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TIIVISTELMA

Helsinki-Vantaan lentoaseman l&hestymisalueella tapahtui perjantaina 29.2.2008 kello 12.45
UTC (Suomen aika -2 tuntia) poikkeamatilanne, kun reittilennolla Helsingista Delhiin ollut Finnair
Oyj:n MD11 -tyyppinen liikennelentokone ja reittilennolla Tokiosta Helsinkiin ollut saman lentoyh-
tion A340 -tyyppinen liikennelentokone ohittivat toisensa noin 2300 metrin korkeudella, leikkaavil-
la lentosuunnilla, alittaen viranomaisen maaraamat porrastusminimit. llma-alukset saivat yhteen-
térmaysvaarasta varoittavien laitteidensa antaman liikkennetiedotteen, mutta eivat toimintaohjetta
vaistba varten. Molemmat lensivéat mittarilento-olosuhteissa eivatka ohjaajat saaneet ndkoyhteytta
toistensa koneisiin. Onnettomuustutkintakeskus asetti 10.3.2008 paatdkselladn C3/2008L porras-
tusminimien alitusta tutkimaan tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Martti
Lantela ja jaseneksi tutkija Vesa Kokkonen.

Finnair 74 lahestyi Helsinkia koillisesta lennonjohtoselvityksen mukaisesti ja oli laskeutumassa
lentopinnalle 80 (2 450 metrid). Samaan aikaan Finnair 21 lahti Helsingistd seuraten lennonjoh-
toselvityksen mukaisesti vakioldhtoreittid, joka l1&hdon jalkeen suuntautuu kaakkoon. Leikkaavien
lentosuuntien vuoksi lahestymislennonjohto kaytti korkeusporrastusta ja selvitti Finnair 21:n nou-
semaan lahestyvan Finnair 74:n alapuolelle, lentopinnalle 70 (2 150 metrid). Finnair 21 nousi noin
400 jalkaa (120 metrid) selvityskorkeuden ylapuolelle

Tapahtuma-aikana Helsinki-Vantaan lentoaseman QNH oli 995 HPA. Paine-ero standardipainee-
seen, 1013 HPA oli 18 HPA. Yksi HPA vastaa 27 jalan korkeutta, joten kokonaiskorkeusero oli
486 jalkaa (144 metrid). Finnair 21 lensi siirtokorkeuden ylapuolella QNH-asetus korkeusmitta-
reissa, joten sen todellinen lentopinta oli 486 jalkaa suurempi kuin korkeusmittareista luettu lento-
korkeus. Finnair 21 aloitti laskeutumisen hieman ennen, kun se saavutti 7000 jalkaa QNH:lla.
Koneet olivat [ahimp&ana toisiaan, kun niiden valinen korkeusero oli noin 600 jalkaa (180 metrid) ja
vaakasuora etéisyys noin 1,8 merimailia (3,4 kilometrid). Korkeusporrastus alittui noin 400 jalkaa
ja vaakasuora tutkaporrastus noin 1,2 merimailia. Tassa tapauksessa ilma-alusten valilla olisi
pitanyt olla vahintadn 1000 jalan (300 metrin) korkeusporrastus tai 3 merimailin (5,5 kilometrin)
vaakasuora tutkaporrastus. Porrastusminimien alitus ei aiheuttanut yhteentérmaysvaaraa.

FIN 21:n ohjaamomiehisttn puutteellisesta yhteistoiminnasta johtuen korkeusmittareihin jai vaih-
tamatta standardiasetus. Virheellistd paineasetusta ei huomattu ajoissa, jonka vuoksi lentokone
nousi niin lahelle leikkaavalla lentosuunnalla lentéanytta toista lentokonetta, ettd porrastusminimit
alittuivat.

Tutkintalautakunta antoi kaksi turvallisuussuositusta.

1. Siirtokorkeuden l&paisyn havaitsemisen varmistamiseksi on Airbus- ja Embraer -tyyppisissa
lentokoneissa huomiojarjestelma, mutta ei yhtion muissa lentokonetyypeissa.

Suositetaan, ettéa Finnair Oyj harkitsee edell& mainitun huomiojarjestelmén hankki-
mista muihinkin yhtion kaytosséa oleviin ja tulevaisuudessa hankittaviin konetyyp-
peihin.
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2. Helsingin nykyinen tutkaesitysjarjestelma sisaltdd yhteentdrmaysvaarasta varoittavan STCA
ominaisuuden, mutta jarjestelma ei ole turhien halytysten takia operatiivisessa kaytossa. Tutka-
esitysjarjestelman paivitys on suunnitteilla. Sen yhteydessa jarjestelmaan on mahdollista hankkia
useita ohjelmistokehityksia, jotka soveltuvat paremmin Helsingin TMA ilmatilaan. Ohjelmistokehi-
tyksisté yksi oleellinen osa on STCA:n péivitys, joka soveltuu turvaverkoksi mygds toimittaessa
rinnakkaiskiitoteilta.

Suositetaan, etta paivityksen yhteydessa Finavia hankkii tutkaesitysjarjestelmaan
Helsingin TMA ilmatilaan soveltuvan STCA -jarjestelman.

SAMMANDRAG
Underskridandet av separationsminima vid Helsingfors-Vanda flygplats 29.2.2008.

Vid Helsingfors-Vanda flygplats intraffade fredagen 29.2.2008 klockan 12:45 UTC (finsk tid -2
timmar) en avvikande situation, nar ett flygplan fran Finnair Oyj av typ MD11 pa reguljar flygning
fran Helsingfors till Delhi och ett flygplan fran samma flygbolag A340 pé reguljarflygning fran To-
kio till Helsingfors passerade varandra pa ungefar 2300 meters hojd, pa skarande kurser, och
underskred de av myndigheterna angivna minimivardena fér separation. Luftfartygen fick ett tra-
fikmeddelande om kollisionsrisken fran varningsutrustningarna ta men inga instruktioner for att
undvika kollision. Bada flygmaskinerna flog enligt instrumentflygreglerna och forarna fick aldrig
synkontakt med varandras flygplan. Centralen for undersékning av olyckor tillsatte med sitt beslut
C3/2008L, datum 10.3.2008, en haveriutredning for att undersdka underskridandet av separa-
tionsminima. Som ordférande utsags utredare Martti Lantela och som medlem utredare Vesa
Kokkonen.

Finnair 74 narmade sig Helsingfors fran nordost enligt fardtillstand och var pa vag ner mot flygni-
va 80 (2450 meter). Samtidigt startade Finnair 21 fran Helsingfors en normal startprocedur enligt
fardtillstand, och styrde efter starten at sydost. Eftersom kurserna var skarande tillampade flyg-
ledningen hojdseparation och klarerade Finnair 21 att stiga till en hojd under Finnair 74, flygniva
70 (2150 meter). Finnair 21 steg ungefar 400 fot (120 meter) 6ver den tillatna hojden.

