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Tutkintaselostus
D10/2010L

Porrastusminimien alitus kahden lentokoneen valilla

30 NM Helsingista pohjoiseen 24.11.2010

OH-SAL

RJ85 Avro

OH-GSB

SR22 Cirrus

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnetto-
muuden ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ehkaiseminen. Tutkintaselos-
tuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkor-
vausvelvollisuutta. TAmé& perussdantd on ilmaistu myoés turvallisuustutkintalaissa (525/2011) sek& Euroo-
pan parlamentin ja neuvoston asetuksessa (EU) N:o 996/2010. Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.

Tama tutkintaselostus on laadittu tapahtuman luonne huomioon ottaen poiketen ICAO:n Annex 13 maadritte-
lemasta sisallysluettelosta. Onnettomuustutkintakeskus noudattaa Annex 13 tutkintaselostuksen muotoa A,
B ja C-tutkintaselostuksissaan.



TUTKINNAN TUNNUS: D10/2010L

VALMISTUNUT: 13.7.2011

TUTKIJAT: Martti Lantela ja Lars Levo

ASIANTUNTIJA: Ari Vorne

Tapahtuma-aika:

24.11.2010 kello 08.00 UTC

Tapahtumapaikka:

30 NM Helsingista pohjoiseen.

IIma-aluksen tyyppi: Avro RJ85 Cirrus SR22
Rekisteritunnus: OH-SAL OH-GSB
Lennon tyyppi: Reittilento Koululento
IIma-aluksen vahingot: Ei vaurioita Ei vaurioita
Henkilomaara: 4/79 3

Ohjaajat:

Paallikko: Ika 37 vuotta
Peramies: lka 33 vuotta

Paallikko: Ika 28 vuotta
Oppilas: Ika 28 vuotta

Lupakirjat ja kelpuutukset:

Voimassa

Voimassa

Kokonaislentokokemus:

Paallikko: 7276 tuntia
Peramies: noin 5500 tuntia

Paallikko: noin 2000 tuntia
Oppilas: 140 tuntia

Lennonjohtajat:

ACC/tutkalennonjohtaja EC: Ika 36 vuotta
ACC/tutkalennonjohtaja PLC: Ik&a 35 vuotta
APP/tutkalennonjohtaja RAD E: Ik& 49 vuotta
APP/tutkalennonjohtaja RAD W: Ika 35 vuotta

Lupakirjat ja kelpuutukset:

Voimassa

Saatila:

Helsinki-Vantaan saa kello 07.50 UTC: Tuuli 50 astetta 21
solmua, nakyvyys 1300 metria lumituiskua, pystynakyvyys100
jalkaa, lampétila -3 astetta, kastepiste -5 astetta, ilmanpaine

999 hPa.

Tapahtuma-alueen saa: Kylma koillisvirtaus jatkui, missa lu-
misadetta ja paikoin tihedakin lumituiskua. Idén ja koillisen
valinen tuuli oli navakkaa ja puuskaista. Ylatuuli FLO50 idasta
noin 50 solmua, FL100 idasta noin 25 solmua ja FL180 idasta
noin 20 solmua. Alueelle oli ennustettu kohtalaista jaatamista
pilven pohjasta, joka oli noin 1500 jalkaa lentopinnalle 140
seka kohtalaista turbulenssia lentopintojen 100 ja 140 valilla.




JOHDANTO

Keskiviikkona 24.11.2010 kello 08.00 UTC tapahtui noin 30 NM Helsingista pohjoiseen porras-
tusminimien alitus. Tapahtumassa olivat osallisina Bluel lentoyhtion Avro RJ85 -tyyppinen liiken-
nelentokone ja Patria Pilot Training Oy:n SR22 Cirrus -tyyppinen yleisilmailulentokone. Avro
RJ85, rekisteritunnus OH-SAL ja kutsumerkki BLF202, oli aikataulunmukaisella lennolla Oulusta
Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Cirrus SR22, rekisteritunnus OH-GSB, oli koululennolla Helsinki-
Malmin lentoasemalta Jyvaskylan lentoasemalle. Lentokoneet lensivat mittarilentosaantdjen mu-
kaan ja lahestyivat toisiaan lahes vastakkaisilla lentosuunnilla. OH-GSB oli vaakalennossa lento-
pinnalla 100 ja BLF202 oli laskeutumassa lentopinnalle 100. Lennonjohto huomasi kehittymassa
olleen vaaratilanteen ja kaarratti BLF202:n voimakkaasti oikealle. Lentokoneet ehtivat kuitenkin
lentaa niin lahelle toisiaan, ettéa viranomaisen hyvaksymat porrastusminimit alittuivat.

Onnettomuustutkintakeskus paatti 9.12.2010 kaynnistdéd vaaratilanteesta tutkinnan. Tutkijoiksi
nimettiin tutkijat Martti Lantela ja Lars Levo. Tekniseksi asiantuntijaksi nimettiin tutkija Ari Vorne.
Tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat UTC-aikoja (Co-ordinated Universal Time, UTC),
joka on Suomen talviaika miinus kaksi tuntia.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin lausunnolle 6.6.2011. Liitteena Finavia Oyj:n
vastaus lausuntopyyntoon (liite 1).

