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TIIVISTELMA

Helsinki-Vantaan lentoaseman léheisyydessa tapahtui 6.2.2013 klo 16.07 vakava vaaratilanne
kolmen liikennelentokoneen kesken. Flybe Finland Oy:n lento reittitunnuksella FCM746L Varso-
vasta ja British Airwaysin lento reittitunnuksella BAW79H Lontoosta olivat saapumassa Helsinki-
Vantaalle. Samaan aikaan Helsinki-Vantaalta Tukholmaan lahti Bluel-yhtiébn operoima Scan-
dinavian Airlinesin lento reittitunnuksella SAS717.

Tapahtumahetkella Helsinki-Vantaan lentoasemalla oli kaytdssa rinnakkaiskiitotiet erillistoimin-
nassa. Kiitotie 04L oli saapuvan liikenteen ja kiitotie 04R lahtevan liikkenteen kaytossa. Saatila oli
lumisateinen ja nakyvyys vaihteli.

FCM746L konetyypiltdédan Embraer 190 ja BAW79H konetyypiltddn Airbus 320 suorittivat mittarila-
hestymista Kkiitotielle 04L. Noin neljan NM etéisyydella kiitotien 04L kynnyksesta lahestymislen-
nonjohtaja keskeytti BAW79H:n lahestymisen, koska sen etaisyys edelld lahestymista tekevaan
FCM746L:an alitti vaadittavan porrastusminimin. Hetked myéhemmin myds FCM746L:n ohjaa-
momiehistd paatti keskeyttda lahestymisen, koska lahilennonjohtaja ei antanut laskeutumislupaa
edellad laskeutuneen ilma-aluksen ollessa viela kiitotiella. Ylosvedon aikana ilma-alusten valinen
etdisyys oli pienimmillaén 1,5 NM (2,8 km) ja molemmat olivat talléin 3000 jalan (900 m) lentokor-
keudella. Lahestymislennonjohtajan antaman tutkaohjaussuunnan mukaisesti BAW79H kaartoi
vasemmalle ja ilma-alusten valinen etéisyys alkoi kasvaa.

SAS717 konetyypiltdédn Boeing 717 suoritti lentoonlahddn samanaikaisesti rinnakkaiselta kiitotiel-
tda O04R, kun FCM746L keskeytti lahestymisensa Kiitotielle 04L. La&hilennonjohtaja antoi
FCM746L:lle selvityksen kaartaa oikealle ohjaussuuntaan 050 astetta ja hieman mydhemmin
ohjaussuuntaan 040 astetta eli kiitotien suuntaisesti. lIma-alukset lensivat rinnakkain samaan
suuntaan minuutin ja kymmenen sekunnin ajan niiden vélisen etaisyyden ollessa 0,9 NM
(1,7 km). FCM746L sailytti lentokorkeuden 3000 jalkaa (900 m) ja SAS717 oli nousussa vakiolah-
toreitin mukaisesti aluksi 4000 jalan (1200 m) korkeudelle. Nousun aikana SAS717 lapaisi
FCM746L:n lentokorkeuden.

lima-alusten valinen tutkaporrastusminimi Helsinki-Vantaan lennonjohdon vastuualueella on kol-
me NM (5,6 km). Korkeusporrastusminimi on 1000 jalkaa (300 m). Kummassakin ylla kuvatussa
tapauksessa vaadittavat porrastusminimit alittuivat selvasti.

Tutkatallenteista havaittiin, ettd lennonjohtojarjestelma varoitti lennonjohtajia ilma-alusten yhteen-
térmaysvaarasta antamalla STCA-varoitukset. Lennonjohtajien reagointi varoituksiin ei ollut riitta-
vaa.

Vakava vaaratilanne British Airwaysin ja Flybe Finland Oy:n lentojen valilla syntyi, kun lahesty-
mislennonjohtaja antoi British Airwaysin lennolle selvityksen, joka vei ilma-aluksen l&hes Kiitotien
04L ylapuolelle. Taman johdosta Flybe Finland Oy:n lennolle ei jadnyt tilaa suorittaa mittarilahes-
tymiskartan mukaista keskeytetyn lahestymisen menetelmaa. Lahilennonjohtaja antoi lahestymi-
sensa keskeyttaneelle Flybe Finland Oy:n lennolle selvityksen jatkaa lentoa kiitotien suuntaisesti.
Antaessaan selvityksen han ei huomioinut rinnakkaiselta kiitotieltd 04R l&htenyttd Scandinavian
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Airlinesin lentoa, jolloin syntyi vakava vaaratilanne Flybe Finland Oy:n ja Scandinavian Airlinesin
lentojen valilla. Myo6tavaikuttavina tekijoind vakavien vaaratilanteiden syntymiseen olivat |ahesty-
mislennonjohtajan paatoksenteon viivastyminen poikkeavassa liikennetilanteessa, lahi- ja lahes-
tymislennonjohtajan ep&onnistuminen tehtavien priorisoinnissa sekd puutteet lennonjohdon tyo-
pisteiden vélisessa yhteistoiminnassa.

