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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

Maanantaina 21.7.2003 klo 12.04 UTC (Suomen aika —3 h) tapahtui noin 18 merimailia Helsinki-
Vantaan lentoaseman koillispuolella lennonjohtoporrastuksen alitus, kun ARR:n (tulotutkan) joh-
tama reittilennolla Rovaniemelta Helsinki-Vantaalle ollut Finnair Oyj:n A319-likennelentokone
OH-LVD (kutsumerkki FIN473) ja APP:n (lahestymistutkan) johtama reittilennolla Manchesterista
Helsinki-Vantaalle ollut Finnair Oyj:n MD-83-liikennelentokone OH-LPH (kutsumerkki FIN934)
ohittivat toisensa 200 jalan korkeuserolla ja 2,4 merimailin sivuttaisetaisyydella.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 28.7.2003 virkamiestutkinnan tutkimaan tapahtuneen porras-
tuksen alituksen. Virkamiestutkinnan puheenjohtajaksi méaaréattiin tutkija Ville Hamalainen ja jase-
niksi tutkijat Erkki Kantola ja Pekka Kanninen.

ORIMAAnN suunnistusmajakan suunnasta lahestyva FIN473 oli APP:lta saanut tutkaohjaussuun-
nan 185 ja selvityksen laskeutua lentopinnalle 100. FIN473 sai seuraavaksi APP:lta ohjaussuun-
nan 360 ja selvityksen laskeutua lentopinnalle 70. Nailla selvityksilla APP siirsi sen ARR:n taa-
juudelle. FIN473 lahestyi kiitotien 22L loppulahestymissuuntaa eteldpuolelta. LAKUT-
ilmoittautumispaikan suunnasta lahestyva FIN934 sai aluksi APP:Ita selvityksen seurata Lakut3E
tuloreittia ja laskeutua lentopinnalle 90. Seuraavaksi APP antoi sille ohjaussuunnaksi 070 tarkoi-
tuksena johtaa lahestymiseen kiitotielle 221 oikean kautta. Koska APP:n mielestd FIN934:n tutka-
reitilla ei ollut vaikuttavaa liikkennetta han selvitti koneen 5000 jalan korkeuteen QNH:lla 1018 ja
antoi uudeksi ohjaussuunnaksi 040. FIN473:n ja FIN934:n lentoradat olivat siten leikkaavat.

ARR:n johtama liikenne oli SK1706:lle annetun vaaréan kaartosuunnan johdosta joutunut epajar-
jestykseen. Maadritettyddn lahestymisjarjestystd uudelleen ARR-lennonjohtaja selvitti FIN473:n
laskeutumaan lentopinnalle 60. FIN473:lle annettu ohjaussuunta vei sen Kiitotie 22L:n loppulé-
hestymislinjan poikki kohti FIN934:44. Seka APP- ettd ARR-lennonjohtajan huomio oli kiinnittynyt
seuraamaan SK1706:a loppuldhestymisvaiheessa eikd kumpikaan huomannut, ettd FIN934 ja
FIN473 lahestyivat toisiaan siten, ettd tutkaporrastusminimi 3 merimailia alittuisi. Antaessaan
FIN473:lle ohjaussuunnan kohti kenttdd ARR-lennonjohtaja havaitsi, ettd molemmat koneet olivat
lahes samalla korkeudella ja etta tutkaporrastusminimi alittuu. Han kaski FIN473:a laskeutumaan
5000 jalkaan ja kiirehtia, tietamatta ettd APP-lennonjohtaja oli selvittanyt FIN934:n myds 5000
jalkaan. Koneiden ohittaessa toisensa niiden valinen korkeusero oli noin 200 jalkaa ja sivut-
taisetdisyys noin 2.4 merimailia.

Tapahtuman syyna oli saapuvan liikenteen puutteellinen suunnittelu ja koordinointi seka passiivi-
nen tydtapa APP:n ja ARR:n vdlilla. Myo6tavaikuttavina tekijoina oli ARR:n SK1706:lle antama
vaara kaarron suunta ja se, ettéd ilma-alukset johdettiin nakélahestymisiin, mika sekoitti loppulé-
hestymisjarjestysta.

Tutkintalautakunta suositti, ettd limailulaitos harkitsisi yhdessa lennonjohtoyksikéiden ja Avia
Collegen kanssa lennonjohtajien yhteistyéhon painottuvan vuosittaisen kertauskoulutuksen li-
saamista lennonjohtajille. Liséksi lautakunta suositti, ettd lImailulaitos tutkisi yhdessa lennonjoh-
toyksikdiden kanssa mahdollisuutta parantaa tutkan nayttémonitorien luettavuutta.
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SUMMARY

On Monday, July 7, 2003 at 12:04 UTC (Finnish time -3 h) there was a loss of separation ap-
proximately 18 nautical miles Northeast of Helsinki-Vantaa airport, when an Airbus 319, regis-
tered OH-LVD, call sign FIN473, operated by Finnair Oyj, on a scheduled passenger flight from
Rovaniemi to Helsinki and controlled by the Arrival radar, and a MD-83, registered OH-LPH, call
sign FIN934, operated by Finnair Oyj, on a scheduled passenger flight from Manchester to Hel-
sinki and controlled by the Approach radar, passed each other with a vertical separation of 200
feet and horizontal separation of 2.4 nautical miles.

The Accident Investigation Board Finland nominated July 28 a commission to investigate the inci-
dent. Investigator Ville Hamalainen was nominated as the investigator-in-charge and investigators
Erkki Kantola and Pekka Kanninen as members of the commission.

FIN473 was approaching from the VOR/DME ORIMAA. APP cleared it heading 185 and descend
to FL 100. Next FIN472 received heading 360 and clearance to descend to FL 70. Then it was
transferred to ARR frequency. FIN473 approached runway 22L extension from south. FIN934
was approaching from LAKUT reporting point. APP cleared it to follow Lakut3E transition and to
descend to FL 90. Next APP gave FIN934 heading 070 and planned to vector it to the runway
22L via right base leg. APP did not think there was any conflicting traffic and cleared FIN934 to
descend to 5000 feet on QNH 1018 with a new heading of 040. Thus FIN473 and FIN934 were
on crossing flight paths.