Tutkinnassa kaytetty materiaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
11 Tapahtumien kulku

BLF202 oli aikataulunmukaisella lennolla Oulusta Helsinki-Vantaan lentoasemalle lento-
pinnalla (Flight Level, FL) 330, kun sen polttoainepumppuun tuli vika. Noin 88 merimailia
(Nautical Miles, NM) Helsinki-Vantaalta pohjoiseen ohjaaja ilmoitti viasta aluelennonjoh-
dolle (Area Control Centre, ACC) ja pyysi selvityksen suoraan kiitotien 04L valirastille
(Intermediate Approach Fix, IF) PODOM. Samalla ohjaaja pyysi selvitysta laskeutumi-
sen aloittamiseen ja ilmoitti "operations still normal”. Aluelennonjohto selvitti BLF202:n
laskeutumaan Helsingin lahestymislennonjohdon kanssa tehdyn yhteistoimintasopimuk-
sen mukaisesti FL100. Sovittuaan asiasta Helsingin lahestymislennonjohdon itdsektorin
tutkatyopisteen (Radar East, RAD E) kanssa selvitti aluelennonjohto BLF202:n suoraan
IF PODOM:lle.

OH-GSB (SR22) lahti kello 07.43 mittarilentosaantdjen mukaiselle koululennolle Helsin-
ki-Malmin lentoasemalta Jyvaskyldan. RAD E selvitti sen lentosuunnitelmassa esitetylle
FL100. Kello 07.48.38 RAD E siirsi OH-GSB:n radioyhteyden lahestymislennonjohdon
lansisektorin tutkatydpisteen (Radar West, RAD W) taajuudelle.

Aluelennonjohto siirsi BLF202:n radioyhteyden RAD E:n taajuudelle, kun silla oli matkaa
noin 68 NM Helsinki-Vantaalle. Kello 07.54.13 noin 65 NM etdaisyydella Helsingista
BLF202 otti radioyhteyden RAD E:n taajuudella, ilmoitti lapaisevansa FL235 ja laskeutu-
vansa FL100.

Kello 07.58.16 RAD W siirsi OH-GSB:n radioyhteyden aluelennonjohdon taajuudelle.
OH-GSB oli silloin noin 26 NM Helsingista pohjoiseen. Kello 07.59.16 RAD E siirsi
BLF202:n radioyhteyden RAD W:n taajuudelle, jonka vastuualueelle se oli muuttuneen



reittiselvityksen takia tulossa. BLF202 oli silloin noin 39 NM Helsingisté pohjoiseen ja la-
paisi lentopinnan 120. Kello 07.59.34 noin 37 NM Helsingista pohjoiseen BLF202 otti
radioyhteyden RAD W:n taajuudella. Tutkatallenteen mukaan se lapaisi silloin FL110 ja
oli laskeutumassa FL100.

Tasséa vaiheessa BLF202 ja OH-GSB lensivat lahes vastakkaisilla lentosuunnilla toisi-
aan kohti. OH-GSB oli aluelennonjohdon taajuudella ja BLF202 RAD W:n taajuudella.
Tutkatallenteen mukaan OH-GSB lensi suuntaan 010 astetta ja BLF202 suuntaan 190
astetta. OH-GSB oli vaakalennossa FL100 ja BLF202 laskeutumassa FL100.

2010-11-24 08:00:01 —— QNH 1012.0 = =~ 5,5 —{|61°23'42N 023°50'42E

OHGSB s;agf"'z;

F100 152 / [# . /
~ EFY b e sl
' INEIN353 E190

F179.392
EFOUN_

Kuva 1. BLF202 ja OH-GSB ovat noin 5 NM (9,2 km) etaisyydella toisistaan. Kuvat on
otettu Helsingin ldhestymislennonjohdon varatutkajarjestelman (UFBS) tallenteesta. Ku-
vissa nakyvat lentokoneiden tunnistetiedot, koska lahestymislennonjohdon tekniset lait-
teet toimivat normaalisti.

Kello 07.59.48 lentokoneiden ollessa noin 5,2 NM etéisyydella toisistaan, lahes samalla
lentokorkeudella, RAD W huomasi kehittyméassa olleen vaaratilanteen ja aloitti heti por-
rastamisen. RAD W ké&ski BLF202:n kaartaa oikealle ohjaussuuntaan 260 astetta ja
nousta FL110. BLF202 kuittasi ohjaussuunnan vaarin eika kuitannut korkeusselvitysta.
RAD W antoi BLF202:lle uuden ohjaussuunnan 270 astetta ja toisti selvityksen nousta



FL110. BLF202 kuittasi oikein ohjaussuunnan ja korkeuden. Porrastaminen alkoi niin
myohaan, ettd tutka- ja korkeusporrastusminimit alittuivat. Myds aluelennonjohto huo-
masi kehittymassa olleen vaaratilanteen ja ilmoitti siitd kello 08.00.12 lahestymislennon-
johdolle. Tutkaporrastus lentokoneiden valilla saavutettiin kello 08.01.00 ja korkeuspor-
rastus kello 08.01.16.