Tutkinnan perusteella Onnettomuustutkintakeskus antoi Finavia Oyij:lle nelja turvallisuussuositus-
ta, joista kolme kohdistuu Helsinki-Vantaan lennonjohdon toimintakéasikirjan ohjeisiin ja yksi maa-
likenteen paikannus- ja valvontajarjestelméan kayttoon.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa tdydentamaan Helsinki-Vantaan lennonjohdon ohjeistusta
yhteentérmaysvaarasta varoittavaa jarjestelmdd (STCA) koskevalla toimintaohjeella. Lahestymi-
sen keskeyttdmiseen ja poikkeavaan ylosvetoselvitykseen liittyvaa ohjeistusta tulee tarkentaa ja
taydentaa. Kiitoteiden riippumattoman erilliskayton ohjeistusta tulee tdydentaa siltéa osin, kun riip-
pumattoman kayton kriteerit eivat endé tayty. Maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelman
(SMR) osalta suositetaan, ettéa Finavia Oyj ryhtyy toimenpiteisiin, jotta jarjestelmélla voidaan tode-
ta kiitotien esteettdmyys selvitettdessa ilma-alus kiitotielle.
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SAMMANDRAG

EN ALLVARLIG RISKSITUATION MED TRE TRAFIKFLYGPLAN INTRAFFADE |
NARHETEN AV HELSINGFORS-VANDA FLYGPLATS 2013-02-06

I ndrheten av Helsingfors-Vanda flygplats intraffade 2013-02-06 kl 16:07 en allvarlig risksituation
med tre trafikflygplan. Flybe Finland Oy:s flygplan med beteckningen FCM746L fran Warszawa
och British Airways flygplan fran London med beteckningen BAW79H var pa inflygning mot
Helsingfors-Vanda. Samtidigt startade ett av Bluel opererat Scandinavian Airlines-flyg med be-
teckningen SAS717 fran Helsingfors-Vanda till Stockholm.

Vid tillfallet anvandes en andra parallell bana for separat verksamhet vid Helsingfors-Vanda flyg-
plats. Bana 04L anvandes for ankommande trafik och bana 04R for avgdende trafik. Det snéade
och sikten varierande.

FCM746L, flygplanstyp Embraer 190 och BAW79H, flygplanstyp Airbus 320 gjorde instrumentin-
flygning till bana 04L. Nar avstandet till bantroskeln pa 04L var ungefar fyra NM avbrot inflyg-
ningsledningen BAW79H:s inflygning, eftersom dess avstand till framforvarande inflygande
FCM746L underskred nédvandigt separationsminimum. En stund senare beslutade dven besatt-
ningen i FCM746L att avbryta inflygningen, eftersom tornflygledaren inte gav landningstillstand
beroende pa att foregdende flygplan fortfarande var pa banan. Under upptagningen var det
minsta avstandet mellan flygplanen 1,5 NM (2,8 km), och bada flygplanen var pa flyghdjden 3000
fot (900 m). Enligt radarledning fran inflygningsledningen svangde BAW79H till vanster och av-
standet mellan flygplanen borjade tka.

SAS717, flygplanstyp Boeing 717, lyfte samtidigt frAn den parallella banan 04R som FCM746L
avbrot inflygningen till bana 04L. Tornflygledaren gav FCM746L tillstdnd att svanga hoger till kur-
sen 050 grader och lite senare till kursen 040 grader, alltsa parallellt med banan. Flygplanen flog i
samma riktning parallellt under en minut och tio sekunder medan avstadndet mellan dem var
0,9 NM.

(1,7 km). FCM746L behdll flyghtjden 3000 fot (900 m) och SAS717 steg enligt normalt startforfa-
rande forst till hdjden 4000 fot (1200 m). Under stigningen passerade SAS717 flyghojden for
FCM746L.