The traffic controlled by ARR was in disorder due to a wrong turn direction given to the flight
SK1706. After determining a new approach sequence ARR cleared FIN473 to descend to FL 60.
The heading of FIN473 took it through localizer towards FIN934. Both APP and ARR controllers
were focused to follow SK1706 and neither noticed that FIN934 and FIN473 were approaching
each other so that the radar separation of 3 nautical miles would be lost. When ARR gave FIN473
a new heading towards the airport he noticed that both aircraft were at almost the same altitude
and the separation was lost. He cleared FIN473 to expedite descent to 5000 feet without knowing
that APP had cleared FIN934 also to 5000 feet. When the aircraft passed each other the vertical
separation was 200 feet and horizontal 2.4 nautical miles.

Tutkintalautakunta suositti, ettd limailulaitos harkitsisi yhdessa lennonjohtoyksikéiden ja Avia
Collegen kanssa lennonjohtajien yhteistyéhon painottuvan vuosittaisen kertauskoulutuksen li-
saamista lennonjohtajille. Liséksi lautakunta suositti, ettd lImailulaitos tutkisi yhdessa lennonjoh-
toyksikdiden kanssa mahdollisuutta parantaa tutkan nayttémonitorien luettavuutta.

The investigation commission recommended that the Civil Aviation Administration would con-
sider, together with the ATC units and Avia College, to increase the co-operation training during
the annual refresher training of the controllers. The commission also recommended that the CAA
would study, with the ATC units, the possibility to improve the readability of the radar screens.
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ALKUSANAT

Maanantaina 21.7.2003 klo 12.04 UTC (Suomen aika —3 h) tapahtui noin 18 merimailia Helsinki-
Vantaan lentoaseman koillispuolella lennonjohtoporrastuksen alitus, kun ARR:n (tulotutkan) joh-
tama reittilennolla Rovaniemelta Helsinki-Vantaalle ollut Finnair Oyj:n A319-likennelentokone
OH-LVD (kutsumerkki FIN473) ja APP:n (lahestymistutkan) johtama reittilennolla Manchesterista
Helsinki-Vantaalle ollut Finnair Oyj:n MD-83-liikennelentokone OH-LPH (kutsumerkki FIN934)
ohittivat toisensa 200 jalan korkeuserolla ja 2,4 merimailin sivuttaisetaisyydelld. Tutkintaselostuk-
sessa kaytetaan koordinoitua maailmanaikaa, UTC.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta 22.7.2003 ja aloitti alustavan selvityksen.
Virkamiestutkinta nimitettiin 28.7.2003. Puheenjohtajaksi maaréattiin tutkija Ville Hamalainen ja
jaseniksi tutkijat Erkki Kantola ja Pekka Kanninen.

Helsinki-Vantaan Winradar-tallenne saatiin 22.7.2003. Tapahtumassa mukana olleita lennonjoh-
tajia kuultiin 29.-30.7.2003 Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdossa. Tapahtumassa mukana
olleita ilma-alusten ohjaajia kuultiin puhelimessa 23.7.-5.8.2003 vélisena aikana. Lisaksi tutkin-
nassa kaytettiin Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon tyojarjestysta, paivakirjaotteita, len-
nonjohtoliuskoja, radiopuhelin- ja puhelintallenteita, ilma-alusten lentosuunnitelmia ja kuormaus-
laskelmia seka saatietoja. Tutkintalautakunta vieraili uudelleen Helsinki-Vantaan lahestymislen-
nonjohdossa 20.10.2003 analysoimassa APP- ja ARR-lennonjohtotydpisteiden kuvanauhatallen-
teita ja tutustumassa tarkemmin nayttolaitteiden kontrastiin ja tutkatiedon esitystapaan.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin lausunnolle 2.2.2004 limailulaitoksen Lentotur-
vallisuushallintoon ja Lennonvarmistusosastoon, Helsinki-Vantaan lentoasemalle seka Avia Col-
legeen. Vastaukset saatiin 8.3.2004 mennessa. limailulaitoksen Lennonvarmistusosaston lau-
sunto on liitetty tutkintaselostuksen loppuun.

viii
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Alkutilanne

Tapahtumahetkella oli kaikki Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon tutkatytpisteet
miehitetty. Liikenne oli saapuvapainotteista ja melko vilkasta. Lahestymistutkalla (Ap-
proach, APP) ja tulotutkalla (Arrival, ARR) oli kummallakin aikavalilla 11.50-12.10 (Co-
ordinated universal time, UTC) johdettavanaan 13 ilma-alusta. Lahtttutkalla (Departure,
DEP) oli sen sijaan vain 3. Kaytdssa oli kiitotie 22L. Tutka- viesti- ja suunnistuslaitteet
toimivat normaalisti.

Saa mahdollisti johtamisen myds nakolahestymisiin. Laskukiitotie 22L:n pitkalla loppu-
osalla noin 10-15 NM (Nautical Miles, merimaili) etaisyydella oli kuitenkin jonkin verran
alempaa pilved, joka esti ilma-aluksia nakemasta kiitotieta tai seuraamasta vaikuttavaa
liikennetta nakolahestymisen aikana.

DEP-, APP- ja ARR-lennonjohtajat tulivat tyopisteisiinsa briefing-tilaisuuden jalkeen vuo-
rokiertolistan mukaisesti. Briefingissa oli kayty lapi kaikki tyoskentelyyn vaikuttavat asiat
kuten esim. saa, likennetilanne, voimassa olevat maaraykset jne.

Aloittaessaan tydskentelyn APP kysyi lausuntonsa mukaan ARR:Ita, johtiko han koneita
nako- vai mittarilahestymisiin ja olivatko APP:n koneille antamat nopeudet sopivat. Han
kysyi asiaa kahdesti, mutta ei saanut ARR:Ita vastausta.

ARR:n lausunnon mukaan koordinointiin APP:n kanssa ei ollut aikaa eika tarvetta. Kui-
tenkin hé&nen mielestddn APP ei johtanut ja luovuttanut liikennetta joustavasti. Vuo-
roesimies hoiti tydpisteessaan kahden pitkén sairasloman vaatimia vuorolistajarjestelyja
ja seurasi omalta tutkanaytttlaitteeltaan vain satunnaisesti APP:n ja ARR:n tydskentelya
ja liikennetilannetta. Hanen lausuntonsa mukaan kaikki naytti olevan kunnossa ja APP
toi koneita “"asiallisesti". Koordinointiin Tampereen aluelennonjohdon (Area Control
Centre, ACC) kanssa ei ollut tarvetta.

