdon toiminta

Lennonjohtaja antoi HB-VNF:lle lennonjohtoselvityksen sailyttda 3200 jalkaa lahdon jal-
keen, kunnes ilma-alus on radiaalilla 236. HB-VNF:n peramies luki takaisin alkunousu-
korkeudeksi 3500 jalkaa. Lennonjohtaja korjasi korkeudeksi 3200 jalkaa, jonka peramies
luki takaisin oikein.

FIN229 lensi tuloselvityksensa mukaisesti ja ilmoitti olevansa valmis nakolahestymiseen.
Lennonjohtaja antoi sille jatkoselvityksen séilyttaa korkeus 4200 jalkaa ja jatkaa nakola-
hestymistda vasemman kautta kiitotielle 08. Lennonjohtajan liikennetilanneratkaisu oli oi-
kea, vallinneisiin olosuhteisiin kayttokelpoinen ja yhdistetyn lahi- ja |ahestymislennon-
johdon periaatteiden mukainen, mutta tuloselvitys ei taannut porrastusta FIN229:n koko
reitille, mikali se ei olisi paassyt nakdsaaolosuhteisiin. Selvitysten tarkoitus oli sailyttaa
korkeusporrastus ilma-alusten valilla. Lennonjohtajan kasikirjan (LJKK) mukaan korke-
usporrastuksesta voidaan luopua lentopaikan laheisyydessa, kun lennonjohtaja nékee
jatkuvasti molemmat ilma-alukset eikad ilma-alusten valille synny yhteentérmaysvaaraa.
Lennonjohtaja kertoi kuulemisessa, etta hanen aikomuksenaan oli soveltaa tatda mene-
telmaa. LIKK:n mukaan kaikissa tapauksissa, joissa porrastuksesta halutaan luopua il-
ma-alusten valilla, on ao. ilma-aluksille annettava liikenneilmoitus, joka soveltuvin osin
sisaltda vaikuttavan liikkenteen.

Jos lennonjohtaja olisi antanut FIN229:lle liikenneilmoituksen lahtevasta HB-VNF:sta,
olisi molempien ilma-alusten ohjaajien lilkkennekuva voinut parantua. Liikenneilmoituksia
ei vaadita toisiinsa néahden porrastetuille ilma-aluksille, mutta tdssa tapauksessa se olisi
ollut tutkintalautakunnan kasityksen mukaan hyvaa lennonjohtopalvelua.

Lennonjohtoon sijoitettua tutkanayttomonitoria olisi voinut hyddyntaa ilma-alusten selvi-
tysten noudattamisen valvonnassa. Tassa tapauksessa monitorista olisi voinut todeta
HB-VNF:n 3200 jalan korkeuden lapdisyn. Lennonjohtajan olisi lapdisyn havaittuaan
tullut tarkistaa koneelta sen korkeus radiolla kysymalla. Han kysyi HB-VNF:n korkeutta
vasta FIN229:n ilmoittaman havainnon perusteella. Huomioon ottaen HB-VNF:n pysty-
nopeus ei lennonjohtajalla tasséa tapauksessa olisi ollut mahdollisuutta estdd porrastuk-
sen alitusta.

Tapahtuman jalkeen lennonjohtaja selvitti HB-VNF:lle kahteen kertaan, miten tdméan olisi
pitanyt ymmartaa selvitys ja miten ilma-alus oli sen lukenut takaisin. Lisaksi han kysyi
suomen kielella FIN229:1td, miten sen ohjaajat ymmarsivat annetun selvityksen. Tallai-
nen keskustelu radiotaajuudella on tarpeetonta ja hyvan radiopuhelinliikennetavan vas-
taista.

15
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Ima-alusten ohjaajien toiminta

HB-VNF nousi kiitotien suunnassa 3200 jalkaan ja aloitti sitten oikean nousukaarron.
Lennonjohtoselvityksen mukaan sen olisi tullut sailyttda 3200 jalkaa, kunnes se on radi-
aalissa 236. Ohjaajat eivat olleet ymmartaneet selvityksen sisaltamaa 3200 jalan alku-
nousurajoitusta. Paallikbn lausunnon mukaan he ymmarsivat, ettd heidan tulee nousta
kiitotien suunnassa 3200 jalkaan ja kaartaa sen jalkeen reitille. Peramies oli kuitenkin
lukenut lennonjohtoselvityksen oikein takaisin.

HB-VNF pyysi Turun tornilta kdynnistyslupaa ja sai sen valittomasti. Se pyysi rullauslu-
paa 2 minuuttia 46 sekuntia my6hemmin ja sai selvityksen rullata odotuspaikalle 08 se-
k& ilmanpaineen QNH 1003. Rullausselvityksesta tehty lokimerkinta nékyy kuvassa 2
ylimmalla rivilla.