Radarseparationsminimum i ansvarsomradet for Helsingfors-Vanda flygledning &r tre NM (5,6
km). Minimiseparation i hojdled &r 1000 fot (300 m). | badda ovan beskrivna fall underskreds den
nddvandiga separationen tydligt.

Lagrade radardata visade att flygledningssystemet varnade flygledarna for kollisionsrisk med
STCA-varningar. Flygledarnas reaktion pa varningarna var inte tillracklig.

Den allvarliga risksituationen mellan British Airways och Flybe Finland Oy:s flygplan uppkom, néar
tornflygledaren gav British Airways en klarering, som forde flygplanet nastan rakt ovanfor land-
ningsbanan 04L. Det ledde till att Flybe Finland Oy:s flygplan inte har utrymme for att utféra pro-
ceduren for avbruten inflygning enligt instrumentinflygningskortet. Tornflygledaren gav Flybe Fin-
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land Oy:s flygplan, som avbrutit inflygningen, en klarering att fortsétta flygningen i banans rikt-
ning. Flygledaren uppmarksammade inte Scandinavian Airlines flygplan som startat frdn den pa-
rallella landningsbanan 04R nér klareringen gavs, vilket ledde till en allvarlig risksituation mellan
Flybe Finland Oy:s och Scandinavian Airlines flygplan. Bidragande orsaker till uppkomsten av de
allvarliga risksituationerna var tornflygledarens férsenade beslutsfattande i den avvikande trafiksi-
tuationen, nar- och tornflygledarens misslyckade prioritering av uppgifter, samt brister i samar-
betet mellan de olika flygledningarna.

Olycksutredningscentralen gav Finavia Apb fyra sékerhetsrekommendationer, varav tre avser
instruktionerna i flygledningens verksamhetshandbok vid Helsingfors-Vanda flygplats och en av-
ser anvandningen av marktrafikens positionerings- och évervakningssystem.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att komplettera instruktionerna vid Helsingfors-Vanda
flygplats med anvisningar om kollisionsvarningssystemet (STCA). Instruktionerna for avbruten
inflygning och avvikande upptagningsklarering ska preciseras och kompletteras. Instruktionerna
for banornas oberoende separata anvandning bér kompletteras avseende kriterierna for nar den
oberoende anvandningen upphor. Fér marktrafikens positionerings- och 6vervakningssystem
(SMR) rekommenderas, att Finavia Apb vidtar atgarder sa att man med systemet kan konstatera
att banan ar fri nar ett flygplan klareras till banan.

Vi
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SUMMARY

SERIOUS INCIDENT INVOLVING THREE AIRLINERS IN THE VICINITY OF HEL-
SINKI-VANTAA AIRPORT ON 6 FEBRUARY, 2013

A serious incident involving three airliners occurred near Helsinki-Vantaa Airport on 6 February
2013 at 16:07. Flybe Finland flight FCM746L from Warsaw and British Airways flight BAW79H
from London were arriving at Helsinki-Vantaa. At the same time Scandinavian Airlines flight
SAS717, operated by Bluel, was departing from Helsinki-Vantaa for Stockholm.

At the time of the occurrence Helsinki-Vantaa had segregated parallel operations in use. Runway
04L was used for arrivals and RWY 04R for departures. It was snowing and visibility varied.

FCM746L, an Embraer 190, and BAW7Y9H, an Airbus 320, were flying instrument approaches to
RWY 04L. When BAW79H was at approximately 4 NM from the threshold of RWY 04L the arrival
controller told it to go around because its distance to the preceding FCM746L on the approach
decreased below the required minimum separation. Soon after this the flight crew of FCM746L,
too, decided to go around because the TWR controller had not issued them a landing clearance,
as the aircraft that landed before them was still on the runway. The minimum distance between
the aircraft going around was 1.5 NM (2.8 km); both of them were flying at 3000 ft (900 m). In
accordance with the heading issued by the arrival controller BAW79H turned to the left and the
distance between the two aircraft began to increase.

Simultaneously, as FCM746L was aborting its approach to RWY 04L, SAS717, a Boeing 717,
took off from adjacent parallel runway 04R. The TWR controller cleared FCM746L to turn right
heading 050, and a little later to 040 degrees, i.e. on the runway heading. The aircraft flew
abreast of each other in the same heading for one minute and ten seconds; the distance between
them was 0.9 NM (1.7 km). FCM746L was maintaining 3000 ft (900 m) and SAS717 was in an
initial climb to 4000 ft (1200 m), as per the Standard Instrument Departure. During its climb
SAS717 passed through the altitude FCM746L was maintaining.

