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GAO 338 Saab 340 A

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

Sunnuntaina 27.4.2003 klo 17.33 Suomen aikaa tapahtui Helsingin l&hestymisalueella porrastuk-
sen alitus. Onnettomuustutkintakeskus p&atti 6.5.2003 suorittaa tapahtumasta virkamiestutkin-
nan. Virkamiestutkinnan puheenjohtajaksi nimitettiin tutkija Timo Uramaa ja jaseneksi tutkija Erkki
Rissanen.

Finnair Oyj:n Rhodokselta saapuva Boeing 757-200 -tyyppinen liikkennelentokone, radiokutsu-
merkki FIN 2710, lahestyi tutkajohdettuna Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitotieta 22L. Koneessa
oli yhteensa 217 henkil6a, joista miehistéda 9. Samanaikaisesti suoritti Golden Air Flyg Ab:n
omistama Saab 340 A -tyyppinen liikennelentokone, radiokutsumerkki GAO 338, lentoonlahdén
kiitotielta 15 kohti Savonlinnaa alkuselvityksella Porvoo 4R -vakioléhtoreitti. Koneessa oli yhteen-
sa 17 henkil6a, joista miehistdd 3. Alkuselvityskorkeudeksi oli annettu 3000 jalkaa keskimaarai-
sestd merenpinnasta. Ensimmaisessa radioyhteydessa lahestymislennonjohto (DEP) varmisti
viela selvityksen sailyttaa 3000 jalkaa. FIN 2710 sai lahestymislennonjohdolta (APP) selvityksen
laskeutua 4000 jalan korkeuteen. Peramies kuuli selvityskorkeuden vaarin ja luki takaisin 3000
jalkaa. APP ei havainnut virhetta, vaan hyvaksyi takaisinluvun oikeaksi. FIN 2710 jatkoi laskeu-
tumista kohti 3000 jalkaa.

Koneiden lentoradat olivat leikkaavat siten, etta leikkauspiste oli 6,3 NM suuntaan 102° Helsinki-
Vantaan lentokentén kiitoteiden risteyksesta. Seka DEP etta APP havaitsivat tutkien korkeus-
naytoltd FIN 2710:n jatkavan laskeutumista lapi 4000 jalan korkeuden. APP pyysi koneelta vah-
vistusta korkeudesta, jolloin kone ilmoitti olevansa silla hetkella 3600 jalassa. APP maarasi ko-
neen nousemaan 4000 jalkaan. FIN 2710:n nousun aloittaminen viivastyi, koska miehistd unohti
lentojarrut auki 18 sekunniksi. Jos lentojarrut olisi otettu heti sisdan ja nousu aloitettu ripedasti, on
todennakdista, etta porrastus ei olisi alittunut lainkaan. Todetessaan koneiden véalisen vaakaetai-
syyden pienenevan alle vaaditun minimin APP maarasi FIN 2710:n kaartamaan vasemmalle oh-
jaussuuntaan 270. Koneet olivat ilman vaadittavaa vaaka- tai korkeusporrastusta 40 sekunnin
ajan. Niiden valinen pienin vaakasuora etaisyys oli 1,2 NM ja pienin pystysuora etéisyys 157 jal-
kaa. Vaadittava vaakasuora porrastus on 3 NM, mikali koneiden valilla ei ole vahintaan 1000 ja-
lan (300 m) korkeusporrastusta. FIN 2710 oli saanut vaikuttavasta liikenteesta TCAS:n (yhteen-
tormaysvaarasta ilmassa varoittava jarjestelma) toimintaohjeen "Nouse”. Ohjaajat saivat vaikutta-
vaan lilkenteeseen my6s nakdyhteyden, jonka he ilmoittivat lennonjohdolle.

Tapahtuma syntyi, kun FIN 2710:n peramies kuuli selvityskorkeuden véarin eika lennonjohtaja
havainnut virheellistd selvityksen takaisinlukua. Lennonjohtajan maaraama nousu takaisin 4000
jalan korkeuteen olisi todennékdisesti estanyt porrastuksen alituksen, jos FIN 2710:n miehisto ei
olisi unohtanut lentojarruja auki 18 sekunnin ajaksi.

Tutkijat eivat esita turvallisuussuosituksia.
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SUMMARY

On Sunday, April 27, 2003, at 17.33 hrs Finnish time a loss of separation minima occurred in the
Helsinki Terminal Control Area. The Accident Investigation Board Finland decided to appoint an
investigation commission on May 6, 2003, to investigate the incident. Timo Uramaa, investigator,
was appointed chairman of the commission and Erkki Rissanen, investigator, appointed member
of the commission.

A passenger aircraft Boeing 757-200 homebound from Rhodos, call sign FIN 2710, operated by
Finnair Oyj, was approaching runway 22L at Helsinki-Vantaa airport under radar vektoring. There
were 217 persons in total on board of which 9 belonged to the crew. At the same time a passen-
ger aircraft Saab 340 A, call sign GAO 338, operated and owned by Golden Air Flyg AB, was
taking off from runway 15 to Savonlinna with an initial clearance of Porvoo 4R standard instru-
ment departure route. There were 17 persons in total on board of which 3 belonged to the crew.
Its initial clearance altitude was 3000 ft above mean sea level. During the first radio contact the
approach control (DEP) still confirmed the clearance of maintaining 3000 ft. From the approach
control (APP) FIN 2710 got a clearance to descend to the altitude of 4000 ft. The go-pilot mis-
heard their clearance altitude and read back 3000 ft. APP did not notice the error but confirmed
the read-back. FIN 2710 continued its descent towards the altitude of 3000 ft

The flight paths of the two aircraft crossed at an intersection point 6.3 NM from the runway inter-
sektion at the Helsinki airport with bearing 102 degrees. Both DEP and APP noticed on their ra-
dar altitude display how FIN 2710 continued its descent through the altitude of 4000 ft. APP re-
guested confirmation of altitude from the aircraft, which reported to be at the altitude of 3600 at
that moment. APP ordered the aircraft to climb to 4000 ft. FIN 2710 was delayed in starting its
climb because the crew forgot the air brakes out for 18 seconds. If they had immediately taken
the air brakes in and the climb had been started instantly, it is probable that no loss of separation
would have taken place. When APP noticed that the minimum horizontal separation between the
two aircraft would be lost, it ordered FIN 2710 to turn to left to heading 270. The loss of required
horizontal/vertical separation between the aircraft lasted for 40 seconds. Their shortest horizontal
distance from each other was 1.2 NM and the shortest vertical distance was 157 ft. The required
horizontal separation is 3 NM provided that the vertical separation is at least 1000 ft (300 m). The
TCAS system (Traffic alert and Collision Avoidance System) of FIN 2710 had generated a “Climb”
RA advisory of intruder aircraft. The pilots got also visual contact with the intruder, which they
reported to the air traffic control.