Nar handelsen intraffade hade Helsingfors-Vanda flygplats QNH 995 HPA. Tryckskillnaden till
standartrycket 1013 HPA var 18 HPA. Eftersom en HPA motsvarar 27 fots hojd var totalskillna-
den 486 fot (144 meter). Finnair 21 flog ovanfér genomgangshsjden med QNH-installning i hojd-
maétaren vilket innebar att den verkliga flygnivan var 486 fot hogre an den hojd som kunde avla-
sas pa hojdmataren. Finnair 21 bdrjade sjunka nagot innan flygplanet nadde 7000 fot QNH. Nar
flygplanen var som narmast, var hojdskillnaden ungefar 600 fot (180 meter) och det horisontella
avstandet ungefar 1,8 nautiska mil (3,4 kilometer). Héjdseparationen underskreds med ungefar
400 fot och den horisontella radarseparationen med ungefar 1,2 nautiska mil. | det har fallet skul-
le avstandet mellan flygfartygen ha varit minst 1000 fot (300 meter) i héjdseparation eller 3 nau-
tiska mil (5,5 kilometer) i horisontell radarseparation. Underskridandet av separationsminima or-
sakade ingen kollisionsrisk.

P& grund av bristande samarbete mellan medlemmarna i besattningen pa FIN 21 stalldes hojd-
matarna inte om till standardinstéllning. Den felaktiga tryckinstallningen upptécktes inte i tid, var-
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for flygplanet steg sd nara det andra flygplanet pa skarande kurs, att separationsminima under-
skreds.

Haveriutredningen utfardade tva séakerhetsrekommendationer.

1. For att upptacka passage av genomgangshojden finns det i flygplan av typen Airbus och Em-
raer ett varningssystem, som inte finns i flygbolagets andra flygplan typer.

Haveriutredningen rekommenderar, att Finnair Oyj 6vervagar att anskaffa det ovan
namnda varningssystemet till alla flygplan som nu &r i anvandning och till flygplan
som nyanskaffas.

2. Det nuvarande radarsystemet vid Helsingfors-Vanda har en STCA som varnar for kollisionsrisk
men systemet var inte i drift pa grund av fafanga larmmeddelanden. Man planerar att uppdatera
radarsystemet. | samband med detta ar det mojligt att anskaffa flera programanpassningar, som
battre lampar sig for miljon i Helsingfors-Vanda TMA. En vasentlig programuppdatering ar uppda-
teringen av STCA, som fungerar som sékerhetsnat aven nar parallella startbanor anvands.

Haveriutredningen rekommenderar, att Finavia i samband med uppdateringen
anskaffar ett STCA-system som passar ihop med radarsystemet pa Helsingfors-
Vanda TMA.

SUMMARY
Violation of separation minimums at Helsinki-Vantaa terminal control area on 29.2.2008.

A significant incident occured at Helsinki-Vantaa terminal control area on 29 February 2008 at
12.45 UTC when a Finnair MD11 on a scheduled flight from Helsinki to Delhi and a Finnair A340
on a scheduled flight from Tokio to Helsinki passed each other on crossing tracks at approxi-
mately 2300 meters height so that the required separation minimums were violated. The aircraft
received traffic alert (TA) from their collision avoidance systems but not collision avoidance com-
mand (RA). Both aircraft were in instrument meteorological conditions and the pilots did not get
visual contact with each others™ aircraft. The Accident Investigation Board Finland on 10 March
2008 decided to appoint an investigation commission C3/2008L for this incident. Accident investi-
gator Martti Lantela was appointed investigator-in-charge accompanied by accident investigator
Vesa Kokkonen as a member of the commission.

Finnair 74 approached Helsinki from the northeast according to air traffic control clearance and
was descending to flight level 80 (2450 meters). At the same time Finnair 21 departed Helsinki
following according to air traffic control clearance a standard departure route, which leads
southeast. The air traffic control applied vertical separation due to crossing tracks. Finnair 21 was
cleared to climb to flight level 70 (2150 meters) 1000 feet below Finnair 74. Finnair 21 climbed
approximately 400 feet (120 meters) above the cleared flight level.

At the time of the incident the QNH at Helsinki-Vantaa airport was 995 HPA. The pressure diffe-
rential to the standard pressure, 1013 HPA, was 18 HPA. Since one HPA corresponds to 27 feet
height, the total height difference was 486 feet (144 meters). Finnair 21 flew above transition alti-

\%
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tude using QNH setting in altimeters which meant that the actual flight level was 486 feet above
the indicated altitude displayed by the altimeters. Finnair 21 started to descend before it reached
7000 feet on QNH so altitude difference to Finnair 74 was approximately 600 feet. The vertical
separation was violated by approximately 400 feet and horizontal radar separation by approxima-
tely 1,2 nautical miles. In this case the vertical separation should have been 1000 feet (300 me-
ters) and the horizontal radar separation should have been 3 nautical miles (5,5 kilometers). The
violation of separation minimums did not induce collision risk.

Due to the deficient cockpit crew work management, the altimeters were not adjusted to the stan-
dard pressure setting. The wrong pressure setting went unobserved and the aircraft climbed too
high violating separation minimums with the other aircraft on a crossing track.

The investigation commission gave two safety recommendations:

1. In the Finnair Airbus and Embraer fleets there is an attention system that safeguards the ob-
servation of transition altitude which the other fleets of the company do not have.

The commission recommends that Finnair Oyj considers the installation of similar
attention system to other aircraft fleets of the company and to the aircraft types that
will be obtained in the future.

2. The present Helsinki radar system includes a conflict alert feature (Short Term Conflict Alert,
STCA) but it is not in operative use due to nuisance alerts. The radar system updating is planned.
One part of the updating is a new STCA feature which serves as a safety net also in parallel run-
way operations.

The commission recommends that with the updating Finavia obtains a STCA
feature which is suitable in the Helsinki TMA airspace.

Vi
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ALKUSANAT

Tassa tutkintaselostuksessa kaytetaan koordinoitua maailmanaikaa (Co-ordinated Uni-
versal Time, UTC), joka on Suomen normaaliaika -2 tuntia.