Liikennetilanteen kehittyminen

Tilanne alkoi kehittya klo 11.55 kun ARR pé&aétti johtaa FIN642:n ILS:n suuntasateen lapi
porrastaakseen sen edella lentdvaan FIN704E:oon: "FIN642, taking you through LLZ"
(FINB42, otan sinut suuntasateen lapi). ARR ei ilmoittanut koneelle syyta tahan menet-
telyyn. Han selvitti koneet nékoélahestymisiin ILS-lahestymisten (Instrument landing
system) sijaan. Nain meneteltdessa voidaan porrastusvastuu siirtdd koneen ohjaajalle
tilanteissa, joissa han nékee edella lentdvan vaikuttavan liikenteen. Loppuldhestymis-
vaiheen pituus venyi kuitenkin niin pitkéksi, ettd koneet eivat nahneet heti kenttda tai
vaikuttavaa lilkennetté.
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FIN642 oli noin 3 NM Kkiitotie 22L:n keskilinjan vasemmalla puolella, kun se sai ohjaus-
suunnaksi 230 astetta. Se oli talléin noin 17 NM kosketuskohdasta korkeudella 3000 jal-
kaa (QNH). Ennen suuntaséateen lapi johtamista sen nopeus oli saadetty 190 solmuun.
FIN642:n jaljessa lahestyi FIN872P. ARR-lennonjohtaja antoi sille klo 11.57.05 ohjeen
kaartaa ohjaussuuntaan 220 loppuosalle: "FIN872P, turn right heading 220 for final." Klo
11.57.30 FIN872P pyysi saada seurata ILS:n suuntasadetta: "FIN872P, may we pick up
the LLZ." ARR ei tata myontanyt, vaan ilmoitti koneelle, ettéd johtaisi sen nakdlahestymi-
seen kiitotielle 22L: "Negative, vectoring for visual approach” (Ei, johdan néakélahestymi-
seen). Samalla han pyysi konetta sdataméaan nopeuden 190 solmuun.

Seuraavana lahestyvana oli SK1706 joka sai klo 11.57.33 ohjaussuunnaksi 220 ja klo
11.58.33 selvityksen laskeutua 5000 jalkaan QNH:lla 1018: "SK1706, turn right heading
220" ja "SK1706, descend to 5000 feet 1018".

Klo 11.58.50 FIN642 ilmoitti ndkevansa kiitotien ja sai selvityksen nakoélahestymiseen
seka ohjeen pitaa ylla sen hetkistd nopeutta niin pitkd&an kuin mahdollista: "FIN642, clea-
red visual approach rwy 22L, maintain present speed as long as practicable." Kone
kuittasi lahestymisselvityksen, mutta ei ilmoittanut nopeuttaan. Klo 11.59.16 ARR pyysi
FIN872P:a ilmoittamaan, kun se nakee Kkiitotien 22L ja osoitti samalla vaikuttavan lii-
kenteen: "FIN872P, report when rwy 22L in sight and your traffic is company MD80 at
your 11 o’clock at 2000 feet.” FIN872P ilmoitti nakevansa seka kiitotien etta vaikuttavan
liikenteen: "Yeah, we have traffic and the rwy, FIN872P.” ARR antoi sille etdisyyden
kosketuskohdasta, selvityksen nakolahestymiseen, edelld lentdvan koneen tyypin ja si-
jainnin sekad kehotuksen sailyttdd oma porrastus edella lentdvaan. ARR ilmoitti
FIN872P:lle lisaksi, ettd molemmilla koneilla oli sama nopeus ja ettd etdisyys edella
lentdvaan oli 3 NM. Nopeuksia hén ei kuitenkaan tarkistanut eika saatanyt: "FIN872P
roger, 14 miles from touchdown, cleared visual approach rwy 22L, follow MD80 at your
11 o’clock, maintain own separation, you are now same speed, 3 miles behind.”

Saapuvan liikenteen jarjestyksen sekaantuminen

Klo 11.59.56 SK1706, joka lensi noin 1 NM etéisyydella loppuldhestymissuunnan va-
semmalla puolella ja WinRadar-tallenteen mukaan 4 NM FIN872P:n perassa, sai kaskyn
hidastaa nopeutensa 180 solmuun ja laskeutua 4000 jalkaan QNH:lla. SK1706 saavutti
FIN872P:aa ja ARR paatti poikkeuttaa sen lentorataa niin sanotulla "dog-legilla” (ylimaa-
rainen kaarratus) porrastuksen vuoksi. Han antoi sille klo 12.00.42 ohjaussuunnan 280:
"SK1706, turn right heading 280, making aa..a little dog leg for you." SK1706:n takana
seuraavina lahestymisvuoroissa olivat FIN234 ja FIN842Q.

FIN642 siirtyi lahilennonjohdon (Tower, TWR) taajuudelle klo 12.00.54 ja FIN872P klo
12.01.11. SK1706 oli jo klo 12.01.06 ilmoittanut ndkevansa kiitotien ja edella lahestyvan,
mutta ei ollut saanut viela lahestymisselvitysta: "SK1706, we got field and proceiding in
sight.” Talla valin FIN842Q otti yhteyden ARR-jaksolla ja varasi nain taajuutta hetken.
Klo 12.01.36 ARR antoi SK1706:lle ohjaussuunnaksi 180, mutta antoi erehdyksessa
vaaran kaarron suunnan: "SK1706, turn right heading 180, descent to 3000 feet."
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ARR huomasi erehdyksensa klo 12.02.11, jolloin SK1706 oli jo WinRadar-tallenteen
mukaan lahes 4 NM loppuldhestymislinjan oikealla puolella kaarrossa oikealle vasten
muuta lahestyvaa liikennettd. ARR korjasi kaarron suunnan SK1706:lle: "SK1706, con-
firm turning right heading ...correction my mistake.. turn left heading 180." Klo 12.02.44
ARR antoi suunnaksi 220 ja ilmoitti vektoroinnin tapahtuvan perusosan kautta: "SK1706,
continue left turn heading 220, vectoring via base leg." Klo 12.02.53 SK1706 ilmoitti uu-
delleen nékevansa kentan.
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Kuva 1. Lentokoneiden asema toisiinsa nahden kello 12.02.11

Klo 12.03.08 ARR antoi nakolahestymisselvityksen FIN234:lle: "FIN234, maintain pre-
sent speed as long as practicable, descend to 2000 feet, report when ready for visual
approach" (FIN234, sailytda nykyinen nopeus niin pitkdan kuin mahdollista, laskeudu
2000 jalkaan, ilmoita kun olet valmis nakolahestymiseen). FIN234: "Maintaining present
speed and we are ready for visual approach" (Sailytetddn nykyinen nopeus ja ollaan
valmiita nakolahestymiseen). ARR: "FIN234, cleared for visual approach rwy 22L"
(FIN234, selva nakolahestymiseen rwy 22L).