The incident occurred when the FIN 2710 first officer misheard their clearance altitude and the air
traffic controller did not notice the mistake in the read-back. The air traffic controller's order to
climb back to 4000 ft would probably have prevented the loss of separation if the FIN 2710 crew
had not forgotten the air brakes out for 18 seconds.

The investigation commission does not give any safety recommendations.
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne
ALT
APP
CAVOK
CVR
DEP

DME
FDR
FMS
hPa
ICAO

MHz
MSSR

NM
PF

PNF
QNH

RA
SID
TA
TCAS

uTC
VOR

Englanniksi

Altitude

Approach control
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Traffic alert and Collision Avoidance
System
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VHF Omni-directional Radio Range
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Lahestymislennonjohto
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Lennonjohdon lahtevasta liikenteesta
vastaava tyopiste
Etaisyydenmittauslaite
Lennonrekisterdintilaite
Lennonhallintajarjestelma
Hehtopascal
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Megahertsi
Monopulssitoisiovalvontatutka
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Ohjaava ohjaaja

Ei-ohjaava ohjaaja

Korkeusmittarin asetus, jolla maassa

oltaessa saadaan korkeustaso me-
renpinnasta

Toimintaohje
Vakiolahtoreitti
Liikennetiedote

Yhteentdrmaysvaarasta ilmassa va-
roittava jarjestelma

Koordinoitu maailmanaika
VHF-monisuuntamajakka






C 4/2003 L

Porrastuksen alitus Helsingin lahestymisalueella 27.4.2003

1

11

111

11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Tassa tutkintaselostuksessa kaytetdaan koordinoitua maailmanaikaa UTC. Suomessa
noudatettiin tapahtumahetkella keséaikaa, jolloin Suomen aika on UTC +3 tuntia.

Lennonjohdon tyojarjestelyt

Helsingin lahestymislennonjohto on MSSR-tutkalla (Monopulse secondary surveillance
radar, monopulssitoisiovalvontatutka) varustettu lennonjohtoelin. Tapahtuma-aikana
kaikki lennonjohdon kolme tyGpistetta olivat miehitetyt. Tapaukseen liittyvaa lahtevaa lii-
kennetta hoiti DEP-ty0piste ja saapuvaa liikennettd APP-ty6piste, kumpikin omalta tut-
kan nayttolaitteeltaan ja omalla radiotaajuudellaan. Ty6pisteet ovat fyysisesti varsin la-
hekkéin, mista johtuen keskindisessa viestinnassa kaytetaan varsin yleisesti suoraa pu-
heyhteyttd puhelinyhteyden sijasta. Suoralle puheyhteydelle ei ole taltiointijarjestelmaa.
TyOpisteet eivat normaalisti kayta radioliikenteen vastaanottoa kaiuttimilla, joten vierei-
sen tydpisteen ei ole mahdollista kuulla toisen tydpisteen vastaanottamia sanomia.

Lennonjohdon toiminta

Sunnuntaina 27.4.2003 Finnair Oyj:n reittilennolla Rhodokselta Helsinkiin ollut Boeing
757-200, radiokutsumerkki FIN 2710, saapui Helsingin lahestymisalueelle ilmoittautu-
mispaikan BALTI kautta. Koneessa oli yhteensa 217 henkil6a, joista miehistéa 8. Kone
ilmoittautui Helsingin |&hestymislennonjohdon (approach, APP) radiotaajuudella klo
14.26 ja kertoi lapaisevansa lentopinnan 162 laskussa lentopinnalle 130. APP vastasi
tutkayhteyden vallitsevan, kehotti jatkamaan lentoa aiemman selvityksen mukaisesti ja
ilmoitti kiitotien 22L olevan kaytossa laskuun. Yhteistoimintasopimuksen mukaan Tallin-
nan lennonjohto antaa tastd suunnasta tulevalle koneelle selvityksen laskeutua lento-
pinnalle 130. APP antoi klo 14.27 koneelle jatkoselvityksen laskeutua 5000 jalan kor-
keuteen QNH:lla 1011.

Samanaikaisesti Helsingissa valmistautui Golden Air Flyg Ab -yhtién Saab 340 A, radio-
kutsumerkki GAO 338, reittilennolle Savonlinnaan. Koneessa oli yhteensa 17 henkil64,
joista miehistdéa 3. Kone sai reittiselvityksessa vakiolahtoreitin (standard instrument de-
parture, SID) Porvoo 4R. Tama vakiolahtoreitti on méaaritelty Suomen ilmailukéasikirjassa
seuraavasti: lahtéon kaytettava kiitotie 15, 1ahdon jalkeen lennettava kiitotien suunnassa
kunnes 2,5 merimailia (nautical miles, NM) Helsingin VOR/DME:sta (VHF omni-
directional radio range, distance measuring equipment), sitten vasemmalla kaarrolla ha-
keuduttava Porvoon VOR:n radiaaliin 260, jota seuraten lennettava Porvoon VOR:lle.
Alkunousukorkeus on 4000 jalkaa tai alempi korkeus, jos sellainen on annettu. Tassa
tapauksessa alkunousukorkeudeksi oli annettu 3000 jalkaa. Ylemmalle korkeudelle saa
nousta vain, kun lennonjohto on antanut siihen selvityksen. Kone suoritti lentoonlahdén
kiitotielta 15 klo 14.30.
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APP ilmoitti FIN 2710:lle klo 14.30 suorittavansa tutkajohtamisen Kiitotielle 22L, kaski
koneen lentdd ohjaussuuntaa 330 ja selvitti sen edelleen alaspain laskeutumaan 4000
jalkaan. Miehistd luki selvityksen takaisin mutta sanoi selvityskorkeudeksi 3000 jalkaa.
Lennonjohtaja ei havainnut virhetta selvityskorkeudessa, vaan vahvisti takaisinluvun oi-
keaksi kayttden sanaa "RADAR” (tutka). FIN 2710 jatkoi laskeutumista kohti 3000 jal-
kaa.

FIN 2710:lle annetun ohjaussuunnan mukainen lentorata ja GAO 338:n noudattaman
SID:n mukainen lentorata olivat leikkaavat. Lentoratojen leikkauspiste oli 6,3 NM Helsin-
ki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden risteyksesta suuntaan 102°.