Helsingin lahestymisalueella, (Terminal Control Area, TMA) noin 10 merimailia (Nautical
Miles, NM) lentokentésta itdan tapahtui perjantaina 29.2.2008 kello 12.45 poikkeamati-
lanne. Finnair Oyj lentoyhtion MD11 -tyyppinen liikennelentokone, rekisteritunnukseltaan
OH-LGD ja kutsumerkiltdan FIN 21 sek& saman lentoyhtién A340 -tyyppinen liikkennelen-
tokone, rekisteritunnukseltaan OH-LQC ja kutsumerkiltdan FIN 74 lensivét leikkaavilla
lentosuunnilla siten, ettd voimassa olleet porrastusminimit alittuivat. Kummankin lento-
koneen yhteentérmaysvaroitin (Traffic alert and Collision Avoidance System, TCAS) an-
toi liikennetiedotteen (Traffic Advisory, TA), mutta ei toimintaohjetta (Resolution Ad-
visory, RA). Molemmat lentokoneet olivat aikataulunmukaisilla reittilennoillaan. FIN 21
oli lahtenyt Helsingista Delhiin ja FIN 74 saapumassa Tokiosta Helsinkiin. Lentokoneis-
sa oli yhteensa 494 matkustajaa ja 25 miehistdn jasentd. Tapahtuma ei aiheuttanut vau-
rioita eika henkilévahinkoja.

Lennonjohtaja teki tapahtumasta lennonvarmistustoimialan poikkeama- ja havaintoilmoi-
tus -lomakkeella (PHI) ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaisen ilmoituksen, joka tuli
Onnettomuustutkintakeskukselle 29.2.2008. FIN 21:n paallikko teki tapahtumasta yhtion
Air Safety Report -lomakkeella (ASR) ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaisen ilmoituk-
sen, joka tuli Onnettomuustutkintakeskukselle 4.3.2008. FIN 74:n paallikkd ei ilmoittanut
kirjallisesti tapahtumasta.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 10.3.2008 paatoksellaan C3/2008L porrastusminimi-
en alitusta tutkimaan tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Martti
Lantela ja jaseneksi tutkija Vesa Kokkonen.

Tutkinta kaynnistyi 5.3.2008 tarkentavien tietojen ja dokumenttien pyytamisella. Helsin-
gin lahestymislennonjohdon radiopuhelinliikenteen ja tutkatietojen tallenteet olivat tutki-
joiden kaytossa. Vastaavaa lennonjohtajaa kuultiin 13.3.2008 ja lentokoneiden ohjaajia
kuultiin 13.3. ja 17.3.2008. FIN 74:n lisattyd ohjaamomiehiston jasenta ei kuultu, koska
hanella ei ollut lennon suorittamiseen liittyvaa tehtavaa tapahtumahetkella.

Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioitu Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin laissa tarkoitettua lausuntoa ja mahdollisia
kommentteja varten limailuhallinnolle, Finavialle, Finnair Oyj:lle, Helsinki-Vantaan lento-
asemalle, Suomen liikennelentajayhdistykselle, Suomen lennonjohtajayhdistykselle ja
asianosaisille. Lausunnot ja kommentit saatiin 31.7.2008 mennessa ja ne otettiin huomi-
oon tutkintaselostuksessa mink& vuoksi niitd ei ole tutkintaselostuksen liitteina.

Tutkinta valmistui 1.9.2008.

Xl
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Poikkeamatilanne

FIN 74 oli saapumassa Tokiosta Helsinkiin seuraten lennonjohtoselvityksen mukaista
ORM 1R -vakiotuloreittia laskua varten kiitotielle 04R korkeusselvityksella lentopinta
(Flight Level, FL) 80. FIN 21 Iahti kiitotieltd 04R Delhiin seuraten vakiolahtéreittia DO-
BAN 2H korkeusselvityksella FL 70. Tapahtumahetkella molemmat lentokoneet olivat
lahestymislennonjohdon itasektorin tutkatytpisteen RAD EAST radiotaajuudella 119,1
MHZ. Vakioreitit ORM 1R ja DOBAN 2H ovat ristedvia reitteja. Molemmat lentokoneet
lensivat mittarilentosaantdjen mukaan valvotussa ilmatilassa.

1.1.1  Tapahtumien kulku

Tapahtumien kulku aikajarjestyksessa perustuen radiopuhelinliikenteen ja tutkatietojen
tallenteisiin.

Kellonaika  Tapahtuma

12.38.22 FIN 74 ylitti alkulahestymisrasti ORIMAA:n seuraten selvityksen mukaista
ORM 1R -vakiotuloreittia kiitotielle 04R.

12.42.00 RAD EAST selvitti FIN 74:n laskeutumaan FL 80. FIN 74 kuittasi selvityk-
sen oikein ja ilmoitti jattavansa FL 100.

12.42.00 FIN 21 Iahti kiitotieltd 04R, noin 20 minuuttia aikataulusta mydhassa.

12.42.30 RAD EAST selvitti FIN 74:n lentim&én ohjaussuuntaan 190° tutkajohtami-
seksi l[Ahestymista varten. FIN 74 kuittasi selvityksen oikein.

12.43.01 FIN 21 otti radioyhteyden RAD EAST -tytpisteeseen, ilmoitti seuraavansa
DOBAN 2H -vakiolahtoreittia ja lapaisevansa korkeuden 1500 jalkaa. RAD
EAST ilmoitti tutkayhteyden ja selvitti FIN 21:n nousemaan FL 70. FIN 21
kuittasi selvityksen oikein.

12.44.33 RAD EAST selvitti FIN 74:n kaartamaan oikealle suuntaan 220°. FIN 74
kuittasi selvityksen.

12.45.18 RAD EAST selvitti FIN 21:n lentdmaan suuntaan 150° tutkajohtamiseksi
ilmoittautumispaikalle NOTAR. FIN 21 ei kuitannut selvitysta.

12.45.31 RAD EAST toisti saman selvityksen.

12.45.35 FIN 21 ilmoitti; "We have traffic at heading one five zero eight hundred
above” (Meilla on liikennettd suunnassa yksi viisi nolla kahdeksansataa
ylapuolella).
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12.45.40 RAD EAST ilmoitti: "Yes you are cleared to seven zero and descend to
seven zero” (Kylla teidat on selvitetty seitsemaan nollaan ja laskeutukaa
seitsemaan nollaan).

12.45.58 RAD EAST varmisti FIN 21:n ohjaussuunnan 150° ja korkeuden FL70.
21.46.06 FIN 21 ilmoitti ohjassuunnaksi 150° ja korkeudeksi FL 70.

12.46.22 RAD EAST selvitti FIN 74:n laskeutumaan 5000 jalkaan QNH:lla 995. FIN
74 ei kuitannut selvitysta.

12.46.29 RAD EAST toisti selvityksen ja varmisti ohjaussuunnaksi 220°. FIN 74
kuittasi selvityksen: "Heading two two zero descend to five thousand feet
ja toi meidan TCAS:n mukaan oli aika lahella kuusisataa jalkaa oli sepa-
raatio tuohon takana menevaan”.