Kello 07.59.54, noin 40 sekuntia ennen lentokoneiden laskettua kohtaamista, BLF202:n
yhteentdrmaysvaroitin (Traffic Collision and Avoidance System, TCAS) antoi liikennetie-
dotteen (Traffic Advisory, TA). OH-GSB:ssa ei ollut yhteentérmaysvaroitinta. Lentoko-
neet eivat lentéaneet niin lahelle toisiaan, ettd TCAS olisi antanut toimintaohjeen (Resolu-
tion Advisory, RA).

Porrastusminimien alitus tapahtui kello 08.00.33 noin 4 NM Helsingin lahestymisalueen
pohjoispuolella. Tutkatallenteen mukaan lentokoneet olivat lahimpéana toisiaan, kun nii-
den valinen korkeusero oli noin 400 jalkaa (120 m) ja vaakasuora etéisyys noin 2,7 NM
(5 km). Tassa tapauksessa olisi pitdnyt soveltaa ilmailuviranomaisen hyvaksymaa 1000
jalan (300 m) korkeusporrastusta tai vahintaan 3 NM (5,55 km) tutkaporrastusminimia.
Porrastusminimien alitus ei aiheuttanut yhteentérmaysvaaraa.

'| 2010-11-24 08:00:15 | QNH 1013.0 | <| =[] ™ ~| —| 5.5 —60°41'34N 025°02'25€

OHGSC SR22

‘BLF202 RJ85
I F102 316
EFHK

OHGSB SR22
F100 152:
EFTY 3

FIN353 Ef9Q |
F187 388
EFOU

~ FCM281K AT45
F109 228 -

Kuva 2. BLF202 ja OH-GSB ovat noin 3 NM (5,55 km) etaisyydella toisistaan. BLF202
on aloittanut kaarron suuntaan 270 astetta ja nousun FL110.



1.2

121

2010-11-24 08:01:16 —| QNH 1012.0 - — 5,5 | 60°45'02N 025°31'44E

!
!

OHGSB SR22

; , I
BLE202 RFB5— 4 FINISIEIS0 =
FT10 324 \_F218 400 |
EFHK { TEEOU

.,

FCM281K ATA5
F124.232

Kuva 3. Lentokoneiden valilla on tutka- ja korkeusporrastus.
Yksityiskohtaiset tutkimukset
Lennonjohdon toimintaedellytykset

Kello 07.43 aluelennonjohdon Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelma vikaantui. Vika naytti
aluksi korjaantuvan automaattisesti. Kello 07.46 se toistui siten, ettd automaattinen pa-
lauttaminen normaaliin toimintaan ei enda ollut mahdollista. Viasta johtuen lentosuunni-
telmatietojen kasittelyjarjestelméa (Flight Data Processing System, FDP) ei toiminut. Ta-
ma jarjestelma jakaa lentosuunnitelmatiedot seka suorittaa ilmatila- ja lentoprofiilimallin-
nuksen kaikille kotimaan lennonjohdoille, pois lukien Helsinki-Vantaan lennonjohto. Jéar-
jestelmaan kuuluvien lennonjohtojen operatiiviseen tytskentelyyn toimimaton FDP vai-
kutti siten, ettd ennen vikaa aktiivisina olleiden ilma-alusten tunnistetiedot sailyivat tut-
kan nayttolaitteilla, mutta niitd ei voitu paivittdd. Vian aikana léhteneiden ilma-alusten
tunnistetiedot puuttuivat tutkan nayttolaitteilta. FDP lakkasi toimimasta juuri ennen OH-
GSB:n laht6a Helsinki-Malmilta, mink& vuoksi sen tunnistetiedot eivat nédkyneet aluelen-
nonjohdon tutkan nayttolaitteilla. llman tunnistetietoja lenté&neen ilma-aluksen tietoken-
téassa (Label) nakyivat transponderin lahettdma SSR-koodi, lentokorkeus ja ilma-aluksen
nopeus.
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FDP huolehtii my6és automaattisesta lennonjohtojen valisestd arvio- ja koordinaa-
tiosanomien vélityksestd sek&@ useista lennonjohtopalveluun liittyvistad turvallisuutta li-
saavista varoitusjarjestelmista. Automaattisen tiedonsiirron puuttumisen johdosta sano-
mat valitettiin puhelimitse.