Helsingin lahestymislennonjohdon (DEP) tutkalennonjohtaja, joka hoiti lahtevaa liiken-
nettd, totesi FIN 2710:n ja GAO 338:n lentoratojen leikkaavan ja koneiden sijainnit sel-
laisiksi, ettd ne ovat lahes samanaikaisesti lentoratojen leikkauspisteessa. Han havaitsi
saapuvan FIN 2710:n lapaisevan 3900 jalkaa suurella vajoamisnopeudella. Han ilmoitti
havainnostaan APP:lle ja pyysi tatd varmistamaan, ettd FIN 2710 jaa 4000 jalan kor-
keuteen. APP oli tietoinen lahtevan GAO 338:n selvityskorkeudesta. APP ei ollut huomi-
oinut FIN 2710:n suurta vajoamisnopeutta. GAO 338 ei viela ollut ilmoittautunut radio-
taajuudella, joten DEP kutsui sité klo 14.31.30, kun kone oli nousussa lapi 2600 jalan
korkeuden. Kun GAO 338 vastasi, DEP ilmoitti tutkayhteyden vallitsevan sekéa vahvisti
selvityskorkeuden 3000 jalkaa. Kone ilmoitti sailyttavansa 3000 jalkaa.

APP havaitsi FIN 2710:n korkeuden olevan 3800 jalkaa ja pyysi konetta vahvistamaan
korkeuden 4000 jalkaa klo 14.32.40: "Two seven one zero confirm four thousand feet”
(kaksi seitseman yksi nolla vahviste neljatuhatta jalkaa). Kone vastasi: "No, we are three
thousand six now” (ei olemme kolmetuhattakuusi nyt). APP antoi valittémasti klo
14.32.48 koneelle maarayksen nousta 4000 jalan korkeuteen: "Climb to four” (nouse
neljaéan). Kone vastasi: "To four, OK” (neljadn, OK). Kone jatkoi kuitenkin vajoamista ja
aloitti nousun vasta klo 14.33.13. Koneen alin korkeus oli 3154 jalkaa.

APP havaitsi koneiden vaakasuoran etaisyyden pienenevan mahdollisesti alle vaaditun
porrastusminimin ennen kuin koneille muodostuisi vaadittava korkeusporrastus, joten
han paatti kaantaa FIN 2710:aa vasemmalle vaaratilanteen véalttamiseksi. APP maarasi
klo 14.33.10 FIN 2710:n kaartamaan vasemmalle ohjaussuuntaan 270: "Seven one ze-
ro, left heading two seven zero”. APP kaski uudelleen 10 sekuntia mytéhemmin FIN
2710:aa kaartamaan valittdbmasti suuntaan 270: "Seven one zero, immediate heading
two seven zero.”

Koneiden vaakasuora porrastusminimi 3 NM alittui klo 14.33.21 ja syntyi uudelleen klo
14.34.01. Pystysuora porrastus 1000 jalkaa alittui klo 14.32.49 eik& sita syntynyt uudel-
leen, koska APP antoi FIN 2710:lle klo 14.34.10 selvityksen laskeutua 2000 jalkaan.
DEP antoi GAO 338:lle selvityksen nousta lentopinnalle 150. Selvitysten antohetkella
vallitsi vaakasuora porrastus. Koneet olivat ilman vaadittavaa porrastusta 40 sekunnin
ajan. Koneiden pienin vaakasuora etéisyys oli 1,2 NM ja niiden korkeusero kyseisella
hetkella 400 jalkaa. FIN 2710 oli tallin jo nousussa.
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Tilanteen mentya ohi APP kaéansi FIN 2710:n ohjaussuuntaan 360 ja jatkoi sen johta-
mista nakoélahestymiseen. FIN 2710 suoritti ndkolahestymisen Kiitotielle 22L ja laskun
normaalisti.

FINZTID
FO2T

MNIT1CL
FoO2 GAQI3E
F T

03
GAO338 W

1. klo 14.33.21 UTC
3 NM vaakaporrastus alittuu
FIN2T10:lle tulee RA "Climb"
Korkeusero 200 ft

2. kio 14.33.33 UTC
Pienin vaakaetiisyys 1,2 NM
Korkeusera 400 ft

3. klo 14.34.01 UTC
3 MM vaakaporrastus taas voimassa
Korkeusero 800 ft

Kuva 1. Koneiden lentoradat

Finnair 2710:n toiminta

FIN 2710 otti yhteytta Helsingin [&hestymislennonjohtoon (APP) radiotaajuudella 129,85
MHz klo 14.26: "Finnair two seven one zero, one six two descending flight level one
three zero, Porvoo one echo received for two two left, information fox” (Finnair kaksi
seitseman yksi nolla, yksi kuusi kaksi liu'ussa lentopinnalle yksi kolme nolla, Porvoo yksi
echo vastaanotettu kiitotielle kaksi kaksi vasen, tiedotus fox). Talldin koneen nopeus
(tosi-ilmanopeus) oli 410 solmua, maanopeus 430 solmua, vajoamisnopeus 2800 jalkaa
minuutissa ja suunta pohjoiseen. Lennonjohto vastasi: "Finnair two seven one zero, ra-
dar contact, proceed as cleared, runway two two left” (Finnair kaksi seitseman yksi nolla,
tutkayhteys, lenna selvityksen mukaisesti, kiitotie kaksi kaksi vasen).

Koneen paallikké toimi ohjaavana ohjaajana (pilot flying, PF) ja perdmies ei-ohjaavana
ohjaajana (pilot not-flying, PNF). PF lensi konetta automaattiohjauksella.

11
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APP selvitti Finnair 2710:n klo 14.27 laskeutumaan 5000 jalkaan paineasetuksella 1010
hPa. Talléin kone oli 36 NM eteldan kentasta ja lapaisemassa lentopinnan 135 maano-
peuden ollessa 408 solmua ja vajoamisnopeuden 2600 jalkaa minuutissa.

PF arvioi, ettd lennonjohto aloittaa tutkajohtamisen lahestymista varten kiitotielle 22L
piakkoin, jolloin lennettdva matka kosketuskohtaan olisi lyhyempi kuin koneen FMS-
jarjestelman (flight management system, lennonhallintajarjestelmd&) laskema matka. Ta-
man takia PF paatti kayttad koneen lentojarruja korkeuden ja nopeuden vahentamiseen.
Lentojarrut avattiin klo 14.30.08, jolloin koneen korkeus oli 6835 jalkaa ja maanopeus
368 solmua. PNF oli liu'un aikana havainnut koneen TCAS-jarjestelmén nayttolaitteelta
heidan oikealla puolellaan liikennettd, joka ei antanut korkeustietoa. Han yritti saada ky-
seiseen liikenteeseen nakdhavainnon, mutta ei saanut sitd. Koneen lentojarrut otettiin
sisaan klo 14.30.40, jolloin koneen korkeus oli 6000 jalkaa ja maanopeus 335 solmua.
Korkeus oli vahentynyt 835 jalkaa ja maanopeus 33 solmua.