SK1706, joka lensi edelleen suuntaa 220, pyysi klo 12.03.26 ARR:ia vahvistamaan
suunnan: "Would you confirm 220 is heading for SK1706." ARR vahvisti timan ja pyysi
SK1706:a hidastamaan nopeuden 160 solmuun. ARR pyysi FIN234:a kiirehtim&an las-
keutumista 2000 jalkaan. Talldin SK1706, joka lensi 3000 jalassa, oli lahestyméssa 6
NM oikeaa perusosaa ja koneiden véalinen sivuttaisetaisyys oli noin 4 NM.
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Lennonjohtotoiminta jatkotilanteessa

APP joutui kaarrattamaan lannestd, LAKUT:in suunnasta léahestyvia koneita noin 30 as-
tetta vasemmalle, jotta vektoroinnille jaisi enemman tilaa ja valtyttaisiin liikkenteen ka-
sautumiselta yhteen pisteeseen. Koillisesta, ORIMA:n suunnasta lahestyvan liikenteen
APP selvitti joko PORVOO:n VOR/DME-majakalle tai antoi ohjaussuunnan 180 Helsinki-
Vantaan kaakkoispuolelle. Etelastd, BALTI:n suunnasta lahestyvén liikenteen APP sel-
vitti PORVOO:n VOR/DME-majakalle.

Klo 12.03.41 FIN473 otti yhteyden ARR:iin. Se lensi APP:n antamalla ohjaussuunnalla
360 ja oli laskeutumassa lentopinnalle 70. ARR ilmoitti tutkayhteyden, mutta koneen tie-
dustellessa kuljettavan matkan pituutta: "How many trackmiles, FIN473", ARR vastasi
ainoastaan: "Stand by’ (Odota). Klo 12.04.19 ARR selvitti FIN473:n laskeutumaan len-
topinnalle 60 ja koneen kuitattua antoi SK1706:lle ohjeen kaartaa suuntaan 100:
"SK1706, now turn left heading 100.”
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Kuva 2. Lentokoneiden asema toisiinsa nahden kello 12.04.19

Seuraavaksi klo 12.04.48 ARR luovutti FIN234:n TWR:lle ja antoi siita liikenneilmoituk-
sen SK1706:lle; "SK1706, your traffic is ATR at 7 miles final now at your 10 o’clock,
2000 feet, report in sight” (SK1706, liikenteesi on ATR 7 mailin loppuosalla, sinusta
suuntaan klo 10, 2000 jalassa, ilmoita kun naet). SK1706 ei heti ilmoittanut ndkevansa
vaikuttavaa liikennetta.
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Klo 12.05.02 ARR antoi FIN473:lle ohjeen kaartaa vasemmalle suuntaan 220. Kone
kuittasi suunnan. Noin 10 sekuntia mydhemmin SK1706 ilmoitti nékevansa liikenteen:
"SK1706, we got the proceiding in sight.” ARR ei vastannut tah&n, koska oli kiinnittanyt
huomionsa FIN473:n ja FIN934:n toisiaan l&hestyviin lentoratoihin. FIN934 oli viela
APP:n taajuudella ja lensi ohjaussuunnalla 040. ARR oli selvittanyt FIN473:n laskeutu-
maan lentopinnalle 60. Lentoradat olivat leikkaavat siten, etta sivuttainen tutkaporrastus
oli alittumassa.
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Kuva 3. Valokuva APP:n tutkanaytolta kello 12.05.15
Koska tietokentét (label) ovat epaselvét, FIN934:n ja FIN473:n paikkoja on korostettu.

Porrastuksen alitus

ARR pyysi APP:ta kdantaméaén FIN934:aa ulospain, jolloin APP antoi koneelle suunnan
020. Se ei enda auttanut sivuttaisporrastuksen sailyttamiseen. ARR ei tiennyt, ettd APP
oli selvittanyt FIN934:n laskeutumaan 5000 jalkaan QNH:lla 1018. ARR kaski FIN473:a
laskeutumaan myds 5000 jalkaan ja kiirehtimaan: "FIN473, expedite passing 5000 feet
and descend to 5000 feet" (FIN473 kiirehdi [&pi 5000 jalkaa ja laskeudu 5000 jalkaan).
N&in molemmat koneet olivat laskeutumassa samalle korkeudelle.
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Koneet ohittivat toisensa noin 18 NM Helsinki-Vantaan koillispuolella WinRadar-
tallenteen mukaan noin 200 jalan korkeuserolla sivuttaisetaisyyden ollessa noin 2,4 NM.

Klo 12.05.31 SK1706 kysyi ARR:lta, oliko tama vastaanottanut heidan ilmoituksensa
siité, etté edella meneva liikenne oli nakyvisséa: "Did you copy, SK1706 got the precee-
ding in sight." Koska ARR:n huomio oli kiinnittynyt FIN473:n ja FIN934:n seuraamiseen,
han ei tahdnkaan vastannut. SK1706 tiedusteli sitd uudelleen 10 sekuntia myéhemmin:
"APP, SK1706, do you copy, we have the preceeding in sight."

ARR:n huomio oli kuitenkin edelleen kiinnittynyt FIN473:een, jolta han kysyi, nakyyk®
edessé oleva liikenne: "FIN473, do you have traffic ahead in sight." Ohjaajat eivat sita
nahneet, koska kone oli silla hetkella pilvessa: "Negative, passing in the clouds now."

Klo 12.06.00 ARR antoi SK1706:lle ndkélahestymisselvityksen kiitotielle 22L. SK1706 ol
siind vaiheessa 3000 jalan korkeudessa noin 6 NM etéisyydella kosketuskohdasta ohja-
ussuunnalla 100. Talléin kone oli noin 1000 jalkaa normaalin liu'un ylapuolella ja noin
30° ulospéin normaalilta perusosalta. Huolimatta koneen epéedullisesta asemasta Kiito-
tiehen nahden SK1706 pystyi kuitenkin suorittamaan nakol&ahestymisen. Lahestymissel-
vityksen yhteydessa SK1706 sai ARR:lta myds ohjeen sdilyttdd oma porrastus edella
lentavaan: "Roger...SK1706, cleared visual approach rwy 22L, follow ATR and maintain
own separation” (Selva...SK1706 selva nakdlahestymiseen kiitotie 22L, seuraa ATR:aa
ja séilytd oma porrastus). Kone kuittasi taman.