14.46.42 RAD EAST ilmoitti FIN 74:lle, etté kyseessa oli FL 70:aan selvitetty kone ja
tuli niin sanottu lentopinnan lapaisy (level bust). FIN 74 totesi lennonjoh-
dolle, etta tasta varmaankin tulee paperit perasta. Lennonjohtaja sanoi, et-
t& nain tehdaan.

Porrastusminimien alitus

FIN 74 lensi suuntaan 220° sailyttden FL 80. Kello 12.45.22 se ohitti FIN 21:n lentora-
dan etupuolelta noin 3,3 NM:n vaakaetaisyydella. Samaan aikaan FIN 21 lapaisi FL 70
jatkaen nousua. FIN 21 lensi suuntaan 108° ja nousi noin 400 jalkaa (120 metrid) selvi-
tyskorkeuden ylapuolelle. Lentosuunnista johtuen lentokoneiden vélinen vaakasuora
etdisyys pieneni edelleen ohituksen jalkeen.

Noin kello 12.45.20 kummankin lentokoneen TCAS antoi liikennetiedotteen (TA). Kello
12.45.36 koneet olivat lahimpéana toisiaan, vaakasuoran etaisyyden ollessa noin 1,8 NM
(3,4 kilometrid) ja pystyetaisyyden noin 600 FT (180 metrid). Korkeusporrastus alittui
noin 400 jalkaa ja vaakasuora tutkaporrastus noin 1,2 NM.

Tassa tapauksessa ilma-alusten valilla olisi pitanyt olla véhintaan 1000 jalkaa (300 met-
rid) korkeusporrastus tai 3 NM (5,5 kilometrid) vaakasuora tutkaporrastus.

RAD EAST varmisti FIN 21:n selvityskorkeuden ja kaski sen laskeutua FL 70. FIN 21
laskeutui FL 70 ja saavutti sen kello 12.46.02. Tuolloin lentokoneiden vélinen vaa-
kasuora etaisyys oli 3,2 NM ja pystyetaisyys 1000 jalkaa.

Tapahtuma aikana vallitsi valoisa vuorokauden aika, mutta pilvisyyden ja huonon naky-
vyyden vuoksi ohjaajilla ei ollut nakdyhteytta toistensa lentokoneisiin.
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Kuva 1. FIN 21:n (sininen) ja FIN 74:n (punainen) lentoradat
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Kuva 2. Tutkatallenteen mukaan FIN 74 ohitti FIN 21:n lentoradan kello 12.45.22
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Kuva 3. FIN 21 ja FIN 74 olivat lahimp&na toisiaan kello 12.45.36

1.2 Henkilévahingot

Ei henkildvahinkoja

1.3 IIma-aluksen vahingot

Ei vahinkoja

1.4 Muut vahingot

Ei vahinkoja

1.5 Henkilosto

FIN 21:n paallikko: Ika 55 vuotta

Lupakirjat: Liikennelent&jd, voimassa

Laaketieteellinen kelp. tod: JAR-luokka 1, voimassa

Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa
Paallikon kokonaislentokokemus oli noin 19 000 tuntia, joista MD11:sta 5 741 tuntia.
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FIN 21:n peramies: Ik& 32 vuotta

Lupakirjat: Liikennelentaja, voimassa

Laaketieteellinen kelp. tod: JAR-luokka 1, voimassa

Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Peramiehen kokonaislentokokemus oli noin 5 800 tuntia, joista MD11:sta 2 435 tuntia.

FIN 74:n paallikko: Ik& 53 vuotta

Lupakirjat: Liikennelentaja, voimassa

Laaketieteellinen kelp. tod: JAR-luokka 1, voimassa

Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Paallikon kokonaislentokokemus oli 16 500 tuntia, joista A340:1l& 1 070 tuntia.

FIN 74:n peramies: Ika 41 vuotta

Lupakirjat: Liikennelentaja, voimassa

Laaketieteellinen kelp. tod: JAR-luokka 1, voimassa

Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Ohjaajan kokonaislentokokemus oli noin 8 200 tuntia, joista A340:11a 632 tuntia.

FIN 74:n lisatty ohjaaja: Ika 39 vuotta

Lupakirjat: Liikennelentaja, voimassa

Laaketieteellinen kelp. tod: JAR-luokka 1, voimassa

Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Ohjaajan kokonaislentokokemus oli noin 8 200 tuntia, joista A340:11& noin 100 tuntia.

Tutkalennonjohtaja: Ik& 37 vuotta

Lupakirjat: Lennonjohtaja, voimassa

Vaaditut kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa
Laaketieteellinen kelp. tod: Voimassa

lIma-alukset

FIN 21 oli 272 matkustajapaikkainen kolmimoottorinen liikennelentokone.

Tyyppi: MD11
Rekisteritunnus: OH-LGD

Valmistaja: McDonnell Douglas Corp.
Omistaja/kayttaja: FIN Aircraft Finance Ltd/FIN QY]

Lentokelpoisuustodistus: Voimassa 28.02.2009 saakka



C3/2008L

Porrastusminimien alitus Helsingin lahestymisalueella 29.2.2008

1.7

1.8

1.9

1.10

111

FIN 74 oli 281 matkustajapaikkainen nelimoottorinen liikennelentokone.

Tyyppi: A340-313

Rekisteritunnus: OH-LQC

Valmistaja: Airbus S.A.S.

Omistaja/kayttgja: FIN Aircraft Finance Ltd /FIN OY;]j
Lentokelpoisuustodistus: Voimassa 21.06.2008 saakka
Saa

Helsinki-Vantaan vallitseva saa klo 12.20 -12.50:

Tuuli 80 astetta 5 solmua, nakyvyys 2000 metrig, lumisadetta, pilvet vahan 200 jalkaa,
melkein pilvistéa 300 jalkaa, lampdotila 0°C, kastepiste 0°C, ilmanpaine QNH 995 HPA, ei
muutoksia odotettavissa.

Tapahtumapaikalla FL 75 (2300 metrid) korkeudessa oli pilvia ja ndkyvyys niin huono,
etteivat ohjaajat saaneet nakodyhteytta toistensa koneisiin.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Lentokoneiden ja lentoaseman suunnistuslaitteet toimivat normaalisti. Lentoaseman tut-
ka- ja lentotietojen kasittelyjarjestelmat toimivat normaalisti.

Helsingin lahestymislennonjohdossa on Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelma, jonka yksi
ominaisuus on yhteentérmaysvaarasta varoittava jarjestelma (Short Term Conflict Alert,
STCA). Tutkaesitysjarjestelman nykyversion ko. ominaisuuden parametrit eivat sovellu
Helsingin lahestymisalueen ilmatilan ja sen liikenteen tarpeisiin, eika sita runsaiden tar-
peettomien halytysten (nuisance alerts) johdosta ole otettu operatiiviseen kayttoon.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radio- ja puhelinjarjestelmét toimivat normaalisti. Kummatkin ilma-alukset olivat Helsin-
gin lahestymislennonjohdon taajuudella 119,1 MHZ. Radiopuhelinlikenne purettiin la-
hestymislennonjohdon tallenteista. Puhelintallenteita ei tutkinnassa tarvittu.