APP antoi klo 14.30.50 selvityksen: "Two seven one zero fly heading three three zero,
vectors two two left, descend to four thousand feet” (kaksi seitseman yksi nolla, lenna
ohjaussuuntaan kolme kolme nolla, vektorointi kaksi kaksi vasen, laskeudu neljaan tu-
hanteen jalkaan). PNF kuittasi selvityksen seuraavasti: "Three three zero, vectors two
two left, descend three thousand feet, Finnair two seven one zero” (kolme kolme nolla,
vektorointi kaksi kaksi vasen, laskeudu kolmeen tuhanteen jalkaan, Finnair kaksi seit-
seman yksi nolla). PNF luki takaisin neljan tuhannen jalan sijasta kolme tuhatta jalkaa.
APP ei huomannut virheellistd takaisinlukua, vaan hyvaksyi takaisinluvun oikeaksi sa-
nomalla: "Radar” (tutka).

PF valitsi koneen ohjaussuunnaksi 330. Han ei kuullut APP:n antamaa selvityskorkeultta,
koska hanen mukaansa samanaikaisesti matkustamosta soitettiin ohjaamoon. Han kuuli
PNF:n takaisinluvun ja valitsi korkeudenvalintajarjestelmén (altitude alert) valintaikku-
naan kolmetuhatta jalkaa. Han halusi kertomansa mukaan varmistua siitd, ettd hanen
valintansa kolmetuhatta jalkaa oli oikea selvityskorkeus, joten han osoitti sormellaan va-
lintaikkunaan valitsemaansa korkeutta. Kone saavutti ohjaussuunnan 330 aikaan
14.31.28, jolloin korkeus oli 5330 jalkaa, maanopeus 310 solmua ja vajoamisnopeus
noin 900 jalkaa minuutissa.

Hetked myohemmin klo 14.32.07 lentojarrut avattiin uudelleen ja koneen vajoamisnope-
us kasvoi noin 1200 jalkaan minuutissa. Klo 14.32.20 Finnair 2710 ilmoitti, etté heilla on
kenttd nakyvissa. Koneen etaisyys Helsinki-Vantaan kiitoteiden risteyksesta oli talléin
11,7 NM ja suunta 124° korkeuden ollessa 4450 jalkaa ja maanopeuden 276 solmua.

Klo 14.32.40 APP kysyi FIN 2710:lta: "Two seven one zero confirm four thousand feet”
(kaksi seitseman yksi nolla vahvista neljatuhatta jalkaa). Finnair 2710 vastasi: "No, we
are three thousand six now” (ei, me olemme kolmetuhattakuusi nyt). APP kaski FIN
2710:n nousta 4000 jalkaan, jonka FIN 2710 kuittasi klo 14.32.50. Tall6in kone oli jo va-
jonnut 3500 jalkaan, lentojarrut olivat auki ja koneen maanopeus oli 267 solmua.

Koneen korkeusvalintajarjestelmaan valittiin neljantuhannen jalan korkeus kolmea se-
kuntia myéhemmin. PF kytki koneen automaattiohjauksen irti klo 14.32.52, hén lisasi
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moottoreiden tehoa ja aloitti koneen asentokulman muuttamisen nousevaksi. Lentojarrut
valittiin sisdan klo 14.33.09, jonka jalkeen kone jatkoi vajoamista vield nelja sekuntia
3154 jalkaan, jonka jalkeen pystynopeus muuttui nousevaksi. APP kaski FIN 2710
kaantya vasemmalle suuntaan 270 klo 14.33.10 jonka FIN 2710 kuittasi.

Koneen TCAS-jarjestelma antoi klo 14.33.20 RA:n (toimintaohje, resolution advisory)
"Climb” (nouse) ja kaski nousta 1500 jalkaa minuutissa. PF jatkoi jo aloittamaansa nou-
sua lisaamalla hieman nousunopeutta. Lennonrekisterdintilaitteen mukaan kone nousi
parhaimmillaan 1300 jalkaa minuutissa. Samaan aikaan APP kaski FIN 2710 kaantya
valittdmasti vasemmalle suuntaan 270. FIN 2710 vastasi kaantyvansa ja etta heilla oli
liikenne nékyvissa. Molemmat ohjaajat ndkivat RA:n aiheuttaneen liikenteen, joka nékyi
etuvasemmalla. RA:n aiheuttanut liikenne ei ollut se, joka oli hetke& aikaisemmin kiin-
nittdnyt PNF:n huomion liuv'un aikana. Liikenne oli GAO 338, joka noudatti vakiolahto-
reittid Porvoo 4R, sdilyttaen 3000 jalan korkeutta. FIN 2710 loivensi nousuaan siten, etta
se kavi korkeimmillaan vain 3800 jalan korkeudessa. Koneet olivat ohitustilanteessa klo
14.33.39 lahimmillddn 1,2 NM:n vaakaetaisyydella toisistaan korkeuseron ollessa 400
jalkaa.

APP antoi FIN 2710:lle selvityksen klo 14.33.50: "OK, two seven one zero now right
heading three six zero” (OK, kaksi seitseman yksi nolla nyt oikealle ohjaussuuntaan
kolme kuusi nolla). Han aloitti uudelleen koneen tutkajohtamisen lahestymista varten.
FIN 2710 sai klo 14.34.10 selvityksen laskeutua 2000 jalkaan, kone kavi korkeimmillaan
3800 jalan korkeudella.

Golden 338:n toiminta

GAO 338 oli saanut lennolleen Helsinki-Vantaalta Savonlinnaan alkuselvityksen nou-
dattaa vakiolahtoreittia Porvoo 4R. Alkuselvityskorkeudeksi oli maaratty 3000 jalkaa jul-
kaistun 4000 jalan sijasta saapuvan liikenteen takia.

GAO 338 suoritti lentoonlahdon kiitotieltd 15 klo 14.30. Kone séilytti kiitoradan suunnan
2,5 NM Helsingin VOR/DME:st4, aloitti vakiolahtoreitin edellyttdman vasemman kaarron
ja hakeutui Porvoon VOR:n radiaalille 260. Lahtevaa liikennettd hoitava lennonjohtaja
(DEP) kutsui GAO 338:aa klo 14.31.30 koneen ollessa noin 2600 jalan korkeudessa
varmistaakseen koneen jaavan 3000 jalkaan. GAO 338 vastasi lennonjohdon radiokut-
suun klo 14.31.40 ja kertoi sailyttdvansa 3000 jalkaa. Kone oli viel& nousussa lapaisten
2600 jalkaa. Kone saavutti 3000 jalan korkeuden klo 14.32.10.