(A& Al ) Moo 3 2 Rwof

236
mera Ll 4 3509311&1&
KD

RPO DCT RUNGA UNETI NAXEL UNBSD NATOR UNBeR OLBEN I35 ROTOS

Kuva 2. HB-VNF:n operatiivisen lentosuunnitelman ylakulmassa olleet merkinnat

HB-VNF kutsui minuutti rullauksen aloittamisen jalkeen Turun tornia ja ilmoitti olevansa
valmis kopioimaan reittiselvityksen. Ohjaajilla oli tarve saada selvitys, koska lentokone
oli varustettu FMS:lla (flight management system), johon lahtoreitin tiedot pitdd syottaa
manuaalisesti ennen lentoonlahtda, kun [ahtokentalla ei ole julkaistua vakiolahtoreittia.
Lennonjohtaja antoi valitttmasti selvityksen: "HNF, cleared to Bern via KORPO, UT81,
RUNGA, flight level 380, after departure maintain 3200 feet until radial 236, squawk
2020” (HNF, selva Berniin, reitti KORPO, UT81, RUNGA, lentopinta 380, sailyta len-
toonlahdon jalkeen 3200 jalkaa kunnes radiaalissa 236, koodaa 2020). Peramies luki
selvityksen oikein takaisin paitsi, ettéd korkeuden 3200 jalkaa hén luki 3500 jalkaa. Len-
nonjohtaja korjasi korkeuden 3200 jalaksi, jolloin perdmies luki sen oikein takaisin. Sel-
vityksesta tehty lokimerkintd nakyy kuvassa 2 toisella rivilla. Siind nékyy myos korkeu-
teen tehty korjaus.

Vaikka peramies luki selvityksen takaisin oikein, on mahdollista, etta miehistd lentoon-
lahtobriefausta suorittaessaan ja ohjaamon laitteita lentoonlahtdéa varten asettaessaan
tulkitsi lokin korkeusmerkinnén 3.2 edessa olevan ylospain osoittavan nuolen vaarin.
Paallikkd kertoi lausunnossaan, ettd he ymmarsivat selvityksen tarkoituksena olleen
nousta suoraan 3200 jalkaan ja sen jalkeen hakeutua radiaalille 236. Tasta syysta he
myo6skin asettivat koneen korkeusvaroittimen (altitude alerter) korkeudeksi lentopinnan
380. Mikali he olisivat ymmartaneet reittiselvityksen 3200 jalkaa ensimmaiseksi rajoitta-
vaksi korkeudeksi, he olisivat asettaneet altitude alerteriin 3200 jalkaa, jolloin laite olisi
kéasiohjauksella lennettaessa varoittanut asetetun korkeuden lahestymisesta ja saavut-
tamisesta sekd automaattiohjauksella lennettédessa oikaissut koneen tahan korkeuteen.
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Seuraavaksi HB-VNF kysyi lentoonlahdon jalkeisen kaarron suuntaa. FMS tarvitsee
myos tiedon kaarron suunnasta, ettd se voi laskea ja esittdd suunnitellun lentoradan
ohjaamon suunnistusnaytolla (navigation display). Lentoratanayttoa kaytetadn FMS:lla
varustetuissa koneissa aina riippumatta siitd, ohjataanko konetta kasin tai automaatilla.
Tasta syysta lentoonlahtoselvityksen yhteydessa annettava tieto kaarron suunnasta an-
netaan ohjaajien kannalta liian myohaan. Menettely aiheuttaa viivytysta kiitotien kéaytos-
sa, koska lentokoneen laitteistojen pitda laskea lentorata ja ohjaajien tarkistaa sen oi-
keellisuus ennen kuin lentoonlahtd voidaan aloittaa. Olisikin tarke&a, ettd reittiselvitys
annettaisiin jo ennen moottorien kaynnistysta, jotta ohjaajat voisivat rauhassa syottaa
tiedot ilma-aluksensa laitteistolle ja tarkistaa suunnitellun l&htoreitin. Turun lennonjohdon
pitad pyytaa reittiselvitys Tampereen aluelennonjohdolta yhteistoimintasopimuksen mu-
kaan Pommery-jarjestelman taxifunktiolla. Turun lentoaseman ja aluelennonjohdon vali-
sessa yhteistoimintasopimuksessa ei ole mainittu mitdan estettd, miksi selvitysta ei voisi
pyytaa jo ennen ilma-aluksen moottorien kaynnistysta.