Tapahtumapaikka

Porrastusminimien alitus tapahtui Helsingin lahestymisalueella noin 10NM DVOR/DME
HEL:Ita suuntaan 090° lentopintojen 70 (2 150 metrid) ja 80 (2 450 metria) valilla.

Lennonrekisterdintilaitteet

Finnair Oyj:n Lentotoimintakasikirjan (OM-A) mukaan ohjaamoaanitin (Cockpit Voice
Recorder, CVR) pysaytetdan ja lentoarvotallennin (Flight Data Recorder, FDR) irrote-
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taan sellaisissa tilanteissa, joissa lennon paallikon mielesta niiden sisaltamat tiedot tulisi
tallentaa vaaratilanteen tai onnettomuuden tutkintaa varten. Kummankaan lentokoneen
CVR:aa ei pysaytetty eika FDR:aa irrotettu.

Taman vuoksi CVR:n tai FDR:n tallenteet eivat olleet tutkintalautakunnan kaytettavissa.
Tutkintalautakunnan mielesta kyseessa olevilla tiedoilla ei olisi ollut tutkinnan kannalta
ratkaisevaa merkitysta.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Tapahtumien kulun selvittdmiseksi tutkintalautakunnalla oli kaytettavissdan Helsingin la-
hestymislennonjohdon radiopuhelinliikenteen tallenteet. Tutkatallennetietoihin tutustuttiin
Helsinki-Vantaan lentoasemalla ja tallenteet pyydettiin tutkijoiden kayttdon. Tutkatietojen
tallenteet saatiin paajarjestelméasta Eurocat 2000, varajarjestelmasta (Ultimate Fall Back
System, UFBS) ja melunseurantajarjestelmasta (Global Enviromental Monitoring Sys-
tem, GEMS). Korkeustiedot ja osa kellonajoista perustuvat tutkajarjestelmien tietoihin,
jotka péivittyvat viiden sekunnin vélein. Taltioitu radiopuhelinliikenne kellonaikoineen pu-
rettiin tutkintaa varten. Tutkinnassa kuultiin molempien lentokoneiden ohjaamomiehist6-
jen jasenia ja vastaavaa tutkalennonjohtajaa. FIN 74:n lisattya ohjaamomiehistdn jasen-
té ei kuultu, koska hénelld ei ollut lennon suorittamiseen liittyvaa tehtavaa tapahtuma-
hetkella.

Lennonjohdon toiminta

Helsinki-Vantaan lentoasemalla oli tapahtumahetkellda kaytdssa rinnakkaiskiitotiet. Kiito-
tie 04R oli kaytossa laskevia ja lahteviad ilma-aluksia varten. Kiitotie 04L oli kaytdssa ai-
noastaan laskevia varten. Liikenne tapahtumahetkella oli iltapdivan normaalia liikennet-
ta, ei vilkasta, mutta vilkastumassa. Kello 12.00-13.00 véalisena aikana johdettujen lento-
jen kokonaismaara oli 33, joista saapuvia 19 ja lahtevia 14. Taméa kiitotieyhdistelma
mahdollistaa ohjeistuksen mukaan 48 saapuvaa ja 16 lahtevaa lentoa, yhteensa 64 ope-
raatiota tunnin aikana. Helsingin TMA on jaettu maantieteellisesti lansi- ja itdsektoreihin.
Molempien sektoreiden ohjeistuksen mukaiset tyopisteet olivat operatiivisessa toimin-
nassa. Porrastusminimien alitus tapahtui tutkatyopisteen RAD EAST vastuualueella.
RAD EAST -tyopisteessa tydskentelivat tydpaikkakouluttajaksi nimetty vastaava tutka-
lennonjohtaja ja tutkakelpuutusharjoittelua suorittava lennonjohtaja. Ty6paikkakoulutus
oli suunniteltu ja sita toteutettiin lentoaseman koulutus- ja hallintasuunnitelman mukai-
sesti. Lennonjohtajien tydvuoro oli vuorolistan mukainen, se alkoi kello 12.30 ja paattyi
kello 19.30.

FIN 21 lahti kiitotieltd 04R seuraten lennonjohtoselvityksen mukaisesti DOBAN 2H va-
kiolahtoreittia ja oli nousussa 4.000 jalan korkeuteen. Peramies otti radioyhteyden RAD
EAST:iin noin 1 500 jalan korkeudessa. RAD EAST selvitti FIN 21:n nousemaan FL 70.
Samaan aikaan FIN 74 lahestyi Helsinkia alkulahestymisrasti ORIMAA:n suunnasta,
seuraten lennonjohtoselvityksen mukaisesti ORIM 1R vakiotuloreittid. Lentokoneiden
lentoradat olivat leikkaavat. RAD EAST kaytti korkeusporrastusta ja selvitti FIN 74:n las-
keutumaan FL 80, jolloin syntyisi vaadittu 1000 jalan korkeusporrastus.
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RAD EAST pé&atti nopeuttaa lentokoneiden ohitusta ja maarasi FIN 74:lle ohjassuun-
naksi 220° tutkajohtamiseksi lahestymista varten. Tallinnan aluelennonjohto pyysi puhe-
limitse oman liikenteensa takia selvittamaan FIN 21:n suoraan ilmoittautumispaikalle
MOHNI ja sen jalkeen suoraan ilmoittautumispaikalle NOTAR. RAD EAST antoi FIN
21:lle ohjaussuunnan 150° tutkajohtamiseksi NOTAR:lle, jolloin reitti suuntautui MOH-
NI:n kautta. FIN 21 ei kuitannut selvitystd. RAD EAST:n toistettua selvityksen, ilmoitti
FIN 21 suunnassa 150° olevan liikennettd 800 jalkaa heidan ylapuolellaan. Talléin RAD
EAST huomasi FIN 21:n nousseen noin 200 jalkaa selvityskorkeuden ylapuolelle. RAD
EAST varmisti FIN 21:n selvityskorkeuden ja kaski sen laskeutua FL 70. FIN 21 laskeu-
tui selvityskorkeudelle FL 70. FIN 74 ilmoitti heidan TCAS:n mukaan korkeuseron olleen
pienimmillaédn 600 jalkaa. Tilanteen selvittyd FIN 21 sai selvityksen suoraan MOHNI:lle
ja FL 240.