Aluelennonjohdon Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelmassa on porrastusminimien alituk-
sesta varoittava toiminto (Short Term Conflict Alert, STCA), joka antaa varoituksen noin
2 minuuttia ennen ilma-alusten arvioitua kohtaamista. STCA on tutkapalvelinpohjainen,
lentosuunnitelmatietojen kasittelyjarjestelmésté riippumaton toiminto. Teknisten tallen-
teiden mukaan STCA varoitus alkoi kello 07.59.50 lentokoneiden vélisen etaisyyden ol-
lessa noin 5,2 NM ja paattyi kello 08.01.10. Lennonjohtajat eivat kertomansa mukaan
nahneet varoitusta tutkan nayttélaitteilla. Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelman tallen-
nuksessa olleen vian vuoksi tutkinnassa ei selvinnyt nakyikd STCA:n antama varoitus
aluelennonjohdon sektoreiden 3/4/5 tyOpisteen nayttolaitteilla.

Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelman konfliktipisteita etsiva ja niistd varoittava toiminto
(Medium Term Conflict Detection, MTCD) saa tietonsa lentosuunnitelmatietojen kasitte-
lyjarjestelmasta. MTCD ei varoittanut, koska lentosuunnitelmatietojen kasittelyjarjestel-
ma ei toiminut. Normaalitilanteessa MTCD olisi varoittanut BLF202:n uudelleen reitityk-
sen aiheuttavan konfliktin OH-GSB:n kanssa ilmoittautumispaikan ANAVO ylapuolella
FL100.

Aluelennonjohdon vuoronesimies halytti kello 07.44 teknisen paivystajan ja jakoi kello
08.10 lentoliikenteen johtamisen kolmesta tydpisteesta viiteen tydpisteeseen. Sen jal-
keen han aloitti likenteen sdatelytoimenpiteet. Liikennetta saadeltiin koko lentotiedotus-
alueella siten, ettd kaikille viidelle tyopisteelle kuhunkin hyvéksyttiin 6 lentoa tunnissa.
Vika saatiin korjattua kello 08.33 mennessa ja toiminta aluelennonjohdossa palautui
normaaliksi kello 09.05. Samaan aikaan tutkaesitysjarjestelméan vian kanssa oli puheyh-
teysjarjestelmassa (Schmid) teknistd vikaa. Vika ilmeni ainoastaan sektoreiden 1/2 tyo-
pisteessa eika silla ollut suoranaista vaikutusta vaaratilanteen syntyyn. Tilanteessa, jos-
sa osa teknisista laitejarjestelmista ei toiminut, lisdantyi lennonjohdon tydmaara huomat-
tavasti. Aluelennonjohto toimi vajaalla teknisella jarjestelmalla noin 50 minuutin ajan.

Helsingin lahestymislennonjohdon itsenainen Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelma toimi
normaalisti. Tutkaesitysjarjestelméaan sisaltyy STCA-toiminto, jonka ominaisuudet eivat
sovellu Helsingin lahestymisalueen ilmatilan ja sen liikenteen tarpeisiin eika sita runsai-
den tarpeettomien hdalytysten johdosta ole otettu operatiiviseen kayttdoon. Lahestymis-
lennonjohto ilmoitti arvio- ja koordinaatiosanomat puhelimitse aluelennonjohtoon FDP:n
vian keston aikana.

BLF202:n ja OH-GSB:n toiminta

BLF202 ja OH-GSB lensivat saamiensa lennonjohtoselvitysten mukaisesti. OH-GSB
lensi kohti ilmoittautumispaikkaa ANAVO FL100. Polttoaineen syodtdsséa ilmenneen vian
takia BLF202 sai pyytamansa selvityksen suoraan IF PODOM:lle, jolloin sen reitti suun-
tautui kohti ilmoittautumispaikkaa ANAVO. BLF202 oli laskeutumassa saamansa selvi-
tyksen mukaiselle FL100. Ottaessaan radioyhteyden RAD W:n taajuudella, BLF202 il-
moitti: "Helsinki radar BLF202 flight level one one zero” (Helsingin tutka BLF202 lento-
pinta yksi yksi nolla). limoitus saattoi antaa lennonjohtajalle mielikuvan, ettd BLF202 oli
vaakalennossa FL110.

BLF202:n TCAS antoi likennetiedotteen (TA) noin 6 NM ilmoittautumispaikka ANAVON
pohjoispuolella. Lentokoneet eivat ehtineet lentda niin lahelle toisiaan, ettd TCAS olisi
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2.1

antanut toimintaohjeen (RA). OH-GSB ei ollut varustettu TCAS-laitteella. Pilvisyyden ta-
kia BLF202:n ohjaajat eivat nahneet toista lentokonetta. OH-GSB:n ohjaajat eivat ha-
vainneet mitaan erityista tapahtuneen.
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Kuva 4. BLF202:n ja OH-GSB:n lentoreitit (BLF202:n lentosuunnitelman mukainen reitti
katkoviivalla). Kiinted sektorijako alue- ja lahestymislennonjohdon vélisessa yhteistoi-
minnassa. (Copyright © Finavia Oyj, lupa 4/590/2007, ei saa kayttda navigointiin)