Vakiolahtoreittien kayttoon ottaminen Turun lentoasemalle helpottaisi uudenaikaisella
ohjaamotekniikalla varustetuilla ilma-aluksilla lentdvien ohjaamomiehistdjen tydskente-
lyd. FMS:n péaivitysjarjestelma varmistaisi, ettd ajan tasalla olevat reitit olisi lentajien
kaytettavissa. Ohjaamotydskentelya helpottaisi, jos lahtoreittitietoja ei tarvitsisi erikseen
syottaa jarjestelmaan ennen lentoonlahtéda, vaan ne voisi valita kayttéon ja tarkistaa,
ettd ne vastaavat reittikasikirjoissa julkaistua vakiolahtoreittid. Turun lentoasemaa kayt-
taa paivittain ilma-aluksia, jotka voisivat hyédyntaa vakiolahtoreitteja.

Vakiolahtoreitit helpottaisivat myos lennonjohtajan tydskentelyd, koska jokaiselle IFR-
ilma-alukselle ei vakiolahtotreitteja kaytettdessa tarvitsisi laatia erikseen liikennetilanteen
mukaista reittiselvitystd. Vakiol&htoreittien ja vakiotuloreittien valinen porrastus lisaisi
turvallisuutta, koska niita kaytettdessa valtyttaisiin puutteellisesti laadittuihin reittiselvi-
tyksiin liittyvilta riskeilta.

FIN229:n miehisto lensi lennonjohtoselvityksensd mukaisesti ja laskeutui 4200 jalkaan
QNH:lla. He seurasivat lahtevaa ilma-alusta TCAS:n naytoélta. Aurinko paistoi heille
vastaan ja he nakivat lahteneen HB-VNF:n vasta, kun se oli noussut horisontin ylapuo-
lelle. FIN229:n paallikkd kysyi lennonjohdolta suomen kielella vastaan lahteneen ilma-
aluksen selvityskorkeutta. Han sai suomenkielisen vastauksen, etta selvitys oli 3200 jal-
kaan. Paallikkod kertoi, ettd vastaantuleva oli nousemassa lapi 4200 jalkaa. Koska ky-
seessa oli ulkomaalainen ilma-alus, olisi taméa keskustelu tullut kdyda englannin kielella.
Ohituksen jalkeen FIN229 sai nakolahestymisselvityksen ja laskeutui kiitotielle 08.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. lima-alusten ohjaajilla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. Lennonjohtajalla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

3. lima-alusten lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

4. HB-VNF:n peramies luki ensin reittiselvityksen alkunousukorkeuden vaarin takaisin,
mutta korjasi sen lennonjohtajan korjauksen jalkeen.

5. FIN229 otti radiolla yhteyden Turun lennonjohtoon suomen kielella. Lennonjohtaja
vaihtoi kielen englanniksi ja antoi FIN229:lle tuloselvityksen Turkuun.

6. HB-VNF:n ohjaajat eivat ymmartaneet reittiselvitystéd oikein, vaan nousivat alku-
nousukorkeutensa 3200 jalkaa ylapuolelle ja ldpi Turkua idasta lahestyvan
FIN229:n korkeuden 4200 jalkaa.

7. Tutkatallenteen mukaan HB-VNF l&péisi alkuselvityskorkeuden 3200 jalkaa 3,0
NM:n etdisyydella kentastd, jolloin etaisyyttd FIN229:4an oli 5,0 NM.

8. Kun HB-VNF lapaisi FIN229:n korkeuden, koneiden valinen etéisyys oli tutkatal-
lenteen mukaan 1,8 NM, joka oli myds koneiden vélinen lyhin etaisyys.

9. Aurinko paistoi FIN229:n ohjaajille matalalta vastaan eivatka he nahneet HB-VNF:a
ennen kuin se oli noussut horisontin ylapuolella.

10. FIN229:n ohjaajat seurasivat TCAS:n nayttéruudulta HB-VNF:n nousua. TCAS an-
toi lilkennetiedotteen, mutta ei toimintaohjetta.

11. Lennonjohtajan tarkoituksena oli luopua korkeusporrastuksesta, kun han saa mo-
lemmat ilma-alukset nakyviinsa ja toteaa, ettei yhteentérméaysvaaraa synny.

12. FIN229:n paallikkd kysyi lennonjohdolta suomeksi vastaantulevasta liikenteesta ja
sai suomenkielisen vastauksen.

13. Lennonjohtaja selvitti tapahtuman jalkeen HB-VNF:lle radiolla kahteen kertaan,
miten tdman olisi pitanyt ymmartaa hanen antamansa selvitys.