Vastaava lennonjohtaja ilmoitti tapahtumasta vuoron esimiehelle ja teki PHI -
lomakkeella ilmailum&arayksen GEN M1-4 mukaisen ilmoituksen. Lennonjohdon paal-
likko teki Finavian ohjeiden mukaisen pika-analyysin tapahtumasta.

Kyseisen ilmatilan osalta Lennonjohtajan kasikirjan (LJKK) kohdassa 3.4.2 (Korkeuden
sdilyttdmisen maarittdminen) todetaan muun muassa:

lima-aluksen katsotaan saavuttaneen lentokorkeuden, kun painekorkeustieto on
osoittanut ilma-aluksen pysyvan 90 M (300 FT) tarkkuudella talla korkeudella vahin-
taan:

a) kolmen nayttopaivityksen,

b) kolmen sensoripaivityksen, tai

c) 15 sekunnin

ajan, mika yllamainituista on suurin.
Kyseisen ilmatilan osalta AIP:n kohdassa 8.5.4.1 todetaan muun muassa:

Mikali ilma-aluksen Mode C:n ilmoittama korkeus eroaa lennonjohtoselvityksen
mukaisesta lentopinnasta 90 M (300 FT) tai enemman, lennonjohto ilmoittaa siita
iima-aluksen ohjaajalle ja ohjaajaa pyydetadan tarkistamaan korkeusmittarin ase-
tusarvo ja vahvistamaan ilma-aluksen korkeus.

FIN 21:n toiminta

FIN 21 lahti kello 12.42 Helsinki-Vantaan kiitotieltd 04R seuraten lennonjohtoselvityksen
mukaisesti DOBAN 2H vakiolahtdreittia korkeusselvityksella 4000 jalkaa. Kapteeni toimi
ohjaavana ohjaajana (Pilot Flying, PF) ja lensi kasiohjauksella. Peramies toimi ei-
ohjaavana ohjaajana (Pilot Not Flying, PNF), jonka yhtena tehtdvana on hoitaa radiopu-
helinliikenne. FIN 74 oli jo saanut lahestymisselvityksen ja selvityksen laskeutua FL 80
ennen kuin FIN 21 otti radioyhteyden RAD EAST:iin. FIN 21 ei radioliikenteen perusteel-
la voinut olla tietoinen FIN 74:n lentoradasta ja selvityskorkeudesta.



C3/2008L

Porrastusminimien alitus Helsingin lahestymisalueella 29.2.2008

1.15

Vakiolahtoreitin aikana, lapaistydaan 1500 jalkaa FIN 21 sai selvityksen nousta FL 70.
Peramies kuittasi selvityksen oikein ja FL 70 asetettiin lennonohjauspaneeliin (Flight
Control Panel, FCP). Tassa vaiheessa ohjaajat eivat vaihtaneet konetyypin ohjeistuksen
mukaisesti korkeusmittareihin standardiasetusta 1013 HPA vaan jatkoivat nousua QNH-
asetuksella 995 HPA. Léhestyessdaan 7000 jalkaa QNH:lla 995 HPA antoi TCAS-laite
TA:n. Kapteeni pienensi nousunopeutta ja ohjaamomiehistd seurasi TCAS-naytoltd TA:n
aiheuttaneen ilma-aluksen liikkeita. Nakoyhteytta toiseen ilma-alukseen ei saatu. Ohjaa-
jat valmistautuivat ohjeistuksen mukaan mahdolliseen TCAS RA:han. Myds nama toi-
menpiteet veivat huomion korkeusmittareiden ilmanpaineasetuksista. Lennonjohto antoi
selvityksen kaartaa ohjaussuuntaan 150° tutkajohtamiseksi suoraan ilmoittautumispai-
kalle MOHNI. Lennonjohdon toistettua selvityksen ilmoitti FIN 21, ettd heill& on liikennet-
té suunnassa 150° noin 800 jalkaa ylapuolella. Lennonjohto varmisti FIN 21:n selvitys-
korkeuden ja kaski sen laskeutua FL 70. Tasséa vaiheessa ohjaajat huomasivat korke-
usmittareiden vaarat ilmanpaineasetukset ja muuttivat ne standardiasetuksiksi 1013
HPA. Peramiehen mukaan he kavivat noin 300—-400 jalkaa selvityskorkeuden ylapuolel-
la. Kapteeni oikaisi koneen kevyesti ja laskeutui FL 70. Tapahtuman jalkeen lentoa jat-
kettiin lennonjohtoselvityksen mukaan.

FIN 21:n nousu selvityskorkeuden ylapuolelle. Korkeudet ja ajat perustuvat radiopuhelin-
likenteen ja tutkatietojen tallenteisiin.

Kello 12.43.01  FIN 21 lapaisi 1500 jalkaa ja sai selvityksen FL 70. FIN 21 kuittasi sel-
vityksen oikein.

Kello 12.44.55 FIN 21 lapaisi siirtokorkeuden 5000 jalkaa.
Kello 12.45.20  FIN 21 sai TCAS TA:n.
Kello 12.45.22 FIN 21 [apdisi 6514 jalkaa QNH:lla 995 HPA, joka vastasi FL 70.

Kello 12.45.47 FIN 21:n suurin korkeus 6914 jalkaa QNH:lla 995 HPA, jota se sailytti
noin viisi sekuntia. Korkeus vastasi FL 74.

Kello 12.46.02 FIN 21 takaisin FL 70.

Yhtién Airbus- ja Embraer -tyyppisissa lentokoneissa on toiminto, joka ilmoittaa siirto-
korkeuden lapaisyn. Tata ominaisuutta ei ole MD11-tyyppisissa lentokoneissa.

FIN 74:n toiminta

FIN 74 oli saapumassa Tokiosta Helsinkiin ja lensi saamansa lahestymisselvityksen
mukaan ORM 1R vakiotuloreittia FL 80. Lennon kapteeni oli PNF ja peramies PF. RAD
EAST maarasi ohjaussuunnan 190° tutkajohtamiseksi lahestymista varten Kkiitotielle
04R. FIN 74 kuuli FIN 21:lle annetun selvityksen nousta lentopinnalle 70 mutta ohjaajilla
ei ollut kasitysta FIN 21:n lahtoreitista. Peramiehen kertoman mukaan TCAS TA tuli kun
uhkaava ilma-alus oli noin 4-5 NM etéisyydella ja 800 jalkaa heidan alapuolellaan. Kun
lennonjohto antoi FIN 21:lle ohjaussuunnan 150°, jota se ei heti noudattanut, ymmarsi
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FIN 74:n miehisto, ettd kyseessa oli TA:n aiheuttanut lentokone. Nakdyhteytta ei pilvi-
syydestéd johtuen saatu uhkaavaan lentokoneeseen, joka silla hetkella oli TCAS-nayton
mukaan heidan oikealla puolellaan. FIN 74:n perdmiehen kertoman mukaan lentokoneet
olivat lahimmilla&an noin 2,5 NM:n vaakaetaisyyden ja 600 jalan pystyetaisyyden paassa
toisistaan. FIN 74:n kapteeni ilmoitti asiasta lennonjohdolle ja varmisti, ettd muut rapor-
toivat tapahtumasta, koska hanen mielestaan pelkasta TA:sta ei tarvitse laatia kirjallista
ilmoitusta. FIN 74 jatkoi tutkajohdettuna laskuun kiitotielle 04R.