ANALYYSI
Aluelennonjohdon toiminta

Suomen lentotiedotusalue (Flight Information Region, FIR) on jaettu maantieteellisesti
seitsemaan kiintedan osaan, joita kutsutaan sektoreiksi. Niitd voidaan yhdistaa toisiinsa
ja erottaa toisistaan liikennetilanteen mukaan. Helsingin lahestymisalue (Terminal Cont-
rol Area, TMA) on jaettu maantieteellisesti kahteen osaan, lansi- ja itdsektoreihin. Sekto-
reiden valiset rajat vaihtelevat kéytdssa olevien kiitoteiden mukaan. Aluelennonjohdon ja
Helsingin lahestymislennonjohdon vélisessa ilmaliikenteen koordinoinnissa kaytetaan
yhteistoimintasopimuksessa sovittua, kiintedd lahestymislennonjohdon sektorijakoa.
Aluelennonjohdon liikennetté johdettiin kolmesta tyopisteestd. Sektorit 1/2 oli yhdistetty,
sektorit 3/4/5 oli yhdistetty ja sektorit 6/7 oli yhdistetty. Liikennemaardan nahden tyopis-
teita oli riittavasti kaytdssa.



Tapahtumaketju alkoi reittia UM857 eteldén lentdneen BLF202:n polttoainepumppuun
tulleen vian aiheuttamasta tarpeesta lyhentda jaljella olevaa lentoaikaa. BLF202 pyysi
selvityksen suoraan IF PODOM:lle ja ilmoitti olevansa valmis aloittamaan laskeutumi-
sen. Tampereen aluelennonjohdon ja Helsinki-Vantaan lennonjohdon vélisen yhteistoi-
mintasopimuksen mukaisesti aluelennonjohto selvitti BLF202:n laskeutumaan FL100.
Sovittuaan asiasta ensin RAD E:n kanssa aluelennonjohto selvitti BLF202:n suoraan IF
PODOM:lle. Nyt lento suuntautui kohti reittia UM854, jota Helsingista pohjoiseen suun-
tautuva liilkenne vakioidusti kayttaa.

Ennen OH-GSB:n lahtéa Helsinki-Malmilta tuli aluelennonjohdon tutkaesitysjarjestelman
FDP-toimintoon vika. OH-GSB lensi lennonjohtoselvityksen mukaisesti kohti ilmoittau-
tumispaikkaa ANAVO ja oli nousussa FL100. Sen tunnistetiedot eivat nakyneet aluelen-
nonjohdon tutkan nayttolaitteilla. Automaattinen lennonjohtojen valinen arvio- ja koordi-
naatiosanomien valitys lakkasi myds toimimasta. Siitd seurasi siirtyminen puhelimitse
tapahtuvaan lennonjohtojen véliseen tietojen vaihtoon. L&hestymislennonjohto ilmoitti
puhelimitse OH-GSB:n lentoon liittyvat tiedot aluelennonjohdolle.

Kello 07.53.20 aluelennonjohdon sektoreiden 3/4/5 suunnitteleva lennonjohtaja (Plan-
ning Controller, PLC) ilmoitti RAD E:lle: "BLF202, me annetaan se sulle nyt tasta, se sa-
no ettd operations normal mutta haluaa tietysti nopsaan alas, tulee sulle nyt tosta”.
PLC:n mielesta BLF202 oli kokonaan luovutettu lahestymislennonjohdolle. llmoituksessa
ei tasmallisesti kerrottu, oliko kyseessé ainoastaan radioyhteyden vai radioyhteyden ja
lennonjohtovastuun siirto. Vakioitujen maaramuotoisten sanontojen kaytté puhelin- ja
radiopuhelinliikenteessa on tarkea turvallisuustekija.

OH-GSB tuli aluelennonjohdon taajuudelle noin 4 NM ennen TMA:n rajaa. Aluelennon-
johto tunnisti OH-GSB:n kysymalla sen transponderin koodin ja ilmoitti; "radar contact”.
BLF202 ja OH-GSB olivat eri radiotaajuuksilla, joten ne eivat voineet seurata toistensa
radiopuhelinliikennettd. BLF202:n ja OH-GSB:n lennonjohtoselvitykset eivat taanneet
porrastuksen sailymista.

Aluelennonjohdon ja Helsinki-Vantaan lennonjohdon valisella yhteistoimintasopimuksel-
la tdsmennetdan yhteistoimintamenetelmid. Sopimuksen liitteessa C kasitellaan lennon-
johtovastuun ja radioyhteyden siirtoa. Liitteen C kohdassa C1.1. (EFHK TMA:lle saapu-
va liikenne) todetaan muun muassa: "EFHK TMA:lle saapuvan liikenteen lennonjohto-
vastuun siirtokohta on vastuualueen raja. Lennonjohtovastuu voidaan siirtdéa enintdén 8
NM ennen TMA:n sivurajaa, kun ilma-alus on kasketty EFHK ATC:n taajuudelle. Saapu-
va ilma-alus on talléin luovutettu enintdan +45 asteen kaantéa varten kyseiseen ACC:n
sektoriin ndhden. Radioyhteyden siirto voidaan tehda enintdéédn 50 NM etéisyydeltd HEL
VOR/DME:st&”. Liitteen C kohdassa C1.2. (EFHK TMA:lta poistuva liikenne) todetaan
muun muassa: "EFHK TMA:lta poistuvan liikenteen lennonjohtovastuun siirtokohta on
vastuualueen raja. Radioyhteyden siirto voidaan tehd& ennen vastuualueen rajaa”.