Klo 12.06.21 FIN473 ilmoitti ARR:lle saaneensa TCAS:lta (Traffic alert and Collision
Avoidance System) liikennevaroituksen: "And radar, FIN473, we have that TCAS traffic
warning." ARR ilmoitti FIN473:lle sen olevan selva liikenteesta ja selvitti sen laskeutu-
maan 4000 jalkaan. Kone kuittasi ja ilmoitti tekevansa asiasta raportin: "4000 feet 1018,
473, and we are making report." ARR vahvisti myos tekevansa raportin; "Yes, me t0o0."

Henkilévahingot
Ei henkildvahinkoja.

OH-LVD:ssé (FIN473) oli 5 hengen miehist6 ja 117 matkustajaa. OH-LPH:ssa (FIN934)
oli 6 hengen miehistd ja 131 matkustajaa.

IIma-aluksen vahingot

Ei vaurioita.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.
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Henkilosto

Ima-alusten ohjaajat

Molempien ilma-alusten ohjaajien tehtavien edellyttamat lupakirjat ja kelpuutukset olivat
voimassa. Ohjaajien lentokokemuksella ei ollut merkitysta tapahtuman kannalta.

Lennonjohtajat

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdossa oli riittdva, voimassa olleen tyévuorolistan
mukainen henkilosto.

Vuoronesimies: Mies, 54 vuotta
APP-lennonjohtaja: Mies, 40 vuotta
ARR-lennonjohtaja: Mies, 29 vuotta

Kaikilla kolmella henkil6lla oli voimassa oleva lennonjohtajan lupakirja, lennonjohtajan
ladketieteellinen kelpoisuustodistus seka tehtaviensa edellyttaméat kelpuutukset.

IIma-alukset

Finnair 473, A319, OH-LVD, kaksimoottorinen 126-paikkainen liikkennelentokone, omis-
taja ja kayttaja Finnair Oyj, suurin sallittu lentoonlahtépaino 66 900 kg.

Finnair 934, MD-83, OH-LPH, kaksimoottorinen 141-paikkainen liikennelentokone,
omistaja ja kayttaja Finnair Oyj, suurin sallittu lentoonlahtépaino 65 900 kg.

Saa

Heikon korkeapaineen keskus oli Eteld-Suomen ylla. Kylma rintama lahestyi lannesta.
Etelatuuli oli heikko. Sda mahdollisti johtamisen myds nakdlahestymisiin, mutta lasku-
kiitotie 22L:n pitkalla loppuosalla noin 10-15 NM etéisyydella oli kuitenkin jonkin verran
alempaa pilved, mika esti ilma-aluksia nakemasta Kkiitotieta tai seuraamasta vaikuttavaa
liikennettd nakolahestymisen aikana. Tapahtumahetkella vallitsi paiva.

Helsinki-Vantaan saa 21.7.2003:

Lentopaikkaennuste (Terminal area forecast, TAF), voimassa klo 09-18 UTC:

Tuuli 190°/7 kt, nakyvyys yli 10 km, pilvet 1-2/8 4500 ft, ajoittain klo 12—18 pilvet 1—
2/8 5000 ft CB, 30 % todennéakdisyydella ajoittain klo 12—-18 nékyvyys 600,0 m uk-
kosta, pilvet 3—4/8 4000 CB.

Saahavainnot, METAR:

Klo 11.50 UTC: Tuuli 180°/11 kt, nakyvyys yli 10 km, pilvet 1-2/8 4000 ft, 5-7/8
20000 ft, lampédtila 26 °C, kastepiste 15 °C, QNH 1018, ei odotettavissa muutoksia.
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Klo 12.20 UTC: Tuuli 190°/9 kt, tuulen vaihteluvali 150-210°, nakyvyys yli 10 km,
pilvet 1-2/8 4000 ft, 5—7/8 20000 ft, lampéotila 26 °C, kastepiste 15 °C, QNH 1018,
ei odotettavissa muutoksia.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Suunnistuslaitteet ja tutkat toimivat tapahtumahetkella normaalisti. Molemmat lentoko-
neet olivat tutkavektoroinnissa.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelinlikenne on kuunneltu Helsinki-Vantaan lennonjohdon tallenteista. Frase-
ologia oli asianmukaista ja kuuluvuus kaikilla taajuuksilla oli hyva.

FIN473 oli tapahtumahetkella Helsinki-Vantaan ARR-lennonjohdon taajuudella
119,9 MHz ja FIN934 APP-lennonjohdon taajuudella 129,85 MHz.

Tapahtumapaikka

lima-alukset ohittivat toisensa noin 18 NM Helsinki-Vantaan lentoaseman koillispuolella
paikassa 60°34’' N, 025°18'’ E.

Helsinki-Vantaan lentoaseman mittapisteen koordinaatit ovat 60°19.0" N, 024°57.8’ E.

Lentoasemalla on kolme kiitotietd. Molemmat ilma-alukset lahestyivat kiitotietd 22L. Kii-
totie on asfalttipaallysteinen ja sen pituus on 3440 m ja leveys 60 m.

Lennonrekisterdintilaitteet

Tutkinnassa ei kaytetty ilma-alusten lennonrekisterdintilaitteiden tietoja.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jdanndésten tarkastus

Ei suoritettu.

Laadketieteelliset tutkimukset

Ei suoritettu.

Tulipalo
Ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnadkdkohdat

Ei tarvittu.
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Yksityiskohtaiset tutkimukset

Ei suoritettu.

Organisaatiot ja johtaminen

Helsinki-Vantaan lennonjohdon tydpaikkakoulutusohje, voimassa 01.11.2001 l&ahtien,
koskee tytpaikkakoulutusta, jota annetaan lennonjohtajan lupakirjaa seka siihen liittyvia
kelpuutuksia ja oikeuksia varten. Ohjeessa on maaritetty minimiharjoitteluaika sekéa ajal-
lisesti ettd harjoittelu- ja tarkastusvuorojen lukumaaran suhteen. Tata ohjetta on sovel-
lettu vuorossa olleiden lennonjohtajien kelpuutusharjoitteluissa.

Tapahtumahetkella voimassa olleessa tydpaikkakoulutusohjeessa ei ollut méaaritelty
maaraajoin toistuvaa kertauskoulutusta, joka kasittelisi tydpaikan siséisia tyo- ja yhteis-
tydmenetelmid. Kertauskoulutus oli yhdistetty uusien laite- tai lentomenetelmien koulu-
tukseen.