Ohjeistus korkeusmittariasetuksesta

Finnair Oyj:n Lentotoimintakasikirja (OM-A) maaraa, etta noustaessa siirtokorkeuden 1a-
pi, on korkeusmittarin paineasetus muutettava vallitsevasta ilmanpaineasetuksesta
standardiasetukselle. Jos kuitenkin saatu lentopintaselvitys on lahella siirtokorkeutta,
voidaan muutos suorittaa heti, kun lentopintaselvitys on saatu eli jo ennen siirtokorkeut-
ta. MD11 lentokoneen Lentokasikirjassa (OM-B) todetaan nousuvaiheen tarkastuslistas-
sa (Climb check list), ettd kun on saatu selvitys siirtokorkeuden ylapuolelle, vaihdetaan
korkeusmittareihin standardiasetus ja tarkastetaan korkeusmittareiden nayttdmat. Tahan
toimenpiteeseen on maaritetty vakiotoimintamenetelmien mukainen komento (callout),
johon molemmat ohjaajat osallistuvat. Jos PF ei huomaa pyytaa tata toimenpidetta, on
PNF:n se tehtava.

MD11-lentokoneen Lentokésikirjassa (OM-B) todetaan normaalitilanteiden tarkastuslis-
tojen kaytosta, ettd ne eivat ole tehtavalistoja. Kun vaaditut toimenpiteet on suoritettu,
tarkastetaan listojen avulla, etta kaikki on tullut tehdyksi. Toinen ohjaajista (normaalisti
PNF) lukee tarkastuslistaa ja toinen (normaalisti PF) tarkastaa, etta asia on tehty ja vas-
taa lukijalle. Nousuvaiheen tarkastuslistan (Climb check list) lukeminen suositellaan aloi-
tettavaksi, kun [apaistaan 10 000 jalkaa tai siirtokorkeudessa, kumpi tulee myéhemmin.

Siirtokorkeuden tarkastus tulee tarkastuslistoissa esille, kun valmistellaan ohjaamolait-
teita moottoreiden kaynnistysta varten (Final cockpit preparation check list). Talldin koh-
dassa Departure briefing se kaydaan lapi. Rullauksen aikana kerrataan viela Taxi Check
-tarkastuslistassa, etté tehty Departure briefing on edelleen voimassa, mutta tassa ei
erikseen kerrata siirtokorkeutta, koska se ei enda voi muuttua. Suomessa siirtokorkeu-
deksi kaikkia mittarilentopaikkoja varten on maaratty 5000 jalkaa MSL. MD11 operoi
kaukolentoja, jolloin siirtokorkeus vaihtelee eri maissa ja eri kentilla. Tutkinnan aikana
lautakunta sai tiedon, etta siirtokorkeuden kertaaminen on lisatty konetyypin Taxi check
-tarkastuslistaan
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2.1

2.2

ANALYYSI

Lennonjohtotoiminta

Tapahtumahetkellda lahestymislennonjohdon RAD EAST -tyOpisteessa tydskentelivat
tyopaikkakouluttajaksi nimetty vastaava tutkalennonjohtaja ja tutkakelpuutusharjoittelua
suorittava lennonjohtaja. Lennonjohtoporrastus oli suunniteltu voimassa olleiden ohjei-
den mukaan. Kun FIN 21 TCAS:n antamiin tietoihin perustuen ilmoitti liikenteesta suun-
nassa 150° ja 800 jalkaa heidan ylapuolellaan, huomasi lennonjohto sen nousseen sel-
vityskorkeuden ylapuolelle. lImoitushetkella FIN 21 oli noin 200 jalkaa selvityskorkeuden
ylapuolella ja edelleen nousussa. Lennonjohtaja késki FIN 21:n laskeutumaan selvitys-
korkeudelle FL 70.

Lennonjohtajan kasikirjan mukaan kyseessé olevassa ilmatilassa katsotaan ilma-
aluksen sailyttdvan lentokorkeutensa niin kauan, kun painekorkeustieto osoittaa ilma-
aluksen pysyvan = 300 jalan tarkkuudella maaratysta lentokorkeudesta, joten lennon-
johdolla ei ollut syyta puuttua lennon kulkuun kaytettavissé olleen ajan puitteissa. Len-
nonjohdon toiminta oli voimassa olleiden ohjeiden ja maaraysten mukaista.

Helsingin lahestymislennonjohdossa on Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelma, jonka yksi
ominaisuus on yhteentérmaysvaarasta varoittava jarjestelma STCA. Tutkaesitysjarjes-
telman nykyversion ko. ominaisuuden parametrit eivat sovellu Helsingin lahestymisalu-
een ilmatilan ja sen liikenteen tarpeisiin eika sitéd runsaiden tarpeettomien héalytysten
johdosta ole otettu operatiiviseen kayttoon.

Luotettava STCA-toiminto olisi antanut lennonjohtajalle varoituksen ja mahdollisuuden
puuttua aikaisemmin kehittymassa olleeseen tilanteeseen.

Helsinki-Vantaan nykyinen tutkaesitysjarjestelma on tarkoitus paivittdd. Paivityksen yh-
teydessa jarjestelmaan hankitaan useita ohjelmistokehityksia, ettéd se soveltuisi parem-
min Helsingin melko vilkkaaseen TMA-ilmatilaan. Ohjelmistokehityksista yksi oleellinen
0sa on STCA, joka on luotu myds turvaverkoksi toimittaessa rinnakkaiskiitoteilta.

FIN 21:n ohjaamomiehistdn toiminta

Kun lennonjohdolta saatiin selvitys nousta FL 70, asetettiin se lennonohjauspaneelille
(Flight Control Panel, FCP), mutta kumpikaan ohjaajista ei huomannut korkeusmittarei-
den asettamista standardiasetukselle. Taméa toimenpide tulee suorittaa muistinvaraises-
ti, koska tarkastuslista, johon se kuuluu, luetaan vasta huomattavasti myéhemmin. Oh-
jaajien kertoman mukaan tilanteessa ei ollut kiiretta tai mitdan hairidtekijoita, jotka olisi-
vat vaikuttaneet tilanteen syntyyn. PF lensi k&siohjauksella ja oli oikaisemassa lentoa
korkeudelle, mika vaarasta korkeusmittariasetuksesta johtuen oli noin 400 jalkaa FL 70
ylapuolella. Jos olisi kaytetty autopilottia, olisi se oikaissut samalle vaaralle korkeudelle.
Ohjaajat eivat TCAS-nayttddn perustuen heti noudattaneet lennonjohdon antamaa ohja-
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2.4

12

ussuuntaa 150°, mika olisi tehnyt tilanteesta huomattavasti vakavamman. FIN 21 kaartoi
ohjaussuuntaan 150° vasta palattuaan FL 70.