Aluelennonjohto siirsi BLF202:n radioyhteyden lahestymislennonjohdolle (RAD E) kello
07.53.47 noin 68 NM etaisyydella Helsingistd. Ennen radioyhteyden siirtoa aluelennon-
johto ilmoitti siitd lahestymislennonjohdolle (RAD E). limoituksen yhteydessa ei erikseen
sovittu lennonjohtovastuun siirrosta. Lahestymislennonjohto (RAD W) siirsi OH-GSB:n
radioyhteyden aluelennonjohdolle kello 07.58.16 noin 4 NM ennen TMA:n sivurajaa. Yh-
teistoimintasopimuksen mukaan lennonjohtovastuu siirtyi aluelennonjohdolle TMA:n si-
vurajalta.



2.2

2.3

2.4

10

Lahestymislennonjohdon toiminta

Lahestymislennonjohdon liikennetté johdettiin kolmesta tutkatydpisteesta RAD W, RAD
E ja ARR E. Liikennemaaraan nahden tyopisteita oli riittavasti kaytdssa. Helsingin lahes-
tymislennonjohdon Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelmalla voidaan maaratyin edellytyk-
sin soveltaa 3 NM tutkaporrastusminimid kahden ilma-aluksen valilla.

Tutkinnassa ei voitu tallenteilla selvittdd RAD E:n ja RAD W:n valistd BLF202:n lentoon
littyvaa koordinointia, koska RAD E:n ja RAD W:n tyOpisteet sijaitsevat lahella toisiaan,
eikd& puhelinta aina kaytetd koordinoinnissa. Tutka- ja radiopuhelinliikenteen tallenteiden
mukaan BLF202 oli noin 9 NM TMA:n sivurajan pohjoispuolella, kun RAD E kaski sen
ottaa radioyhteyden RAD W:n taajuudella. BLF202 otti radioyhteyden RAD W:n taajuu-
della noin 7 NM ennen TMA:n pohjoisrajaa.

RAD W aloitti porrastamisen kello 07.59.48. OH-GSB oli silloin TMA:n pohjoisrajalla ja
BLF202:n etdisyys pohjoisrajasta oli noin 5 NM. RAD W pyrki saamaan mahdollisimman
nopeasti aikaan tutka- tai korkeusporrastuksen lentokoneiden valilla. Tutkaporrastus
saatiin lentokoneiden vdlille kello 08.01.00 ja korkeusporrastus kello 08.01.16. Korkeus-
porrastusmini alittui noin 400 jalkaa (120 metrid) ja tutkaporrastusminimi noin 0,3 NM
(555 metrid).

IImaliikennepalvelureitit

Etelasta pohjoiseen ja pohjoisesta eteladn suuntautuvia lentoja varten on kaytossa kaksi
toisiinsa porrastettua ilmaliikennepalvelureittid. Pohjoisesta Helsinkiin suuntautuva lii-
kenne kayttaa vakioidusti yksisuuntaista ilmaliikennereittia M857/UM857 IAF OKLOR:lle.
Helsingistd pohjoiseen suuntautuva liikkenne kayttdd vakioidusti ilmoittautumispaikan
ROVIL kautta yksisuuntaista ilmaliikennepalvelureittia M854/UM854. OH-GSB:n lento-
suunnitelman mukainen reitti oli EFHF ROVIL M854 DIPAR EFJY. BLF202:n lentosuun-
nitelman mukainen reitti oli EFOU IPLOT UM857 OKLOR EFHK. Siind vaiheessa kun
aluelennonjohtaja ja lahestymislennonjohtaja sopivat BLF202:n uudelleen reitityksesta
suoraan IF PODOM:lle, he luopuivat yhteistoimintasopimukseen rakennetusta turvalli-
suusmekanismista. Uusi reitti suuntautui kohti ilmoittautumispaikkaa ANAVO, jota kohti
myds OH-GSB oli lentdmasséa. Reitin oikaisun tarkoituksena oli varmistaa polttoaine-
pumpun viasta karsivan ilma-aluksen mahdollisimman nopea paasy Helsinki-Vantaalle
laskuun.