The minimum radar separation for the area of responsibility of Helsinki-Vantaa ATC is 3 NM (5.6
km). The minimum vertical separation is 1000 ft (300 m). The required separation minima were
clearly infringed in both of the aforementioned instances.

Radar recordings showed that the ATC system warned the air traffic controllers of potential colli-
sions between the aircraft by annunciating STCA alerts. The air traffic controllers did not ade-
guately react to the alerts.

The serious incident involving the flights of British Airways and Flybe Finland developed when the
arrival controller issued a clearance to the British Airways flight which took it almost directly above
RWY 04L. For this reason the Flybe Finland flight no longer had sufficient airspace for flying a
missed approach procedure in accordance with the instrument approach chart. The TWR control-
ler cleared the Flybe Finland flight, flying a go-around, to maintain the runway heading. While
issuing this clearance the controller did not notice the Scandinavian Airlines flight that had de-
parted from RWY 04R, which in turn caused the serious incident involving the flights of Flybe

Vil
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Finland and Scandinavian Airlines. Contributing factors included the arrival controller's delayed
decision-making in an untypical traffic situation, the TWR and APP controllers failing to prioritise
their tasks, and shortcomings in coordination between the controllers’ working positions.

On the basis of the investigation Safety Investigation Authority, Finland issued four safety rec-
ommendations to Finavia Corporation: three of them concern the Helsinki-Vantaa ATC Ops Man-
ual and one the use of the Surface Movement Radar system.

Safety Investigation Authority, Finland recommends that the Helsinki-Vantaa ATC Ops Manual be
augmented with an operational instruction for controllers in case the STCA system annunciates
an alert. The instructions related to missed approaches and non-standard go-around clearances
must be made more detailed and comprehensive. The instructions on segregated parallel opera-
tions must be augmented with regard to when the criteria of segregated parallel operations are no
longer met. When it comes to the use of the Surface Movement Radar (SMR), the recommenda-
tion to Finavia Corporation entails taking measures which make it possible to use the SMR in
establishing that the runway is free when aircraft are being cleared onto the runway.

VIl
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Onnettomuustutkintakeskus luokitteli vakavaksi vaaratilanteeksi Helsinki-Vantaan lentoaseman
laheisyydessa 6.2.2013 tapahtuneen porrastusminimien alittumisen kolmen liikennelentokoneen
valilla. Turvallisuustutkintalain (525/2011) 2 8:n nojalla Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti tur-
vallisuustutkinnan L2013-02. Tutkintaryhman johtajaksi Onnettomuustutkintakeskus nimesi asian-
tuntija Timo Heikkila ja jaseniksi asiantuntijat Kari Kallio ja Tauno Ylinen. Tutkinnan johtajana
toimi Onnettomuustutkintakeskuksen ilmailuonnettomuuksien johtava tutkija Ismo Aaltonen.

Vakavassa vaaratilanteessa olivat osallisina lahestymisensa Kkiitotielle 04L keskeyttaneet
BAW79H (British Airways) ja FCM746L (Flybe Finland Oy) seka Kkiitotieltd 04R lentoonlahddn
suorittanut SAS717 (Scandinavian Airlines). Vaadittavat porrastusminimit ilma-alusten valilla alit-
tuivat. Tutkintaselostuksessa tarkastellaan myds NAX3MU:n (Norwegian Air Shuttle) toimintaa,
koska se oli laskeutunut hieman aikaisemmin ja oli viela rullaamassa wvakavan vaaratilanteen
tapahtumahetkelld. NAX3MU:n suhteen vaadittavat porrastusminimit eivat alittuneet, mutta oh-
jaamomiehiston toiminnan arviointi oli kokonaisuuden kannalta tarkeaa.

Onnettomuustutkintakeskus lahetti tapahtumasta ilmoituksen (notification) kansainvaliselle siviili-
ilmailujarjestolle (International Civil Aviation Organization, ICAO), Euroopan komissiolle (Europe-
an Commission, EC), Euroopan lentoturvallisuusvirastolle (European Aviation Safety Agency,
EASA), Norjan onnettomuustutkintaviranomaiselle (Accident Investigation Board Norway, AIBN)
ja Yhdistyneen kuningaskunnan lento-onnettomuustutkintaviranomaiselle (The UK Air Accidents
Investigation Branch, UK AAIB).