Lennonjohto antoi GAO 338:lle klo 14.34.10 selvityksen nousta lentopinnalle 150 ja
kaartaa vasemmalle suoraan kohti reittipistetta MILSI. Lento jatkui normaalisti.

GAO 338:n ohjaajat eivat havainneet mitdan poikkeavaa lentoonlahdon ja nousun aika-
na Heidan TCAS-jarjestelméansa ei antanut TA:ta (liikennetiedote, traffic advisory) eika
RA:ta.

13
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Henkilosto

FIN 2710:n ohjaamomiehist®

Koneen paallikko: Mies, ika 54 vuotta.

Lupakirja,
saakka.

Ladketieteellinen

kelpoisuustodistus,

25.6.2003 saakka.

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

JAR-luokka 1,

liikennelentdja, myonnetty 1984, voimassa 25.6.2005

voimassa

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua

Kaikilla kone- 7 h 11 min 45 h 41 min 171 h 25 min n. 19 000 h

tyypeilla

Ko. ilma- 7 h 11 min 45 h 41 min 171 h 25 min 3156 h 05 min

aluksella

Koneen peramies: Mies, ika 42 vuotta.

Lupakirja,
saakka.

Ladketieteellinen

kelpoisuustodistus,

12.11.2003 saakka.

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

JAR-luokka 1,

liikennelentdja, myonnetty 1990, voimassa 18.4.2007

voimassa

Lentokokemus |[Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua

Kaikilla kone- 07 h 11 min 65 h 24 min 164 h 01 min 9070 h

tyypeilla

Ko. ilma- 07 h 11 min 65 h 24 min 164 h 01 min 647 h 41 min

aluksella

GAO 338:n ohjaamomiehistt

Koneen paallikko: Mies, ika 31 vuotta.

Lupakirja, liikennelentgja, myonnetty 15.4.2003, voimassa 30.7.2003

saakka.
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Ladketieteellinen kelpoisuustodistus, JAR-luokka 1, voimassa
30.4.2004 saakka.
Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 0 23 h 38 min 114 h 58 min 2040 h
tyypeilla
Ko. ilma- 0 23 h 38 min 114 h 58 min 600 h
aluksella

Koneen peramies: Mies, ika 25 vuotta.

Lupakirja, ansiolentaja, myodnnetty 1.6.2000, voimassa 16.5.2004

saakka.
Ladketieteellinen kelpoisuustodistus, JAR-luokka 1, voimassa
12.12.2003 saakka.
Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Lentokokemus |[Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 0 40 h 110 h 1350 h
tyypeilla
Ko. ilma- 0 40 h 110 h 1000 h
aluksella

1.2.3 Lennonjohdon henkilost6

APP-tyopiste: Nainen, ik& 38 vuotta.
Lupakirja, lennonjohtaja, mydnnetty 1988 voimassa 5.3.2005 saakka.

Laaketieteellinen kelpoisuustodistus, luokka lennonjohtajan laéket. kelp.
tod, voimassa 5.3.2005 saakka.

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

DEP-tytpiste: Mies, iké 44 vuotta.
Lupakirja, lennonjohtaja, mydnnetty 1988 voimassa 23.9.2003 saakka.

Laaketieteellinen kelpoisuustodistus, luokka lennonjohtajan laéket. kelp.
tod, voimassa 23.9.2003 saakka.

Kelpuutukset, kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

15
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1.3.2

14

15

16

IIma-alus

FIN 2710

Kahdella suihkumoottorilla varustettu, 227-paikkainen liikennelentokone
Tyyppi: Boeing 757-2Q8

Rekisteritunnus: OH-LBV

Rekisterinumero: 1830

Valmistaja: Boeing Aircraft Corporation

Valmistusnumero: 30046

Valmistusvuosi: 2002

Lentokelpoisuustodistus: Voimassa 31.3.2005 saakka.

GAO 338

Kahdella potkuriturbiinimoottorilla varustettu, 33-paikkainen liikennelentokone.
Tyyppi Saab 340 A

Rekisteritunnus ~ SE-ISD

Rekisterinumero 145

Valmistaja Saab Aircraft Corporation

Valmistusnumero 145

Valmistusvuosi 1989

Lentokelpoisuustodistus. Voimassa 30.1.2004 saakka.
Saa
Saalla ei ollut vaikutusta tapahtumaan. Vallitsi péiva ja ilma oli kirkas.

Helsingin lentoaseman saa klo 14.20 UTC:

Tuuli 090 astetta 14 solmua, suuntavaihtelu 070-130 astetta, CAVOK (pilvisyys ja naky-
vyys riittavat), lampdtila +5 °C ja kastepiste -12 °C, QNH 1011 hPa, ei muutosta odotet-
tavissa.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

FIN 2710 noudatti APP:n antamaa ohjaussuuntaa, joten suunnistuslaitteilla ei ollut vai-
kutusta sen lentorataan.
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GAO 338 seurasi Porvoo 4R -vakiolahtoreittia. Reitti perustuu Helsingin DME:hen ja
Porvoon VOR:iin. Molemmat laitteet toimivat normaalisti.

Helsingin lahestymislennonjohdolla oli kaytéssa MSSR-tutka. Molemmilla ty6pisteilla oli
oma nayttolaite. Tutka toimi normaalisti.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Helsingin lahestymislennonjohdon APP-tyopiste kaytti radiotaajuutta 129,85 MHz ja
DEP-ty6piste taajuutta 119,1 MHz.

Radioliikenne hoidettiin molemmilla taajuuksilla englannin kielella. Radioliikenne oli sel-
vaa ja kaytetyt sanonnat paasaantoisesti ohjeistuksen mukaisia. Kuitenkin on huomatta-
va, etta APP-tyopisteen lennonjohtaja ylitti huomattavasti ICAO:n ohjeistaman puheno-
peuden 100 sanaa minuutissa. Lennonjohtaja myo6s lyhensi koneen radiokutsumerkkia
maaraysten vastaisesti (Radiopuhelinlikenneopas kohta 2.5.2).

Tapaukseen liittyen ei kayty puhelinkeskusteluja, vaan koordinaatio APP- ja DEP-
tyopisteiden valilla suoritettiin suullisesti.

Lennonrekisterdintilaitteet

Tutkijoilla oli kaytettavissaan FIN 2710:n lennonrekisterdintilaitteen (flight data recorder,
FDR) tietojen taltiointi. Ohjaamod&anittimen (cockpit voice recorder, CVR) taltiointia ei
ollut kaytettavissd, koska laitetta ei oltu pysaytetty. Tutkijoilla oli kaytettavissaan GAO
338:n FDR:n tietojen taltiointi mutta ei CVR:n taltiointia, koska laitetta ei oltu pysaytetty.