Helsinki-Vantaan lennonjohdon tehtavét ja toiminta on maaritelty Helsingin Lennonjoh-
don Operatiivisessa Kasikirjassa kohdassa 8.1-11, voimassa 18.2.2003 l&ahtien. Ohjeis-
tuksessa on yhteistydn osalta maaéritetty tietyt ennalta sovittavat seikat.
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ANALYYSI

Yleista

Tapaukseen liittyvat Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon kaikki kolme tutkatyo-
pistettd APP, ARR ja DEP vaihtoivat miehitysta yhtaikaa noin klo 11.45 UTC vuorokier-
tolistan mukaisesti. Liikenne oli paéasaantotisesti saapuvaa ja melko vilkasta.

Aloittaessaan tyodskentelynsa APP-tutkaty®pisteessa lennonjohtaja tiedusteli ARR:Ita,
johtiko ARR ilma-alukset nako- vai ILS-lahestymisiin ja olivatko APP:n antamat nopeus-
rajoitukset sopivat. Lausuntonsa mukaan han ei saanut naihin kysymyksiin ARR:lta
vastauksia. ARR-lennonjohtajan lausunnon mukaan APP ei tehnyt naita tiedusteluja.

Voimassa olevan ohjeistuksen mukaan (EFHK lahestymislennonjohdon tehtavét ja toi-
minta 18.2.2003) liikenteen luovutuksen APP:lta ARR:lle tulee tapahtua seuraavin eh-
doin:

- APP siirtda radioyhteyden ja lennonjohtovastuun ARR:lle lahestymisjarjestyksessa
ellei muuta sovita.

- Liikenne tulee olla porrastettu ja koordinoitu APP:n ja DEP:n muihin ilma-aluksiin
nahden.

- Luovutuksen ehdot voidaan sopia jokaisen yksittdisen lennon valilla tai koskemaan
kaikkia luovutettavia lentoja.

- Luovutuksen ehdoissa tulee sopia:
- Luovutettavan ilma-aluksen selvityskorkeus.
- Lentaddko ilma-alus transitiota vai ohjaussuuntaa.

- Maantieteellinen luovutuskohta erikseen sovittaessa ja kun poiketaan ARR sekto-
reista.

- Muut mahdolliset ehdot tai rajoitukset.

Radioyhteys ja lennonjohtovastuu siirretddn Silent Coordination -menetelmalld, jossa
luovuttava lennonjohtaja tutkan nayttolaitteen avulla ehdottaa vastaanottavalle lennon-
johtajalle ilma-aluksen luovutusta. Vastaanottavan lennonjohtajan hyvaksyttya luovutuk-
sen omalla tutkanaytéllaan siirtdd luovuttava lennonjohtaja radioyhteyden vastaanotta-
valle, jolloin my6s lennonjohtovastuu siirtyy.

Radiopuhelinliikennetaltiointien, WIN-radar-tallenteen seka lennonjohtajien ja vuoroesi-
miehen kuulemisten perusteella tutkijoille muodostui kasitys, ettd APP:n ja ARR:n vali-
sessa tydssa yllamainittua ohjeistusta ei kaikilta osin noudatettu. Lentojen luovutuksen
ehtoja ei sovittu eikd ARR-lennonjohtaja pitényt sitd lausuntonsa mukaan tarpeellisena.

11
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Lennonjohdon toiminta

Saapuva liikenne johdettiin tutkalla Iahestymisiin. Transitiotuloreitteja kaytettiin osittain
ACC:n antamissa tuloselvityksissa, mutta APP johti koneita tutkaohjaussuunnilla. Koska
APP ei ollut varma johtaako ARR koneet nako- vai ILS-1ahestymisiin, han kaytti radiolii-
kennefraseologiassaan eri muotoja: "vectoring for approach, vectoring for ILS-approach
tai vectoring for visual approach” (johtaminen |&hestymiseen, johtaminen ILS-
lahestymiseen tai johtaminen ndkoélahestymiseen). Talla ei liikenteen jarjestyksen tai
APP:n antamien suuntien kannalta ollut varsinaisesti merkitystd, mutta se antaa kuvan
siitd, ettd koneiden lahestymismenetelmista ei tutkalennonjohtajien kesken keskusteltu.

ARR:n lausunnon mukaan APP siirsi tyévuoron alussa kaksi konetta hénen taajuudel-
leen, vaikka han oli sanonut, ettd "ala anna sita vield”. Talla ei ollut varsinaista vaiku-
tusta liikenteen kulkuun tai sujuvuuteen, mutta se osoittaa, ettd APP:n ja ARR:n yhteis-
toiminta oli puutteellista.

Aloittaessaan tutkajohtamisen APP hidasti koneet mittarinopeusalueelle 250-230 sol-
mua. Koska ARR ei esittanyt nopeuksien suhteen mitdén toivomuksia tiedusteluista
huolimatta, APP katsoi taman riittavan. APP johti koneet siten, etta ne olivat keskenaan
pitkittais- ja kiitotie 22L:n loppul&hestymislinjan/LLZ:n (Localizer, Suuntasade) suhteen
sivuttaisporrastetut. APP selvitti koneet ennen luovutusta 4000 jalan ja lentopinnan 100
vélisille korkeuksille. Han ei kuitenkaan informoinut ARR:ia antamistaan selvityskorke-
uksista.

ARR kaytti nopeudensaatelya mittarinopeusalueella 180-190 solmua. Vain SK1706:n
tapauksessa han antoi nopeudeksi loppulédhestymisvaiheessa tasmallisen lukuarvon
160 solmua. Muutamissa tapauksissa han kaytti ilmaisua: "present speed” tai "you have
same speed”. Nama eivét olleet lennonjohtajan maaraamia numeraalisia nopeuksia,
vaan viittaavat siihen, ettd han kaytti toisiotutkan mittaamia maanopeuksia, jotka ovat
ainoastaan informatiivisia.

Lennonjohtajan kasikirjan mukaan porrastuksen saavuttamiseksi tai sailyttdmiseksi ta-
pahtuvan nopeudenséatelyn tulee perustua alle lentopinnan 250 ilma-aluksen mittarino-
peuteen solmuina. Halutun porrastuksen tai valin sailyttdmiseksi nopeuden saatelyn
avulla tulee kaikille vaikuttaville iima-aluksille maarata noudatettavat nopeudet.”