Onnettomuustutkintakeskus pyysi lausunnot tutkintaselostuksen lopullisesta luonnoksesta Finavia
Oyj:lta, Liikenteen turvallisuusvirastolta, EASA:Ita, AIBN:It4, AAIB:Ité seka asianosaisilta operaat-
toreilta ja henkildilta. Tutkintaryhma otti tutkintaselostuksessa huomioon lausunnoissa esitetyt
kommentit. Tiivistelma saaduista lausunnoista on liitteessa 1.

Tapahtumien kulku selvitettiin lennonjohdon radiopuhelin- ja puhelinlikennetallenteista, tutkatal-
lenteista seka asianosaisten tekemien kirjallisten raporttien ja kuulemisten avulla.

Tutkintaselostuksessa ilma-aluksista kaytetdan niiden reittitunnusta, joka muodostuu ICAQO:n
antamasta kolmikirjaintunnuksesta ja reittinumerosta.

Tutkintaselostus k&énnettiin englannin kielelle. Suomenkielinen tutkintaselostus on alkuperdinen
asiakirja. Tutkintaselostus ja lahdeaineisto ovat taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat Suomen normaaliaikaa (UTC +2).
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Tapahtumien kulku

British Airways:n (BAW79H) Airbus 320 ja Flybe Finland Oy:n (FCM746L) Embraer 190
olivat tekemasséa mittarilahestymista kiitotielle 04L. Lahestymislennonjohtaja keskeyitti
BAW79H lahestymisen, koska sen etdisyys edella I&dhestymista tekevadn FCM746L:an
alitti vaadittavan kolmen NM porrastusminimin. Ollessaan kiitotien 04L kynnyksen yla-
puolella mydés FCM746L:n ohjaamomiehistd paatti keskeyttda lahestymisen, koska lahi-
lennonjohtaja ei voinut antaa laskeutumislupaa edelld laskeutuneen Norwegian Air
Shuttle:n (NAX3MU) ollessa viela Kiitotiella. Ylésvedon aikana ilma-alusten valinen etéi-
syys oli pienimmilldan 1,5 NM (2,8 km) ja molemmat olivat 3000 jalan (900 m) lentokor-
keudella. Porrastuksen aikaan saamiseksi l&hestymislennonjohtaja antoi BAW79H:lle
ohjeen kaartaa vasemmalle, jolloin ilma-alusten vélinen etdisyys alkoi kasvaa.

Scandinavian Airlinesin (SAS717) Boeing 717 teki lentoonlahdon kiitotieltda 04R samaan
aikaan kun FCM746L oli ylésvedossa kiitotieltd 04L. SAS717 noudatti vakiolahtoreittia,
jonka mukaan sen tuli aluksi lentd& Kkiitotien suuntaisesti. Lahilennonjohtaja antoi
FCM746L:lle selvityksen kaartaa ensin oikealle ohjaussuuntaan 050 astetta ja hieman
my6hemmin ohjaussuuntaan 040 astetta eli kiitotien suuntaisesti. llma-alukset lensivét
rinnakkain samaan suuntaan minuutin ja kymmenen sekunnin ajan niiden véalisen etai-
syyden ollessa pienimmilladn 0,9 NM (1,7 km). Nousun aikana SAS717 lapaisi
FCM746L:n lentokorkeuden.

Helsinki-Vantaan liikennetilanne ja kaytdssa olleet kiitotiet tapahtuman aikana

Helsinki-Vantaan (EFHK) lentoaseman lentoliikenne on vilkkaimmillaan iltapéivalla noin
kello 14.00-18.00. Lentoliikenne painottuu aluksi saapuvaan liikenteeseen noin kello
14.30-16.00 valisena aikana. Taman jalkeen painopiste siirtyy lahtevaan liikenteeseen.

Tutkittavan vakavan vaaratilanteen aikana EFHK:lla oli kaytossa erilliset rinnakkaiskiito-
tieoperaatiot. Saapuva liikenne kaytti kiitotietd 04L ja lahteva liikenne kiitotieta 04R.

Kaytettdessa rinnakkaiskiitoteita erillistoiminnassa, lentoonlahdét ovat riippumattomia
laskeutuviin ilma-aluksiin n&hden, mikali lentoon l&hteva ilma-alus lentaa 1ahdon jalkeen
kiitotien suunnassa tai kaartaa poispain kiitoteista ja keskeytetyn lahestymisen suunta
eroaa tasta suunnasta vahintaan 30 astetta (HK-TKK OPS 4.5.13.1).