14. HB-VNF:n paallikkd valitti suomen kielen kayttéa Turun lennonjohdon taajuudella,

koska han ei ymmartanyt kielta eika voinut radioliikenteen perusteella muodostaa
kasitystda muusta liikenteestd. Tassa tapauksessa suomen kielen kaytolla ei ollut
vaikutusta vaaratilanteen syntymiseen ja selvitykset ennen vaaratilannetta annettiin
englanniksi.
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Vaaratilanteen syy

Vaaratilanne syntyi, kun HB-VNF ei jaanyt selvitettyyn alkunousukorkeuteen, vaan jatkoi

nousuaan ja lapaisi Turkua lahestyvan FIN229:n lentokorkeuden, jolloin vaadittava ilma-
alusten valinen porrastus alittui.

Myotavaikuttavana tekijana oli liikkenneilmoituksen antamatta jattdminen nakdélahesty-
misselvityksen mukaan lentavélle FIN229:lle. Liikenneilmoitusta ei vaadita toisiinsa nah-
den porrastetuille iima-aluksille, mutta tassa tapauksessa se olisi ollut tutkintalautakun-
nan kasityksen mukaan hyvaa lennonjohtopalvelua.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Turun lentoaseman IFR-liikenne suuntautuu enimmékseen kahteen suuntaan, itdan ja
lounaaseen. NAaissd suunnissa tapahtuu paivittain lahtevan ja tulevan liikenteen koh-
taamisia. Liikennetta selkeyttaisi ja sen johtamista helpottaisi toisiinsa nédhden porras-
tettujen vakiolahtt- ja tuloreittien suunnittelu Turun lentoasemalle. Vakioreittien avulla
uudenaikaisella ohjaamoteknologialla varustettujen ilma-alusten kéayttgjat voisivat pa-
remmin hyddyntaa ohjaamolaitteistojaan.

1. Tutkintalautakunta suosittelee, etté limailulaitos yhdessa Turun lentoaseman kanssa
suunnittelisi ja ottaisi kayttdon toisiinsa nahden porrastetut vakiolahtt- ja tuloreitit Tu-
run lentoasemalla.

Helsingissa 27.8.2003

Qo

Jussi Haila Erkki Lepola Ville Hamalainen
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Seuraava lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

10.

11.

12.

13.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintapaatos n:o C 10/2002 L

Tapahtumasta tehdyt vaaratilanneilmoitukset

Kuulemispdytakirjat

HB-VNF:n paallikon raportti tapahtumasta

Lupakirjatiedot

Lentoja koskevat asiakirjat

Saatiedot

Turun lentoaseman radiopuhelin- puhelinliikenteen taltioinnit

Turun lennonjohdon péivéakirjaote

Tampereen aluelennonjohdon tutkataltiointitiedot

Tampereen aluelennonjohdon ja Turun lentoaseman valinen yhteistoimintasopimus
lImailulaitoksen ATS —ohje ja méaarays RAC 59: Tutkamonitorin kayttd ATS -yksikossa

Saadut lausunnot
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: 0. 08 m
Onnettomuustutkintakeskus A ﬂ/f'_'f-
Soraisten rantatie 33 C
D0580 Helsinki

“yiomp Bal

Lausuntopyynténne 23.5.2003

r LENTOTURVALLISUUSHALLINNON LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEN LOPULLISEEN
LUONNOKSEEN € 10272002 L

fgpiy e

PORRASTUKSEN ALITUS TURLUSSA 23.10.2002

Lentoturvallisuushallinto ef ofa kantaa tutkintaselostuksen sisaltéan.

Tutkintaselostuksen twrvallisuussuosituksista Lentoturvallisuushallinnolla o
ole lausuttavaa.

Lentoturvallisuushallinto toteaa lisiksi, ettd mahdollisista toimenpiteista
padtetian erikseen.

¥lijohtaja

Bl

L Posbeiviate- Foatad sddnevs Pubsilin-Phasoe Telefax AFTH FRHEYATY
4 PL 50:P L Boo 500 Pal. (0¥} B2 771 05 82T 249
- FIM-01531 Vantaa, Fialsnd ok, « 150 %9 B2 741 v B58 9 HITT 2450
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Liite 2 Sveitsin lImailuonnettomuustutkintakeskuksen lausunto

S%Y 23.3-2:7

Eidgénsusisches Depatament ir Umneeh, Verkehr, Enetgia und Kommunason UV EK
Npﬁnmmlédh#ualEmmmm.aﬁrrm.MIEmmmmummm ETEC
Fderal Dopariment of Environment, Transpod, Enesgy and Comemurications ETEC
Alrcralt Accident lmvestigation Bureau AAlB

Comments to the final draft of the investigation report HE-VNF |/ OH-KRA,
23.10.2002

Dear Sir,

The AAIB Switzerland fully agrees with the causes mentioned in your imvestigation report.
We have the following comments :

The use of English instead of Finnish language, when the controller was providing tralfic
information to the Finnish aircraft, would have maybe drawn the attention of the swiss
P,

Radar monitoring to the departing aircraft should have be done after the controller
observed that it was deviating significantly from its cleared route, first by advising the
pilot of the fact.