ARR johti ensin koneita ILS-lahestymisiin, mutta liikenteen lisdantyessa han muutti joh-
tamisen nakoélahestymisiin. Lausunnossaan han perusteli tata silla, ettd koneiden vélisia
etaisyyksia voidaan néin supistaa ja lennonjohtajan ty6kuormitusta vahentaa, kun ko-
neet sailyttavat oman porrastuksen toisiinsa nahden. Tutkijoiden kaytettavissa olleet
tallenteet (Win-Radar ja RTF) eivat tue tatd nakemysté kyseessa olleen liikennetilanteen
johtamistavan kannalta. Koneet eivat kaikissa tapauksissa heti nahneet kiitotieta tai vai-
kuttavaa liikennettd. ARR joutui toistamaan sanomiaan ja ndin radiopuhelinliikenne oli
vilkkaampaa kuin mité se olisi ollut, jos koneita olisi johdettu ILS-l&ahestymisiin.

! Lennonjohtajan kasikirja (LJKK), luku V Tutkapalvelu, kohta 2.4.4 Nopeuden saately, 24.1.2002
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Porrastuksen aikaansaamiseksi ARR johti ldhestyvia koneita loppuldhestymislin-
jan/LLZ:n lapi tai joutui poikkeuttamaan koneen loppuléhestymissuunnasta n. 60° kul-
malla. Téllaiset toistuneet menettelyt ovat osoitus yhteistyon puuttumisesta tutkatyopis-
teiden (APP-ARR) valilla seka siita, ettd nopeuden sdéatelya ei riittavasti kaytetty.

Poikkeutettuaan SK1706:n loppuldhestymissuunnasta ARR:n tarkoitus oli kaarrattaa se
takaisin loppuléhestymislinjalle vasemmalla kaarrolla. Hanen erehdyksessa antamansa
kaarron suunta oikealle johti [&Ahestymisjarjestyksen muuttumiseen ja liikenteen se-
kaantumiseen. ARR havaitsi SK1706:n vaaran kaarron suunnan noin 40 sekuntia sen
aloituksesta. Kun han korjasi suunnan vasemmalle, vei koneen lentorata sen noin 4 NM
etaisyydelle loppuldahestymislinjan oikealle puolelle. Tama aiheutti sen, ettd ARR paatti
selvittdd FIN234:n, joka oli loppulédhestymislinjalla noin 4 NM SK1706:n takana, lahes-
tymiseen ennen tata.

Lahestymisjarjestyksen muuttuminen ja SK1706:n vektorointi veivat ARR:n ja APP:n
huomiota niin paljon etteivat he huomanneet kentén koillispuolella syntyvaa tilannetta.

APP oli selvittanyt kentdn pohjoispuolella olleen FIN934:n laskeutumaan 5000 jalkaan
QNH:lla ohjaussuunnalla 070, mutta ei vield luovuttanut sitd ARR:lle. FIN934:44 ennen
oli lahestymassa 3000 jalkaan selvitetty FIN842Q ja lentopinnalle 70 selvitetty FIN473.
APP antoi FIN934:lle ohjaussuunnan 040 johtaakseen sen oikean perusosan kautta
muun liikenteen takia. APP oli luovuttanut ARR:lle ohjaussuunnalla 360 etelasta lahes-
tyvan FIN473:n, joka oli lahestymisvuorossa ennen FIN934:44 ja ARR:n liikenneratkai-
sun mukaan FIN842Q:n jalkeen. FIN842Q oli silla hetkella noin 4 NM FIN473:n perassa
ja 20 NM kosketuskohdasta. ARR perusteli lausunnossaan ratkaisuaan silla, etta
FIN473 oli lentopinnalla 70, 16 NM:n etdisyydella kosketuskohdasta ja mahdollisesti liian
korkealla suoraa lahestymista varten.

ARR selvitti FIN473:n laskeutumaan lentopinnalle 60 ja paatti johtaa sen loppulahesty-
mislinjan lapi FIN842Q:n takia, mutta han ei informoinut APP:ta tasta toimenpiteesta.

Molempien tutkalennonjohtajien huomio oli kiinnittynyt seuraamaan SK1706:aa. Synty-
van tilanteen huomasi ensimmaisend ARR antaessaan FIN473:lle ohjeen kaartaa kohti
kenttdd suuntaan 220. Han pyysi APP:ta kaarrattamaan FIN934:44 lisdd vasemmalle.
APP antoi FIN934:lle ohjaussuunnan 020, mutta se ei enda estanyt vaaditun 3 NM si-
vuttaisporrastuksen alittumista.

Seka APP etta ARR olivat tietamattomia toistensa johtamisiin liittyvista selvityksista ja
ratkaisuista. APP:n olisi pitanyt informoinut ARR:a siita, ettd han selvittaa FIN934:n
5000 jalkaan, koska sita ennen oli muuta ylapuolella olevaa liikennettad lahestymassa.
Samoin ARR:n olisi pitéanyt informoida APP:ta siitd, ettd han johtaa FIN473:n Kiitotie
22L:n LLZ:n l1&pi. ARR:n antaessa FIN473:lle kaartokaskyn vasemmalle molemmat ko-
neet olivat jo lahes samalla korkeudella, FIN473 lentopinnalla 60 ja FIN934 WIN-radar-
tallenteen mukaan noin 300 jalkaa alempana.

ARR ei tiennyt mille korkeudelle FIN934 oli selvitetty. Han kehotti FIN473:a laskeutu-
maan ja kiirehtimaan 5000 jalkaan ja ndin molemmat koneet olivat laskeutumassa sa-
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malle korkeudelle. Niiden valinen korkeusero oli ohitushetkella noin 200 jalkaa. Lentora-
dat eivat olleet kuitenkaan enaa leikkaavat, joten yhteentérméysvaaraa ei ollut.

Nayttolaitteiden kontrasti

Tutkintalautakunnan mielesta Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon tutkatyopistei-
den nayttolaitteiden kontrasti on epaselva. Vareind on kaytetty valkoista, vaaleanhar-
maata, tummanharmaata ja mustaa. Tutkintaselostuksen kuvasta 3 kay ilmi, ettd osa
koneiden tunnuksia ja korkeuksia ilmaisevista tietokentista (label) on valkoisia ja osa
mustia.
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3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

12.

13.

14.

lima-alusten ohjaajilla ja tapahtumahetkella Helsinki-Vantaan lahestymislennonjoh-
dossa tydskennelleilla lennonjohtajilla oli voimassa olevat lupakirjat ja kelpuutukset.

lima-aluksilla oli rekistertimistodistukset ja voimassaolevat lentokelpoisuustodis-
tukset.

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon kaikki tutkatydpisteet oli miehitetty.
Liikenne oli saapuvapainotteista ja melko vilkasta.