Laadketieteelliset tutkimukset

Ei suoritettu.

Uudet tutkintamenetelmét

Tutkinnassa analysoitiin Helsingin Winradar-tutkatallenne seka FIN 2710:n ja GAO
338:n FDR-tallenteet. FIN 2710:n TCAS-jarjestelman tietokone irrotettiin ja lahetettiin
valmistajalle tietojen purkua varten. TCAS-jarjestelmaan tallentuneilla tiedoilla oli ratkai-
seva merkitys selvitettdessa, miksi FIN 2710 sai TCAS RA:n mutta ei TA:ta. Myos se,
miksi GAO 338:n TCAS-jarjestelma ei reagoinut vaaratilanteeseen, pystyttiin selvitta-
maan FIN 2710 TCAS-jarjestelmaan tallentuneiden tietojen perusteella.

17
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ANALYYSI

Lennonjohdon toiminta

Finnair Oyj:n reittilennolla Rhodokselta Helsinkiin ollut Boeing 757-200, radiokutsumerk-
ki FIN 2710, saapui Helsingin lahestymisalueelle ilmoittautumispaikan BALTI kautta.
Samanaikaisesti Helsingissa valmistautui Golden Air Flyg Ab -yhtién Saab 340 A, radio-
kutsumerkki GAO 338, reittilennolle Savonlinnaan. Kone sai reittiselvityksesséa SID:n
Porvoo 4R. lima-aluksen lentoradat olivat leikkaavat ja koneiden sijainnit lentoradoilla
sellaiset, ettd ne tulisivat saapumaan lahes samanaikaisesti lentoratojen leikkauspistee-
seen, joka sijaitsi 6,3 NM Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden risteyksesta suun-
taan 102°.

Tapaukseen liittyvaa lahtevaa liikennetta hoiti DEP-tyOpiste ja saapuvaa liikennetta
APP-tyopiste, kumpikin omalta tutkan nayttolaitteeltaan ja omalla radiotaajuudellaan.
Kaikki liikenteelle annetut selvitykset olivat liikennetilanteen mukaisia. Koska liikenne ol
rauhallista, seurasivat molempien tyopisteiden lennonjohtajat aktiivisesti FIN 2710:n ja
GAO 338:n lentoa.

APP ilmoitti FIN 2710:lle klo 14.30 suorittavansa tutkajohtamisen Kiitotielle 22L, kaski
koneen lentdd ohjaussuuntaa 330 ja selvitti sen edelleen alaspain laskeutumaan 4000
jalkaan. PNF luki selvityksen takaisin mutta sanoi selvityskorkeudeksi 3000 jalkaa. Len-
nonjohtaja ei havainnut virhetta selvityskorkeudessa, vaan vahvisti takaisinluvun oikeak-
si kayttden sanaa "RADAR” (tutka). Takaisin luettu ja lennonjohtajan oikeaksi vahvista-
ma selvitys oli voimassa oleva selvitys. FIN 2710 jatkoi laskeutumista kohti 3000 jalkaa.

Lennonjohtajan  kasikirjan  Radioliikenneosassa kohdassa 2.6.7 sanotaan:
"Lennonjohtajan tulee kuunnella takaisinluku varmistaakseen, ettd ohjaamomiehistd on
kuitannut annetun selvityksen tai ohjeen oikein ja korjata ilmenneet eroavuudet valitto-
masti.” Lennonjohtaja ei kyennyt selvittamaan, miksi virhe tapahtui. Lennonjohdossa ei
ollut mitaén hairiotekijoita, jotka olisivat voineet aiheuttaa virheen.

Helsingin lahestymislennonjohdon (DEP) tutkalennonjohtaja, joka hoiti lahtevaa liiken-
nettd, totesi FIN 2710:n ja GAO 338:n lentoratojen leikkaavan ja koneiden sijainnit sel-
laisiksi, ettd ne ovat lahes samanaikaisesti lentoratojen leikkauspisteessa. Han havaitsi
saapuvan FIN 2710:n lapaisevan 3900 jalkaa suurella vajoamisnopeudella. Han ilmoitti
havainnostaan APP:lle ja pyysi tatd varmistamaan, ettd FIN 2710 jaa 4000 jalan kor-
keuteen. APP ei ollut huomioinut FIN 2710:n suurta vajoamisnopeultta.

Lennonjohtajan kasikirjan Tutkaosassa kohdassa 2.3.1 sanotaan: "llma-aluksen katso-
taan lapaisseen lentokorkeuden, kun moodi C:n nayttd osoittaa ilma-aluksen ohittaneen
taman lentokorkeuden vaadittuun suuntaan enemman kuin 90 m (300 ft).” Tassa tapa-
uksessa DEP ja APP toimivat ennakoivasti.

GAO 338 ei viela ollut ilmoittautunut radiotaajuudella, joten DEP kutsui sité klo 14.31.30
koneen ollessa nousussa lapi 2600 jalan korkeuden. Kun GAO 338 vastasi, DEP ilmoitti
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tutkayhteyden vallitsevan sekéa vahvisti selvityskorkeuden 3000 jalkaa. Kone ilmoitti sai-
Iyttavansa 3000 jalkaa. DEP ei puuttunut GAO 338:n lentorataan eika selvityskorkeu-
teen, koska han ei varmuudella voinut tietdd APP:n toimintaa FIN 2710:n suhteen.

APP havaitsi FIN 2710:n korkeuden olevan 3800 jalkaa ja pyysi konetta vahvistamaan
korkeuden 4000 jalkaa. Kone ilmoitti olevansa 3600 jalan korkeudessa, jolloin APP antoi
sille valittomasti selvityksen nousta 4000 jalkaan sanomalla "Climb to four” (nouse nel-
jaéan). Kone jatkoi kuitenkin vajoamista ja aloitti nousun vasta klo 14.33.13. APP ei ke-
hottanut FIN 2710:aa jouduttamaan nousua. Koneen alin korkeus oli 3154 jalkaa.

APP havaitsi koneiden vaakasuoran etaisyyden pienenevan mahdollisesti alle vaaditun
porrastusminimin ennen kuin koneille muodostuisi vaadittava korkeusporrastus, joten
han maarasi FIN 2710:n kaartamaan vasemmalle ohjaussuuntaan 270. Kun FIN 2710:n
liu'un muuttuminen nousuksi viivastyi, APP kaski uudelleen 10 sekuntia myéhemmin sita
kaartamaan valittbmasti suuntaan 270: "Seven one zero, immediate heading two seven
zero.” APP tehosti maaraystaan liséamalla sanomaan sanan "Immediate” (valiton).