Aporoprale action showld and could have been kaken much earifer, by giving radar
vectoring and / or essential traffic information to the swiss aircralt,

To avoid any misunderstanding, the initial ATC clearance shouid have been:

“Cleared destination via KORPO, UTE1, RUNGA, Might fevel 380, to cfimb and maintain
F2000t until intercepting radial 236, right turn after departure, squawk 20200

With best regards,

Aircraft Accident Investigation Bureau

b.o. Daniel 2wick

Telephone Facsenin Inlemet E-mad e

w41 (0031 B0 &1 & #41 (0)31 81041 50 wivwr blu.admin ch blulge-wvckadmnch  Bundeshaus Moed
CH-3003 BamySmiradand
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55:(:_:}2’ P iteie A Dl Do

TE M ATLULATT 4% 26.8.2003 B2510/02
LIVIL AVIATION ADMIRISTRATION

LEMMOMVARMISTUSOSASTO
AR NAVIGATION SERVICES DEPARTMENT

Onnettomuusiutkintakeskus
Strnfiizlen rmntatie 33
00580 HELSINKI

Lausuntopyvnid 23 5 2004; D1T25L

C 10w/2002 L, Porrastuksen alitus Turossa 23,10,2002

Onnetiomuustutkintakeskus on Ehetiinyt iuiustumista varen
lnonnoksen iutkintaselostuksesia C 1002002 L. joka koskes 23.10.2002
satfunuita porrastusminimien alitusta Turss

Lennonvarmistusosasto on tutustunut luonnokseen ja yhtyy piiosin
OTK:n wikijoiden tekemiin johtopilitiksiin ja tapahtuma johtui lentijiin
virheellisesti loiminnasia,

Turvallisuussuosituksessa mainittujen vakioldhts- ja wloreittien
suunnittely wllaan huomioimaan jatkossa,

Johaja Heikki Jankkola
Tiedoksi: ILL-L, ILL-V}, EFTU
Posiion e Fovisd sddes Pk lins e Telelas AFTH
FL 0 PO e %0 Mad (0 2 TT N, &S00 (e B2TT 22500, 01 50 2299 ERHEYAYX
FIRN-0 A0 Vamtaa, Finland Il & 156 % KX 771 + MEE O K377 2399
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Liite 4 llmailulaitoksen Turun lentoaseman lausunto
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Cnnettomuustutkintakeskus
Somaisten rantatie 33 C
00580 Helsinki

viite:

asia:

Lausunitopyyntsd D172/5L, Tutkintaselostus © 10a/2002

Turun lentoaseman lausunto

Otsikkoasiaan viitaten Turun lentoasema haluaa tuoda esiin seuraavaa;

Toisin kuin tulkimuskerlomuksessa on todettu, Turun lentoaseman radiolikennetallenteen mu-
kaan FIN229 &i ollut suorittamassa nakdlahestymista porrastusminimin alitushetkella, vaan len-
nanjohtaja oli selvittanyt sen LIEdolla 4200 jalkaan ja odottamaan vasemman pucleista nakola-
hestymista RWY 08:lle, varmistaakseen 1000 jalan korkeusporrastuksen vastakkaisesta suun-
nasta 3200 jalkaan nousavaan HBVNF:n nahden. Kun FINZ29 iimaitli olevansa valmis nakols-
hestymiseen (“ready for visual any time"), lennonjohtaja selvitti sen littymasn RWY 08 myota-
tuuliosalle sailyttaen kuitenkin 4200 jalkaa jotta korkeusporrastus vastaantulevaan likenteeseen
sdilyisi, Likennetiedotuksen antamisele & sis oliut silla helkeld tarvetta. Likennetiedoluksen
antamisella, silloin kun lennonjohtajalla on porrastusvasiuw, saattaa olla jopa lentajaa harhaan-
johtava vaikutus, koska tucllain voi syntyd kiasitys ettd porrastusvastuu on siitynyt ohjaajalle,
Liikennetiedotus olisi saattanut kylld selventdd liikennetilannetta mikal lennonjohtaja olisi aa-
vistanut, ettd HBVNF aikoo rikkoa selvitysrajan, mutta oitaen huemicon, etta HEVNF:n ohjaa-
jila oli oman kerfomansa mukaan TCAS -havainto vastaantulevasta likenteesta heti lentoon-
lahddn jdlkeen, ei tdlle nakemyksalle 18ydy vakuutiavaa tukea. Maininta likenneliedotuksen
antamatta jattamisesta ikadn kuin lennonjohtajan virheena ja myotavaikuttavana tekijana vaa-
ratilanteen syntyyn, on perusteeton.