Lennonjohtojéarjestelméat

Lennonjohdon tietojarjestelmat varmennetaan vahintaan kahdennuksella kaikilta osin.
Kahdennettujen, samalla alustalla ja ohjelmistolla toteutettujen jarjestelmien ongelma on
virheellisestd datasta johtuva kaatuminen. On todennakgista, ettd saadessaan saman
jarjestelman vikaantumisen aiheuttaneen virheellisen datan, kaatuvat seka aktiivinen jar-
jestelman osa etta sita varmistava jarjestelman osa samaan virheelliseen dataan. Tama
patee yleisesti kaikkiin tietojarjestelmiin. Aina kun on aikaansaatavissa samat olosuh-
teet, joissa jarjestelma vikaantuu, se tulee vikaantumaan uudelleen.

Vika jarjestelméassa aiheutti virheen Helsinki-Malmilta Vaasan lentoasemalle matkalla ol-
leen OH-GSC:n profiililaskennassa ja vioitti kyseisen ilma-aluksen lentoreitin mallinnuk-
sen. Kun lennonjohtaja teki lennolle toiminnon (assume), jolla otti ilma-aluksen vastaan,
kaatoi se aktiivisen lentosuunnitelmapalvelimen ja varapalvelin otti palvelut hoitaakseen.
llIma-alusmallinnus oli molemmissa palvelimissa sama, joten sama virhe oli olemassa
my0s varapalvelimessa. Aluelennonjohtajan huomatessa, ettei OH-GSC:lle tehty toimin-
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to toiminut halutulla tavalla, toisti han saman toiminnon jolloin varapalvelin vikaantui.
Koska aikaisemmin vikaantunut palvelin ei ollut viela ehtinyt rakentaa itsedan (auto-
maattinen toiminto) varapalvelimeksi, vikaantuivat molemmat lentosuunnitelmatietojen
kasittelyyn liittyvat palvelimet ja niiden pystyyn saaminen vaati teknisen henkiléstdn tuki-
toimia.

Tekniset jarjestelmat

Aluelennonjohdon Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelmaan tulleen vian liséksi tapahtu-
mapaivana oli ilmatilan kayton hallintajarjestelméa (AMC-tool) pois kaytosta. Tutkaesitys-
jarjestelmaan kuuluva Kauhavan toisiotutka oli epdkunnossa. Haastatteluissa kavi ilmi,
ettd samanaikaisesti lentosuunnitelmatietojen kasittelyjarjestelméan vikaantumisen kans-
sa ilmoitettiin myds tutkaprosessoinnissa olevasta ongelmasta. Myohemmin se osoittau-
tui yhden toisiotutkan tiedonsiirron siirtymisena varalinjalle, varsinaisen tiedonsiirtolinjan
ongelman takia. Sektoreiden 1/2 puheyhteysjarjestelmaan tuli vika ja siella otettiin vara-
radio kayttoon. Nailla kaikilla vioilla ei ollut valitbnta vaikutusta vaaratilanteen syntyyn,
mutta niiden yhteisvaikutus ja yhtdaikaisuus lisasivat henkiloston tydmaaraa merkitta-
vasti.

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lennonjohtajilla oli voimassa lupakirjat ja tarvittavat kelpuutukset.

2.  BLF202:n ohjaajilla oli voimassa lupakirjat ja tarvittavat kelpuutukset.
3. OH-GSB:n ohjaajilla oli voimassa lupakirjat ja tarvittavat kelpuutukset.
4. BLF202 oli aikataulunmukaisella lennolla Oulusta Helsinkiin FL330.

5. OH-GSB oli IFR-koululennolla Helsinki-Malmilta Jyvaskylaan FL100.
6. Tapahtumahetkella vallitsivat mittarisddolosuhteet.

7. Lentoliikenne alue- ja lahestymislennonjohtojen vastuualueilla oli kohtalaisen vil-
kasta.

8. BLF202 ilmoitti polttoainepumpun hairidsta ja pyysi selvityksen IF PODOM:lle.
9. Aluelennonjohto selvitti BLF202:n suoraan IF PODOM:lle ja laskeutumaan FL100.

10. Aluelennonjohdon Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelméén tuli vika, jolloin lento-
suunnitelmatietojen kasittelyjarjestelma lakkasi toimimasta.

11 OH-GSB:n tunnistetiedot eivat nakyneet aluelennonjohdon tutkan nayttolaitteilla.
12. Automaattinen arvio- ja koordinaatiosanomien valitys lakkasi toimimasta.
13. BLF202 ja OH-GSB lensivét lahes vastakkaisilla lentosuunnilla toisiaan kohti.

14. OH-GSB oli vaakalennossa FL100 ja BLF202 oli laskeutumassa FL100.

11
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

Alue- ja lahestymislennonjohto eivat tdsmaéllisesti koordinoineet BLF202:n ja OH-
GSB:n lentojen vaikutusta toisiinsa normaalista poikkeavassa tilanteessa.

BLF202:n TCAS antoi liikennetiedotteen TA.

Teknisten tallenteiden mukaan aluelennonjohdon Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjes-
telman STCA varoitti lentokoneiden ollessa noin 5,2 NM etéisyydella toisistaan.

Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelman tallennuksessa olleen vian vuoksi tutkinnas-
sa ei selvinnyt nakyikd STCA:n antama varoitus aluelennonjohdon nayttolaitteilla.

Lahestymislennonjohdon RAD W huomasi kehittymasséa olleen vaaratilanteen ja
aloitti BLF202:n ja OH-GSB:n porrastamisen.

Aluelennonjohto huomasi kehittyméssa olleen vaaratilanteen ja ilmoitti siitd lahes-
tymislennonjohdolle.

Lentokoneet ehtivat lentda niin lahelle toisiaan, etta porrastusminimit alittuivat.

Tutkatallenteen mukaan lentokoneet olivat l&ahinna toisiaan, kun niiden valinen kor-
keusero oli noin 400 jalkaa (120 m) ja vaakasuora etéisyys noin 2,7 NM (5 km).

Tassa tapauksessa olisi pitanyt olla vahintaan 1000 jalan korkeus- tai 3 NM tutka-
porrastus.

Porrastusminimien alitus ei aiheuttanut yhteentdrmaysvaaraa.
Tutkaesitysjarjestelman vian takia liikennetta saadeltiin.

Eurocontrolin luokitussuosituksen mukainen tapahtuman vakavuusaste on B, vaa-
ratilanne (Major incident).

Tapahtuman syy

Vaaratilanteen syyna oli puutteellinen yhteistoiminta lennonjohtoyksikdiden ja lennonjoh-
totyopisteiden valilla normaalista poikkeavassa tilanteessa. Sen seurauksena porrasta-
minen aloitettiin niin myohaan, etta ilmailuviranomaisen hyvaksymat porrastusminimit
alittuivat kahden lentokoneen valilla.

Myotavaikuttavana tekijana oli aluelennonjohdon Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelman
vikaantumisen aiheuttama merkittava tydomaaran lisdantyminen lennonjohdoissa.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Tutkinnan aikana toteutetut toimenpiteet

Aluelennonjohdon Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelmassa ollut vika selvitettiin ja jarjes-
telmaan hankittiin uusi paivitys.

Turvallisuussuositukset

Turvallisuussuosituksia ei esiteta. Tahan tapaukseen liittyvat maaraykset, ohjeet ja me-
netelmat ovat riittavan kattavat.

Muita huomioita ja ehdotuksia

Vakioitujen ja tdsmallisten sanontojen kayttaminen puhelin- ja radiopuhelinliikenteessa
on tarkea turvallisuustekija. Téssa tapauksessa naista poikkeaminen saattoi aiheuttaa
epaselvyytta porrastusvastuusta ja BLF202:n selvityskorkeudesta.

Onnettomuus- ja vaaratilanteiden tutkinnan kannalta on tarkeaa, ettd lennonjohdoissa
olisi jarjestelmd, joka tallentaa tydpisteiden valisen koordinoinnin tapauksissa, joissa sita
ei muilla tavoin tallenneta.

13
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F ’ N A V ’ A Paivamasrs Dnro
. 5.7.2011 24/070/2010

Onnettomuustutkintakeskus

Onnettomuustutkintakeskuksen lausuntopyynt 6.6.2011, 291/5L

FINAVIAN VASTAUS ONNETTOMUUSTUTKINTAKESKUKSEN TUTKINTASELOSTUKSEN
D10/2010L LOPULLISEEN LUONNOKSEEN

Finavia on tutustunut Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksen
D10/2010L lopulliseen luonnokseen liittyen porrastusminimien alitukseen
kahden lentokoneen valilla 30NM Helsingista pohjoiseen 24.11.2010.

Finavia esittda luonnokseen seuraavat kommentit ja korjauspyynnét:

1) Luonnoksen kohdan 2.1 viittaus EFIN ACC:n ja EFHK ATC:n vélisen
yhteistoimintasopimuksen kohtaan B.2. ei tarkoita tutkittavana olevaa
tapausta. Em. sopimuksen kohta on tarkoitettu RNAV tuloreittien alku-
pisteessa olevien IAF:ien vaihtoon (esimerkiksi iima-aluksen reitti muu-
tetaan IAF PEXEN:Itd IAF LAKUT:lle). BLF202:n reitityksen muutos oli
oikaisu RNAV -tuloreitin IF -pisteelle PODOM (kuten luonnoksen koh-
dissa 2.3 ja 3.1 9. on mainittu).

2) Luonnoksen kohdassa 1.2.1 "Lennonjohdon toimintaedellytykset” mai-
nitaan: "Eurocat 2000 -tutkaesitysjérjestelmén tallennuksessa olleen vian
vuoksi tutkinnassa ei selvinnyt nakyiké STCA:n antama varoitus aluelen-
nonjohdon sektoreiden 3/4/5 ty6pisteen nayttolaitteilla”. Toteamme, etta
tutkinnan aikana asiantuntijamme pystyi kuitenkin esittamaéan tallennuk-
sesta STCA-varoituksen toimineen sektorissa 4/5.
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