Tapahtuma-aikana seka lahestymis- etté lahilennonjohdossa tarpeelliset ty6pisteet olivat
miehitettyina.



Tur
e.°$ s

& 4::
E‘ g m L2013-02
4"'0 < %@

Vakava vaaratilanne kolmen liikennelentokoneen kesken Helsinki-Vantaan lentoaseman
laheisyydessa 6.2.2013

1.1.2 Lennonjohdon tyémenetelmien kuvaus tapahtumaan liittyvalta osalta
Lahestymislennonjohto; RAD-ty6piste

RAD-ty6pisteen vastuualue on lahestymisalueelta maaritelty maantieteellinen osa, joka
vaihtelee kaytettavien kiitoteiden mukaan (kuva 1). RAD-ty6pisteen p&aasiallinen teh-
tava on lennonjohtopalvelun antaminen saapuvalle, l&htevélle ja lahestymisalueen
(Terminal Control Area, TMA) lapi lentavalle liikenteelle vastuualueellaan. Liséksi tyopis-
teen tehtaviin kuuluvat muun muassa yhteistoiminta aluelennonjohdon sektoreiden seka
ARR-tyOpisteen kanssa.

Saapuvan liikenteen osalta RAD suunnittelee alustavan ldahestymisjarjestyksen ensisi-
jaisesti Maestro-jarjestelman ehdottaman lahestymisjarjestyksen mukaan (HK-TKK OPS

6.4.5.3).
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Kuva 1. EFHK lahestymisalueen maantieteellinen sektorointi (HK-TKK OPS 6.9.1) .
© Finavia, lupa 4/590/2007.
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Lahestymislennonjohto; ARR-tydpiste

ARR-tyOpisteella ei ole tarkkaa maantieteellistd vastuualuetta. Sen tehtava on lennon-
johtopalvelun antaminen saapuvalle liikenteelle. RAD tekee alustavan lahestymisjarjes-
tyksen, mutta ARR péaattaé lopullisesta jarjestyksestd (HK-TKK OPS 6.4.5.3). ARR joh-
taa ilma-alukset lahestymiseen sovitulla tavoitevalilla kaytettaville kiitotielle (HK-TKK
OPS 6.5.2.4). ARR-tyopiste tekee yhteistyotd TWR-, RAD-E/W- ja toisen ARR-
tyopisteen kanssa (HK-TKK OPS 6.5.1.2).

ARR-tyOpisteen tutkalennonjohtaja on vastuussa saapuvien ilma-alusten porrastamises-
ta laskuun saakka. ARR vastaa siitd, ettd kahden perékkain lahestyvan ilma-aluksen va-
linen etaisyys on vahintdan ilma-alusten painoluokasta riippuvan pyorrevanaporrastuk-
sen verran eik& takana tuleva saa olla saavuttava. Jos takana tuleva on saavuttava, niin
sen on oltava vahintdan pyorrevanaporrastuksen edellyttamalla etaisyydella kosketus-
kohdasta, kun edella oleva on joko laskeutunut tai keskeyttényt lahestymisen (HK-TKK
OPS 6.5.2.8).

Lahilennonjohto; TWR-tybpiste

Lahilennonjohdon TWR-tyOpisteen padasiallinen tehtdva on lennonjohtopalvelun anta-
minen lentoliikenteelle vastuualueellaan. Lisdksi sen tehtaviin kuuluvat muun muassa
yhteistoiminta [&hilennonjohdon muiden tyopisteiden ja l&hestymislennonjohdon ARR-
tyopisteen kanssa (HK-TKK OPS 4.2.1).

Tapahtuma-ajankohtana TWR-W-tyOpisteen pdaasiallisena tehtavana oli antaa lennon-
johtopalvelua saapuvalle liikenteelle, joka lahestyi kiitotieta 04L. ARR-E luovutti liiken-
teen TWR-W:lle, jonka tehtavéana oli antaa laskeutumisselvitys tai tarvittaessa selvitys
keskeytettyyn lahestymiseen. Saapuvat ilma-alukset on luovutettu TWR:lle ainoastaan
laskeutumista tai ylésvetoa varten (HK-TKK OPS 4.5.3.3). TWR-W:n vastuulle kuuluu
myds rullausselvitysten antaminen ilma-aluksille vastuualueellaan.

TWR ilmoittaa ARR:lle heti havaitessaan ilma-aluksen keskeyttavan lahestymisensa.
TWR voi poiketa julkaistusta keskeytetyn lahestymisen menetelmasta turvallisuuden niin
vaatiessa. TWR:n tulee ilmoittaa antamansa selvitys ARR:lle (HK-TKK OPS 4.5.3.4).