FIN 2710:n toiminta

Koneen saapuminen Helsingin lahestymisalueelle ja toimenpiteet sen jalkeen olivat
normaalit. Ohjaamossa ei ollut hairidtekijoitd eika kahden ohjaajan liséksi muita henki-
I6ité. Radioliikenne oli normaalia ja kuuluvuus hyva, ohjaajat kayttivat headset:ja.

Koneen paallikkd, joka toimi PF:n&, ei kertomansa mukaan kuullut lennonjohdon anta-
maa selvityskorkeutta, vaan ainoastaan PNF:n takaisinluvun 3000 jalkaa, jonka lennon-
johtaja vield vahvisti oikeaksi. Han ei kuullut APP:n antamaa selvityskorkeutta, koska
hanen mukaansa samanaikaisesti matkustamosta soitettiin ohjaamoon. Kuulemansa pe-
rusteella han valitsi korkeudenvalintajarjestelmaan korkeudeksi 3000 jalkaa. Han arvioi,
ettd matkustamosta tullut soitto saattoi aiheuttaa hairiota ja myo6tavaikuttaa virheen
syntyyn. Soittoa ei voitu varmistaa, koska ohjaamodaanittimen taltiointi ei ollut kaytetta-
vissa.

Koneen peramies toimi PNF:n& ja hoiti radioliikenteen. Han oli kiinnittanyt huomionsa
nakoyhteyden saamiseksi ilma-alukseen, joka oli ndkynyt ohjaamon suunnistusnaytolla
TCAS:n antamana liikenteena lentoradan oikealla puolella. Kyseinen kone oli Helsinki-
Malmin lentokentén VFR-liikennetta. PNF ei kertomansa mukaan havainnut ohjaamossa
mitdan varsinaista hairidtekijaa, vaan arveli sekaannuksen aiheutuneen samassa selvi-
tyksessa olleista humerosarjoista: "Two seven one zero fly heading three three zero,
vectors two two left, descend to four thousand feet” (kaksi seitseman yksi nolla lenna
ohjaussuuntaan kolme kolme nolla, vektorit kaksi kaksi vasen, laskeudu neljgén tuhan-
teen jalkaan).

Korkeuden ja nopeuden vahentamiseksi FIN 2710 kaytti liv'un aikana koneen lentojar-
ruja 6850 jalasta 6000 jalkaan ja 4830 jalasta 3180 jalkaan. Lennonjohtaja maarasi ko-
neen nousemaan takaisin 4000 jalkaan, minka miehistd kuittasi klo 14.32.50. Kone
aloitti nousun klo 14.33.13. Kun koneen asentokulmaa muutettiin ja tehoa liséttiin va-
joamisen lopettamiseksi ja nousun aloittamiseksi, jaivat lentojarrut auki 14 sekunnin
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ajaksi. Tand aikana kone vajosi edelleen. Vajoaminen muuttui nousuksi 18 sekuntia
asentokulman ja tehonlisdyksen aloittamisesta. Jos FIN 2710:n miehistd olisi valinnut
lentojarrut sisdan heti, kun he aloittivat toimenpiteet noustakseen takaisin kohti 4000 ja-
lan korkeutta, porrastus ei todennékdisesti olisi alittunut lainkaan, kuten kuvassa 2 on
esitetty. Lennonjohdon ohje nousta 4000 jalkaan olisi estényt porrastuksen alituksen,
miké&li FIN 2710 olisi aloittanut nousun valittétmasti.
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Kuva 2. FIN 2710:n toteutunut ja mahdollinen nousuprofiili

Jos kone on liu'ussa lentojarrut auki ja moottorit tyhjakaynnilla, on normaali toimenpitei-
den jarjestys nousun aloittamiseksi seuraava: lisatddn moottoritehoa ja aloitetaan
asentokulman muutos, jonka jalkeen otetaan lentojarrut sisdan. Kaikki toimenpiteet ta-
pahtuvat muutaman sekunnin aikana.

Yleensa vajoamisen muuttaminen nopeasti nousuksi joudutaan suorittamaan keskeyte-
tyn l&hestymisen yhteydessé, jolloin lentojarrut eivat ole auki. Kun toimenpide suorite-
taan lennon muussa vaiheessa, on mahdollista, ettd auki olevat lentojarrut jaavat auki.
Miehistd huomaa tapahtuneen virheen ja korjaa tilanteen hetked mydhemmin, kun kone
ei nouse odotetulla tavalla.

FIN 2710:n TCAS antoi klo 14.33.20 RA:n "Nouse”. Lennonjohto oli kuitenkin antanut
maarayksen noususta jo aikaisemmin ja miehistd oli aloittanut tarvittavat toimenpiteet.
Koneen nousu jyrkentyi FDR:n mukaan arvosta 1000 jalkaa minuutissa arvoon 1300 jal-
kaa minuutissa, kun TCAS antoi RA:n, mutta valittotmasti taman jalkeen FIN 2710:n
nousu alkoi loiventua. Nousu loiveni RA:n aikana 900 jalkaan minuutissa, vaikka RA oli
1500 jalkaa minuutissa. FIN 2710:n miehistd naki GAO 338:n ja todennakoisesti tasta
syysta loivensi nousua. Finnairin toimintakésikirjan (OM-A) kohdan 8.3.6, padivatty
9.4.2003, mukaan:
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When receiving RA: In the event of Ra the flight crew shall: - respond immetiately and
manoeuvre as indicated, unless doing so would jeopardise the safety of the aeroplane
(mikali miehistd saa Ra:an sen tulee: - toimia heti ja suorittaa osoitettu vaistoliike, paitsi
jos sen suorittaminen vaarantaisi lentokoneen turvallisuuden).

GAO 338:n toiminta

Helsinki-Vantaan vakioléhtoreiteissd on maardys koskien radioyhteyden ottoa lahesty-
mislennonjohtoon: "When passing 1500 feet contact Helsinki Radar 119,100 MHz" (la-
paistaessa 1500 jalkaa ota yhteys Helsingin Tutkaan 119,100 MHz). GAO 338 ei ollut
ottanut yhteytta lahtevaa liikennettd hoitavaan lahestymislennonjohdon tyodpisteeseen
(DEP) viela 2500 jalan korkeudessa, jolloin lennonjohto kutsui konetta varmistaakseen,
etta se jad annettuun alkuselvityskorkeuteen 3000 jalkaa. Viivastyneella yhteydenotolla
ei ollut vaikutusta porrastuksen alitukseen.