FIN 74:n ohjaamomiehistdn toiminta

FIN 74 lensi lennonjohtoselvityksen mukaisesti. Ohjaamomiehisto arvioi TCAS:n naytol-
ta korkeuseron olleen noin 600 jalkaa ja ilmoitti sen lennonjohdolle. Lentokoneen p&al-
likko ei katsonut tarpeelliseksi tehda kirjallista ilmoitusta tapahtumasta.

Tapahtuman vakavuuden arviointi

Lentokoneet olivat l[Ahimpéana toisiaan vaakaetdisyyden ollessa noin 1,8 NM (3,4 kilo-
metrid) ja pystyetaisyyden noin 600 jalkaa (180 metrid). Tuolloin niiden lentoradat olivat
loittonevat. Porrastusminimien alitus ei aiheuttanut yhteentérmaysvaaraa.

Eurocontrolin luokitussuositukseen perustuen tapahtuman vakavuusaste oli tutkijalauta-
kunnan mielesta C, poikkeamatilanne (Significant incident).



C3/2008L

Porrastusminimien alitus Helsingin lahestymisalueella 29.2.2008

3

3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajien ja lennonjohtajan lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.

2. lima-alusten lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

3. Lennot olivat aikataulunmukaisia reittilentoja.

4. Helsinki-Vantaalla oli kdytdssa rinnakkaiskiitotiet 04L ja 04R.

5. Liikenne tapahtumahetkelld oli iltapaivan normaalia liikennettd, ei vilkasta, mutta vil-
kastumassa.

6. FIN 74 lahestyi Helsinki-Vantaata seuraten lennonjohtoselvityksen mukaisesti
ORIM 1R vakiotuloreitti&a FL 80.

7. FIN 21 lahti Helsinki-Vantaalta seuraten lennonjohtoselvityksen mukaisesti DOBAN
2H -vakiolahtoreittia ja oli nousussa selvityskorkeudelle FL 70.

8. Kaytetyt vakiotulo- ja vakioldhtoreitit ovat leikkaavat.

9. Lennonjohto kaytti korkeusporrastusta.

10. FIN 21:n ohjaajat eivat vaihtaneet korkeusmittareihin standardiasetusta.

11. FIN 21 nousi selvityskorkeuden ylapuolelle.

12. Kummankin ilma-aluksen TCAS-laite antoi liikennetiedotteen (TA).

13. Lennonjohto k&ski FIN 21:n laskeutua selvityskorkeudelle FL 70.

14. TCAS TA:n aikana FIN 21:n ohjaajat huomasivat korkeusmittareissa olevat QNH-
ilmanpaineasetukset ja vaihtoivat standardi ilmanpaineasetukselle.

15. FIN 21 laskeutui selvityskorkeuteen FL 70.

16. Voimassa ollut viranomaisen maaraama korkeusporrastusminimi alittui 400 jalkaa.

17. Vaakasuora tutkaporrastusminimi alittui noin 1,2 NM.

18. Lennonjohdon toiminta oli voimassa olleiden ohjeiden ja maaraysten mukaista.

19. Lennonjohtaja ja FIN 21:n paallikko tekivat tapauksesta kirjalliset ilmoitukset.

20. Tapahtumaan vaikuttavia laitteiden vikailmoituksia ei ollut.
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21.

22.

23.

24.

Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohdon yhteentérmaysvaarasta varoittava jarjes-
telma (STCA) ei ole tarpeettomien hélytysten takia operatiivisessa kaytossa.

Yhteentdrmaysvaaraa ei ollut.

Tutkinnan aikana Finnair Oyj on lisdnnyt MD11-lentokoneen Lentokasikirjassa
(OM-B) siirtokorkeuden kertaamisen Taxi check -tarkastuslistaan.

Eurocontrolin luokitussuositukseen perustuen tapahtuman vakavuusaste oli tutkija-
lautakunnan mielesta C, poikkeamatilanne (Significant incident).

Poikkeamatilanteen syy

FIN 21:n ohjaamomiehistdn puutteellisesta yhteistoiminnasta johtuen korkeusmittareihin
jai vaihtamatta standardiasetus. Virheellistd paineasetusta ei huomattu ajoissa, jonka
vuoksi lentokone nousi niin l&helle leikkaavalla lentosuunnalla lentanyttd toista lento-
konetta, ettd porrastusminimit alittuivat.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

4.1 Toteutetut toimenpiteet

Tutkinnan aikana Finnair Oyj on lisannyt MD11-lentokoneen kasikirjaan (OM-B) siirto-
korkeuden kertaamisen taxi check -listaan.

4.2 Turvallisuussuositukset
Tutkintalautakunta esittad kaksi turvallisuussuositusta.

1. Siirtokorkeuden lapdaisyn havaitsemisen varmistamiseksi on Airbus- ja Embraer-
tyyppisissa lentokoneissa huomiojarjestelma, mutta ei yhtion muissa lentokonetyypeis-
sa.

Suositetaan, ettéa Finnair Oyj harkitsee edella mainitun huomiojarjestelmén hankki-
mista muihinkin yhtion kaytossé oleviin ja tulevaisuudessa hankittaviin konetyyp-
peihin.

2. Helsinki-Vantaan lentoaseman nykyinen tutkaesitysjarjestelma sisaltda yhteentor-
maysvaarasta varoittavan STCA:n, mutta jarjestelma ei ole tarpeettomien halytysten joh-
dosta operatiivisessa kaytossa. Tutkaesitysjarjestelmén paivitys on suunnitteilla. Sen yh-
teydessa jarjestelmdan on mahdollista hankkia useita ohjelmistokehityksia, jotka sovel-
tuvat paremmin Helsingin TMA-ilmatilaan. Ohjelmistokehityksistéd yksi oleellinen on
STCA:n péaivitys, joka soveltuu turvaverkoksi myds toimittaessa rinnakkaiskiitoteilta.

Suositetaan, etta paivityksen yhteydessa Finavia hankkii tutkaesitysjarjestelmaan
Helsingin TMA-ilmatilaan soveltuvan STCA-jarjestelméan.

Helsingissa 1.9.2008

AT o, R ég/z / Al

Martti Lantela Vesa Kokkonen
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