Liikennetta johdettiin seka mittari- ettéd nakélahestymisiin.

APP- ja ARR-lennonjohtajien yhteisty6 ja liikkenteen suunnittelu oli puutteellista.

ARR antoi vahingossa vaaran kaarron suunnan SK1706:lle, mika johti tilanteen se-
kaantumiseen.

APP selvitti FIN934:n 5000 jalan korkeudelle ARR:n johtaman FIN473:n alapuolel-
le.

ARR selvitti FIN473:n my6s 5000 jalan korkeudelle. Koneet olivat risteavilla lento-
radoilla.

Molempien lennonjohtajien huomio oli kiinnittynyt seuraamaan SK1706:ta, eik&
kumpikaan huomannut syntyvaa vaaratilannetta ennen kuin porrastus alittui.

FIN473 ja FIN934 olivat lahimpana toisiaan 2,4 NM:n vaakaetaisyydella korkeus-
eron ollessa 200 jalkaa.

lima-alusten ohjaajat lensivat lennonjohtoselvitystenséd mukaisesti.

Molempien ilma-alusten TCAS-laitteet antoivat liikennetiedotteen (TA), mutta ei
vaistdohjetta (RA).

Valitonta yhteentérméaysvaaraa ei ollut. Tapauksen ESARR 2 -luokitus on B (Major
incident).

Vaaratilanteen syy

Vaaratilanteen syyna oli saapuvan liikenteen puutteellinen suunnittelu ja koordinointi se-
k& passiivinen yhteistyotapa APP:n ja ARR:n valilla. Myo6tavaikuttavina tekijoina oli
ARR:n SK1706:lle antama véaara kaarron suunta ja se, etta ilma-alukset johdettiin n&ko-
l[ahestymisiin, mika sekoitti loppulahestymisjarjestysta.

15






C 8/2003 L

Porrastuksen alitus Helsinki-Vantaan lentoaseman koillispuolella 21.7.2003

4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkintalautakunta toteaa, etté saapuvan liikenteen suunnittelu ja koordinointi seka yh-
teistyd APP:n ja ARR:n valilla oli puutteellista.

1. Tutkintalautakunta suosittaa, etté limailulaitos harkitsee yhdessa lennonjohtoyksi-
koiden ja Avia Collegen kanssa lennonjohtajien yhteistyéhon painottuvan vuosittai-
sen kertauskoulutuksen lisdamista lennonjohtajille.

Tapahtuman jalkeen, 21.11.2003, IlImailulaitos julkaisi ATS-Ohjeen ja Maarayksen
RAC 74, jossa on méaritelty ESARR 5:n mukaiset lennonjohtajien kertauskoulutus-
periaatteet. Maarays sisaltaa listan viitteellisista teemoista paikalliskertauksen si-
salloksi, mukaan lukien yhteistyokoulutuksen.

Tapauksen tutkinnan yhteydessa lautakunta kiinnitti huomiota Helsinki-Vantaan lahes-
tymislennonjohdon tutkan nayttélaitteiden varikontrastin vaikeaselkoisuuteen.

2. Tutkintalautakunta suosittaa, ettéa limailulaitos tutkii yhdesséa lennonjohtoyksikéiden
kanssa mahdollisuutta parantaa tutkan nayttémonitorien luettavuutta.

Helsingissa 29.3.2004

., e
5,
s & o r )

WA B 45}; ‘ &fﬁna-é’}-ﬂ: N[l
Ville Hamalainen Erkki Kantola Pekka Kanninen
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LAHDELUETTELO

Seuraava lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1. Onnettomuustutkintakeskuksen paatos n:o C 8/2003 L tutkinnan aloittamisesta

2. Vuorossa olleen lennonjohtajan raportti tapahtumasta seka tapahtuman pika-analyysi
3. Toisen ilma-aluksen p&allikdn raportti tapahtumasta

4. Kuulemiskertomukset

5. Lennonjohtajien ja ilma-alusten ohjaajien lupakirjarekisteriotteet

6. Lentojen taltioidut asiakirjat

7. Helsinki-Vantaan lennonjohdon paivakirjaotteet ja lentojen lennonjohtoliuskat

8. Tapahtumapaivan saatietoja

9. Tutkatietoja ja radiopuhelinliikennetallenteet

10. Helsinki-Vantaan lennonjohdon tyopaikkakoulutusohje 1.11.2001

11. Tutkintalautakunnan diaari seka kirjeenvaihto
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HELSINEEVANTAAN LENTOASEMAN KOILLISPLIOLELLA 21.7.2003

Tutkintaselostuksen sisiltdon ja sen johtopaitoksiin limailulaitoksen
lennonyvarmislusesasto HIeaa seuraava:

Tutkinta selostukeen kohta 2.2 lennonjohdon toiminta,
Meljannessi ja viidennessa kappaleessa esitetyt toteamukset iima-
aluksille suoritetusta nopeudensaatelystd ovat tapauksen kannalta
epaoleellisia ja tarpeettomia, Kiytetty sanonta present speed on ns,
selkakiclisti johtamistapaa, jota ef ale kiellety kivitimisi.
Sanontaa kivtetiin mikill lennonjohtajalla o ole ao. tlantecssa
varsinalsta tarvetta miinita jotain tiettyd numeerista
mittarinopeutta, vaan hin toteaa ilma-aluksen aseman ja nopeuden
olevan sellainen, etta sen hetkisen nopeuden sailyttaminen
mahdollisimman kauan tai tiettyyn paikkaan asti johtaa kyseisen
ilma-aluksen ja muun lilkenteen kannalta toivottuun
lopputulokseen.

Turvallisuwssuositusten kohta 1,

Hmailulaitos on julkaissut 21.11.2003 1AM RAC 74:n
Lennonjohtajien kertauskoulutusperiaattest, joka sisiltad ESARR 5:n
mukaiset vudet ohjeet koskien mm. kertauskoulutussyklega seka
sisi s,

Tutkinta selostuksen kohta 2.3 nayitGlaitteiden kontrasti seka
turvallisuussuositusten kohta 2.

Helsinki-Vantaan [Ghestymislennonjohdossa olevat tutkan
aayttimonitorit oval lentoturvallisuushallinnon hywiksymii ja
varisavyillian Euroconirolin suositusten mukasia, Tutkanayion
lettavuudella e lennonvarmistusosaston miclesta ole ollu
vaikutusta porrastusaliluksen aiheuttaneisiin tapahtumiin.
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