Turun lennonjohdassa ilmalikenteen johtaminen perustuu menelelmajobtamiseen. Siind tydssa
informatiivinen tutkanayttolaite on hyvaksi todettu apuvalineg suunnitteluun ja imalikenteen seu-
rantaan. Kertornansa mukaan HBVNF nousi lentoonlahdon jalkeen “parhaalla nousunopeudel-
la® saavuttaakseen 3200 jalkaa, jonka se [Epaisi n. minuutin kuluttua lentoonlahdasta. Vaikka
lennonjohtaja olisi koko ajan seurannut HBVHF:n lentoa tutkandytttlaitteella, ndin suuren nou-
sunopeuden, n, 3000 jalkaa minuutissa, ollessa kyseessd, lennonjohtajan olisi ollut mahdotonta
estdad porrasiusminimin alittumisen. llma-alusten valinen uhannen jalan korkeusero kutistuu
nollaan 20 sekunnissa. Mikdli lennonjohtaja téllaisessa tilanteessa, havaitessaan ensin selvi-
tyskorkeuden lapaisyn, aloittaa korjaavat loimenpileet, lautakunnan esityksen mukaisest kyse-
lemalld iima-aluksen korkeutta, on tilanne menetetty jo ennen lauseen loppua. Edelld kerrotun
perusteella Turun lentoasema esittaa kohdan 2.1 viidennen kappaleen poistamista tai muutia-
mista, silld seuraamalla likennetilannetta Wikandytiolaitteela lennonjohltaja ei tassa tapaukses-
sa olisi voinut mitenkaan ennalta ehkaista vaaratilanteen syntymista

HEVNF.n paallikén selitykset, ja neuvot lennonjohlajalle cikeasta fraseologista olivat aiheetto-
o,

Turun lentoasema yhtyy tutkijalautakunnan suosituksiin, Huomiota tulisi kinnittaa myds esille
tulleeseen RTF-kielen valintaan likenteen johtamisessa,

S

Lentoaseman padllikko Antero Mero
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Liite 5 Avia College: Lahtevan ilma-aluksen porrastaminen saapuvaan ilma-

alukseen
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AVIA COLLEGE

Onnettomuustutkintakeskus
Sornadisten rantatie 33C
00580 Helsinki

Lausuntopyyntd 11.6.2003
Cl0v2002 L

LAHTEVAN ILMA-ALUKSEN PORRASTAMINEN SAAPUVAAN ILMA-ALUKSEEN

Vastauksen ovat laatinen koulutuspdillikké Terho Lehervo (lennonjohtaja) ja piadkouluttaja
Juhani Rautavuoma (lennonjohtaja),

YLEISTA:

Miten kyseinen porrastus opetetaan lennonjohtajan perus- ja kertauskursseilla?

1. Saapuvalle ilma-alukselle annetaan tuloselvitys, johon niahden lihteville ilma-alukselle
laaditaan selvitys niin, etti se takaa porrastuksen saapuvan ilma-aluksen koko reittiin
eiki sen senhetkiseen sijaintiin, Saapuvan ilma-aluksen reittiin kuluu mybs selvitysrajan
odotusalue, johon ldhteva ilma-alus on mys porrastettava,

2. Mikali saapuvalle ilma-alukselle on annettu kihestymisselvitys ja on varmistettu, etti se ei
lennd race-track-menetelmii, niin odotusaluetta ei tarvitse huomioida.

SEN AINEISTON PERUSTEELLA, MITA MEILLA ON OLLUT KAYTETTAVISSAMME,
PYRIMME LAUSUNNOSSAMME KIINNITTAMAAN HUOMIOTA LAHINNA NITHIN
EROAVAISUUKSIIN, JOITA PORRASTUSTEN TOTEUTTAMISESSA JA SELVITYKSISSA ON
OLLUT VERRATTUNA OMIIN KASITYKSIIMME SITA, MITEN OLISIMME HOITANEET
KYSEISET TILANTEET. OLENNAISIMMAT EROAVAISUUDET ON KIRJOITETTU
TUMMEMMALLA TEKSTILLA.