GAO 338:n TCAS ei antanut lahestyvasta tilanteesta TA:ta eikd RA:ta. Ohjaajien mu-
kaan he kayttivat koneen laitteita normaalisti ja laitteet toimivat normaalisti. Todennakaoi-
sesti GAO 338:n TCAS-jarjestelma ei ole ollut kytkettyna paalle. Muut vaihtoehdot ovat,
ettd koneiden lentoradat ovat olleet sellaiset, ettei GAO 338:lle pitanytkaan tulla TA:ta
eikd RA:ta, tai ettd GAO 338:n TCAS-laitteessa on ollut tekninen hairid. Kyseisia mah-
dollisuuksia ei ole voitu todentaa.

Ohjaajat ovat ennen lentoonlahtéa kytkeneet koneen transponderin (toisiotutkavastain)
asentoon "On Alt ” ("korkeus paalla”) ja todennékoisesti TCAS-jarjestelma on jaanyt kyt-
kemaétta paalle. Toiminta on ohjeistettu Golden Air:n toimintakasikirjan osassa B, Line up
checklist: TRANSPONDER/TCAS: "Set transponder to on alt. Set TCAS to auto.”

Kun ilma-alus A, jossa TCAS-jarjestelm& ei ole toimintavalmiudessa, joutuu tilantee-
seen, joka voi johtaa vaistoliikkeeseen, ei koneen TCAS-jarjestelma anna TA:ta tai
RA:ta. GAO 338 ei saanut TA:ta eikd RA:ta. Tilanteen toinen osapuoli, ilma-alus B, jolla
TCAS on kytketty toimintavalmiuteen, saa tiedon ilma-alus A:n korkeudesta mutta se ei
pysty koordinoimaan toimintaa A:n kanssa. lima-alus A jatkaa lentorataansa tietamatta
mitaan ilma-alus B:n laheisyydesta tai vaistotliikkeesta. Mikéali TA puuttuu ja TCAS antaa
suoraan RA:n, vaistoliike tulee yllattéden ilma-alus B:n ohjaajille. On my6s huomattava,
etta vain toinen ilma-aluksista vaistaa, jolloin ilma-alusten korkeusero on pienempi kuin
koordinoidussa vaistoliikkkeessa.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

12.

13.

Ohjaamomiehistdilla ja lennonjohtajilla oli voimassaolevat lupakirjat ja vaadittavat
kelpuutukset.

Molemmilla ilma-aluksilla oli voimassa oleva lentokelpoisuustodistus.

Lahtevalla GAO 338:lla oli selvityksena vakiolahtoreitti Porvoo 4R ja selvityskor-
keutena 3000 jalkaa. DEP varmisti vield selvityskorkeuden ensimmaisen radioyh-
teyden aikana. GAO 338 jai sailyttamaan 3000 jalan korkeutta.

FIN 2710 oli tutkaohjaussuunnalla johdettavana lahestymiseen Kiitotielle 22L.

APP antoi FIN 2710:lle selvityksen jatkaa laskeutumista 4000 jalkaan. FIN 2710 lu-
ki selvityksen takaisin virheellisesti mainiten selvityskorkeudeksi 3000 jalkaa.

APP ei havainnut virhettd takaisinluvussa, vaan vahvisti takaisinluvun oikeaksi
kayttéaen radiokutsumerkkindan sanaa "Radar”.

FIN 2710:n PF ei kuullut APP:n antamaa selvityskorkeutta, koska hanen mukaansa
samanaikaisesti matkustamosta soitettiin ohjaamoon. Han kuuli PNF:n takaisinlu-
vun ja valitsi talla perusteella korkeudenvalintajarjestelman (altitude alert) valintaik-
kunaan 3000 jalkaa.

DEP havaitsi FIN 2710:n [&paisevan 3900 jalkaa suurella vajoamisnopeudella. Han
ilmoitti havainnostaan APP:lle ja pyysi tatd varmistamaan, ettd FIN 2710 jaa 4000
jalan korkeuteen.

APP havaitsi FIN 2710:n korkeuden olevan 3800 jalkaa ja pyysi konetta vahvista-
maan korkeuden 4000 jalkaa. Kone ilmoitti olevansa 3600 jalan korkeudessa, jol-
loin APP antoi sille valittomasti selvityksen nousta 4000 jalkaan sanomalla "Climb
to four” (nouse neljaan).

FIN 2710 kuittasi selvityksen klo 14.32.50. Talléin kone oli jo vajonnut 3500 jalkaan,
lentojarrut olivat auki ja koneen maanopeus oli 267 solmua.

PF kytki koneen automaattiohjauksen irti klo 14.32.52, lisési moottoreiden tehoa ja
aloitti koneen asentokulman muuttamisen nousevaksi. Lentojarrut valittiin sisaan
klo 14.33.09, jonka jalkeen kone jatkoi vajoamista viela nelja sekuntia 3154 jalkaan
ennen nousuun siirtymista.

FIN 2710:n miehisto otti lentojarrut sisdan vasta 18 sekunnin kuluttua siita, kun he
aloittivat toimenpiteet nousun aloittamiseksi. Jos lentojarrut olisi valittu sisaan heti
nousua aloitettaessa, porrastusminimi ei todennékdisesti olisi alittunut lainkaan.

Kun APP havaitsi porrastusminimin mahdollisesti alittuvan, han maarasi FIN 2710:n
kaartamaan vasemmalle ohjaussuuntaan 270. Kun FIN 2710:n liu'un muuttuminen
nousuksi viivastyi, APP kaski uudelleen 10 sekuntia mythemmin sita kaartamaan
valittémasti suuntaan 270.
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14.

15.
16.
17.

FIN 2710:n TCAS antoi klo 14.33.20 RA:n "Climb” (nouse) ja nousunopeudeksi
1500 jalkaa minuutissa. Kone nousi RA:n aikana enimmillaan 1300 jalkaa minuutis-
sa ja nousu hidastui 900 jalkaan minuutissa.

GAO 338:n TCAS ei antanut TA:ta eika RA:ta.
Koneet olivat ilman vaadittavaa porrastusta 40 sekunnin ajan.

Koneet olivat lahimpéana toisiaan, kun niiden vaakasuora etaisyys oli 1,2 NM ja kor-
keusero 400 jalkaa.

Tapahtuman syy

Tapahtuma syntyi, kun FIN 2710:n peramies kuuli selvityskorkeuden véarin eika len-
nonjohtaja havainnut virheellistd selvityksen takaisinlukua. Lennonjohtajan maaraama
nousu takaisin 4000 jalan korkeuteen olisi todennakdisesti estanyt porrastuksen alituk-
sen, jos FIN 2710:n miehisto ei olisi unohtanut lentojarruja auki 18 sekunnin ajaksi.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ei turvallisuussuosituksia.

Helsingissa 22.10.2003

e

Py {f _}f}fz i

Timo Uramaa
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Erkki Rissanen
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