Rinnakkaiskiitoteiden ollessa kaytossa TWR-W- ja TWR-E-tytpisteiden vastuualueiden
raja kulkee kiitoteiden suuntaisena niiden valisséa (kuva 2).
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Kuva 2. EFHK l&hialueen sektorointi, sektorimalli 2 (HK-TKK-OPS 4.3.).
© Finavia, lupa 4/590/2007.

Lahilennonjohdon vuoroesimies (TWR SUP)

Lahilennonjohdon tydnjohdollisen esimiestehtavan lisdksi TWR SUP:n toimenkuva on
sama kuin TWR koordinaattorin (TWR COR) eli han tytskentelee paddasiassa TWR-E:n
apuna. Talvitoiminnan aikana TWR SUP sopii muun muassa kunnossapidon tyénjohdon
kanssa liikkennealueen aurauksen ja harjauksen ajoittamisesta. TWR SUP sy6ttaé sovi-
tut kunnossapitotéiden ajanjaksot useaan tietojarjestelmaan.

TWR SUP paattad yhdessa lahestymislennonjohdon vuoroesimiehen kanssa saapuvan
likenteen tavoitevalin. Vuoroesimiehet olivat paattaneet saapuvan liikenteen tavoiteva-
liksi viisi NM. Tavoitevali on pitkittaisetaisyys, johon lahestymislennonjohto pyrkii luovut-
taessaan liikenteen lahilennonjohdolle. Sen maarittelyssd otetaan huomioon yleinen
saatila, tuulen suunta ja voimakkuus seka kiitotien kunto.
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lIma-aluksen tunnistetiedot (tutkalabel) lennonjohtajan tutkanaytélla

Lennonjohtajan tutkandyt6lla ilma-alusten tunnistetiedot esitetédan tutkalabelien muo-
dossa (kuva 3). Niissa esitettavat tiedot perustuvat lennonjohdon toisiotutkan saamiin
tietoihin ilma-aluksen toisiotutkavastaimelta (transponder), tutkajarjestelman suoritta-
maan laskentaan ja lennonjohtojarjestelmassé kyseisesta lennosta olevaan lentosuunni-
telmaan.

Vastaanottava tyopiste
lima-aluksen tyyppi

Lentokorkeus ja Py6rrevanaluokka
sen muutossuunta

Maanopeus

Tutkaohjaussuunta =

Nopeusrajoitus

lima-aluksen Selvityskorkeus
paikkamerkki

Kuva 3. EFHK lahestymislennonjohdon tutkalabelin tietokentét ja ilma-aluksen paikka-
merkki (Eurocat2000 2.2.2). © Finavia, lupa 4/590/2007.

Lennonjohtojarjestelmissa tietoja yllapidetaan ja siirretdan paéasiassa sahkdisesti. Tut-
kalabel siirretédén tyopisteelta toiselle lennon edetessa ja tutkalabelin tulee olla paivitet-
tyna ennen siirtoa. Séhkoisella tiedonsiirrolla pyritdan parantamaan lennonjohdon turval-
lisuutta, tehokkuutta ja lisidmé&éan kapasiteettia.

RAD-E -lennonjohtajan toiminta

RAD-E antoi saapuville lennoille 1ahestymisalueelle tulon yhteydessa tai pian sen jal-
keen seuraavat nopeusohjeet: NAX3MU "no speed restriction” (ei nopeusrajoitusta),
FCM746L "keep up speed until further” (pida toistaiseksi suuri nopeus) ja BAW79H "at
further free speed” (toistaiseksi vapaa nopeus), josta syystd BAW79H kaytti suurta no-
peutta. Juuri ennen kuin RAD-E kaski BAW79H:n ottaa yhteyden ARR-E:iin, han k&ski
sen hidastaa nopeuden 230 solmuun (knot, KT). BAW79H oli tuolloin noin 50 KT nope-
ampi kuin edelld lentavé NAX3MU. Talld nopeuserolla niiden valimatka pieneni lahes
yhden NM minuutissa.
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ARR-E - ja TWR-W -lennonjohtajien toiminta

Tutkittavaan vakavaan vaaratilanteeseen liittyvista lennoista ensimmaéaisena EFHK:n 1&a-
hestymisalueelle saapui NAX3MU. ARR-E antoi sille [ahestymisselvityksen klo 15.56:20.
Perassa tulevan likkenteen takia lennonjohtaja kaski NAX3MU:n sailytt&da nopeuden 190
KT tai enemman, kunnes se on kahdeksan NM (14,8 km) etéisyydella kiitotiestd O4L.
NAX3MU ilmoitti sailyttdvansa sen hetkisen 210 KT nopeuden.