Tuloselvitys FIN229:
FIN229, cleared to Lieto follow radial 095 (from Ruske) until 10 nm when ready descent to
4200 it on QNH 1003 (TRL55) expect visual approach RWY 08 no delay.

FIN229, expect further clearance at Lieto. (Liedolta ei ole lihestymismenetelmii RWY08)

Poabmite-Poatal addivss Pubsdin-thine Telelax
ML 50-P.0, Box 50 Mad. () B2 771, BESTI 000 B2TT 2048, 6151 2008
Fik-01531 Wantaa, Finland Ini. +158 9 82 771 + V58 9 B3TF 2048
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Reittiselvitys HBVNF:
HNF, cleared to Bern via KORPO UT81 RUNCA FL380 (after departure) maintain 3200 it or
below until radial 236 and 10 nm squawk 2020
lai
voee €055 10 nm on radial 236 al 3200 it or below...

Kun lahtenyt HNF ilmoittaa ylittineensa DME10 radiaalissa 236, FIN229 voidaan selvittii
alkuldhestymiskorkeuteen ja edelleen lihestymain, kun lihtenyt on 1000 ft saapuvan yli-
puolella.

Niin toimien kyseessd on VOR/DME:n AVULLA AIKAANSAATU MAANTIETEELLINEN
PORRASTUS.

Vaadittua porrastusta voidaan pienentdd aikaisemminkin, mikili lennonjohtaja nikee
kummatkin porrastettavista ilma-aluksista.

Se yleisperiaate, jolla kyseinen liikennetilanne hoidettiin, oli mielestimme perusteltu
varsinkin huomioon ottaen vallitsevan sadn.

Alkuperaisestd selvityksestd puuttui kuitenkin "etdisyysvaatimus”, joten siina ei ollut
varmistusta sille, ettd kumpikin ilma-alus olisi saattanut olla Iihempédna kuin 10 DME ilman
korkeusporrastusta, jolloin vajavainen selvityskin olisi saattanut aiheuttaa porrastuksen
alittumisen,

Toinen, lihtevii ilma-alusta vihemmin rajoittava tapa on selvittaa saapuva ilma-alus
UTELL:lle MEDOT 2A tuloreittia pitkin, odota ILS A RWY26, jonka jilkeen
kiertolihestyminen RWY08. TallGin riittdd, kun lihtevi on saapuvan alapualella, kunnes
radiaalissa 236 ja DME2 ( radiaalin 236 tangentti UTELIN:n odotusalueesta + 5 nm )

Tuloselvitys FIN229:
FIN229, cleared to UTELI via MEDOT 2A ARRIVAL when ready descent to 4200 ft on QNH
1003 (TRL55) expect ILS A approach RWY26 followed by circling to RWYO08 no delay

Reittiselvitys HBVNF:
HNF, cleared to Bern via KORPO UT81 RUNGA FL380 after departure maintain 3200 ft or
below until radial 236 and 2 nm squawk 2020,

Kun Lihtenyt on radiaalissa 236 ja 2 DME, saapuva ilma-alus voidaan selvittii
alkuldhestymiskorkeuteen ja lihestymiin, kun lihtenyt on 1000 ft saapuvan ylipuolella.
Selvitys voidaan viela myohemmin muuttaa nikélihestymiseksi, mikili se tekee tilanteesta
joustavamman ja nakolahestymisen antamisen edellytvkset ovat voimassa,

Tassikin tapauksessa kyseessa on VOR/DME:n avulla aikaansaatu maantieteellinen
porrastus. Nyt porrastukseen tarvittava etiisyysvaatimus reittivaiheessa tiyttyy silld, et
tuloreitissd (DME ARC 13 RUS) 10 nm alittuu vasta, kun saapuva ilma-alus on ylittinyt
leading-radiaalin 090. Tastd syystd tarvitaan ainoastaan pitkittiisporrastus odotusalueeseen,
joka radiaalissa 236 on 2 DME RUS.

Poaticenite-Poatal address Puhetdim-Phone Telefax
PL 50-F.0. Bow 50 Mak. (M%) 82 771, G1511 (09) B27F 2044, 6151 2048
FI-01 531 Vankaa, Fimlard Ing. +358 982 771 « 58 9 8I7F Ml



Porrastusta voidaan pienentid samoin perustein, kuten edellisessa tapauksessa.

C 10/2002 L
31102002

ECX316 / KFB662
Tilanne on taysin selvd, joten se ei vaatine sen enempii kommentointia,

KFBGGZ / KFB419

YLEISTA:

Vastakkaisten kiitoteiden kayttd tallaisessa tilanteessa ei mielestimme ole perusteltua,
varsinkaan ndin toteutettuna.

los saapuvalla ilma-aluksella on tuloselvitys MAPUKSELLE PERKA 3B tuloreittia pitkin 3200
jalkaan, olisi lihtevan selvityksen pitinyt taata porrastus saapuvan ilma-aluksen koko reittiin,
Lisdksi lihteville annettu reittiselvitys oli puutteellinen, koska siiti ei selvinnyt, mihin asti
kyseistd "sivuradiaalia” wlisi seurata. Tima seikka oli myds epaselva ohjaamomiehistélle,
koska he joutuivat erikseen sita kysymain. Lennonjohtajakoulutuksessa kyseiseen asiaan
kiinnitetaan erityisen suurta huomiota.

Tutkapalvelussa tilanne on toisin!

Meidin korjattu selvitys:

KFB419, Selvi Arlandaan T81 FL200 (Ihdon jalkeen) seuraa radiaalia 228 kunnes FL100.
(olettaen, etta saapuva ilma-alus sailyttdd FL90) Sdilyti 2200 jalkaa kunnes radiaalissa 228 ja
25 mailia ( MAPUKSEN odotusalueen rajan tangenttietdisyys + 5 mailia ).

Kun lihtenyt ilma-alus on ylittinyt 15 mailia radiaalissa 228, saapuvalle ilma-alukselle
voidaan antaa ldhestymisselvitys edellyttden, ettd se pystyy tekemiin lihestymisen
lentimittd race-track-menetelmii. (oikean puoleinen kuvio!) Tissi tilanteessa se tuskin olisi
onnistunut, vaan race-track olisi ollut viistimatdn, Lihtenyt saa kaartaa reittiradiaaliin, kun
se on 1000 jalkaa saapuvan ylapuolella edellyttden, ettd porrastuksen sailyminen edelli
lihteneeseen ECX316:een on varmistettu,

Ndin toimien selvitys olisi ollut muodollisesti oikein, mutta vienyt lihteneen ilma-aluksen
valvomattomaan ilmatilaan. Lisiksi 25 mailin rajoitus olisi ollut aika "raju” ko. ilma-alus-
tyypille. Vaikka lihteneen rajoitusta olisikin voitu myshemmin helpottaa, lihteneen olisi
joka tapauksessa pitinyt sdilyttdd 2200 jalkaa ainakin 15 mailin etaisyydelle.

Tissa liikennetilanteessa olisi mielestimme jarkevintd ollut kiyttid molemmille RWY26.

Meidin selvitykset:

Saapuvalle KFB662:lle tuloselvitys UTELElle RUSKON kautta, seuraa radiaalia 248 kunnes
RUSKO, (vastaantulevan ohituksen jilkeen) laskeudu (esim.) 5000 jalkaan, odota ILS A-
lahestymistd RWY26, el viivytystd,

Lihteville KFB419:lle selvitys seuraa radiaalia 223 kunnes FL100. Sailyta 4000 jalkaa tai
alapuolella, kunnes radiaali 223 ja 10 mailia....

Presi te-Postal s Pubelin-Phamne Telefax
PL 50-P.0, Box 50 Boal, (091 B2 7T, 61500 P} B2TT 4B, 6151 D040
FI2-01531 Viankaa, Finland Ini. «35%8 9 83 771 + 358 9 8277 J048
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Kyseessi olisi ollut normaali VOR:n avulla aikaansaatu sivuttaisporrastus saapuvan ilma-
aluksen reittiradiaaliin ndhden ja pitkittdisporrastus UTELLn odotusalueeseen.

Kun lihtenyt on ylittinyt 10 mailia radiaalissa 223, saapuvaa voidaan selvittai lisia alaspiin
ja lahtenyt saa kaartaa reitille, kun se on 1000 jalkaa saapuvan ylipuolella.
Nakolahestyminenkin olisi ilmeisesti aikanaan onnistunut.

YHTEENVETO:
Molemmissa porrastustapauksissa, jotka analysoimme, selvityksista puuttui korkeusrajoitus

kyseistd kulmaeroa vastaavalle etdisyydelle saakka, Vasta timi rajoitus mielestimme tekee
porrastuksesta LIKK:n mukaisen.

Vantaa 7.8.2003

CZM f,—
Pekka Kilpeldinen
johtaja/rehtori
limailulaitos/Avia College

Fostinaoibe-Postal adidness Putedin-Phone Tehelax
PL 50-P.C0 Bos 50 MalL (09} 82 771, 6151 09K B277 2048, 6151 2048
FIN-0 531 Vantas, Finland Ing, s 158 % A2 771 « 358 9 8277 2048