NAX3MU:n perassa samasta suunnasta lahestyi BAW79H. Molemmat ilma-alukset oli-
vat tulleet EFHK:n [&hestymisalueelle suunnasta, joka on melko suoraan lahestymislin-
jalla kiitotielle 04L. Ottaessaan yhteyden ARR-E:iin BAW79H:n etéisyys edelld mene-
vaan NAX3MU:iin oli noin 10 NM (18,5 km) ja kiitotien kynnykselle oli matkaa 24 NM
(44,4 km). FCM746L lahestyi eteldn suunnasta ja ARR-E jatkoi RAD-E:n aloittamaa tut-
kavektorointia tavoitteenaan johtaa se NAX3MU:n ja BAW79H:n valiin (kuva 4).

Kuva 4. NAX3MU ja BAW79H lahestyvat lounaasta. Niiden vélinen etaisyys on 10NM.
FCM746L lahestyy etelasta tutkaohjaussuunnalla 310 astetta.
© Finavia, lupa 4/590/2007.

Kello 16.01:13 ARR-E antoi ldhestymisselvityksen BAW79H:lle ja heti sen jalkeen
FCM746L:lle. Hetked mybhemmin FCM746L:n liittyesséa loppul&hestymislinjalle sen
etdisyys edellda menevadn NAX3MU:iin oli 4,6 NM (85 km) ja takana tulevaan
BAW79H:iin 3,8 NM (7 km). Nopeuserojen takia ilma-alusten valiset etdisyydet supistui-
vat edelleen (kuva 5).
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Kuva 5. FCM746L liittyy loppulédhestymislinjalle. © Finavia, lupa 4/590/2007.

Kello 16.01:46 ARR-E antoi NAX3MU:lle ohjeen ottaa yhteys TWR-W:iin. Yhteydenoton
jalkeen TWR-W antoi sille laskeutumisselvityksen.

ARR-E hidasti FCM746L:n nopeutta ensin 230 KT ja mydhemmin nopeuksiin 190 KT,
170 KT ja 160 KT. Kello 16.04:02 ARR-E antoi sille ohjeen ottaa yhteys TWR-W:iin. Tal-
[6in FCM746L:n etaisyys edella menevaan NAX3MU:iin oli 3,2 NM (5,9 km) ja perdssa
tulevaan BAW79H:iin 3,1 NM (5,7 km). FCM746L otti yhteyden TWR-W:iin, joka ilmoitti
sen olevan vuorolla kaksi ja ettd on odotettavissa myodhainen laskeutumisselvitys: ...
you are number two, number one is half mile from touchdown, so expect late landing
clearance”.

Ottaessaan yhteyden ARR-E:iin, BAW79H oli hidastamassa nopeuttaan 230 KT. ARR-E
hidasti BAW79H:ia edelleen nopeuksille: 210 KT, 190 KT, 180 KT, 170 KT, 160 KT ja
minimi l&hestymisnopeus. Kello 16.04.50 BAW79H oli 6 NM:n etéisyydella kiitotien 04L
kynnyksesta ja sen etdisyys edellda menevaan FCM746L:an oli 2,9 NM (kuva 6).
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Kuva 6. BAW79H:n ja FCM746L:n valinen etaisyys 2,9 NM. NAX3MU laskeutumassa
kiitotielle 04L. Tutkalabelien ruskea vari tarkoittaa, ettd ARR-E on luovuttanut
iima-alukset TWR-W:lle, joka on ottanut ne vastaan.
© Finavia, lupa 4/590/2007.

Laskukiidon aikana klo 16.05:12 TWR-W sanoi NAX3MU:lle, ettd se voi kaantaa oikeal-
le, kun sopivaa ("when convenient”). NAX3MU ohitti molemmat pikapoistumistiet ja jat-
koi rullausta kohti kiitotien 04L loppupéaata. Talléin TWR-W pyysi sité jouduttamaan rul-
lausta perdssa tulevan liikenteen takia.

Kello 16.05:16 ARR-E ilmoitti BAW79H:lle tdméan saavuttavan edelld menevaa ilma-
alusta ja kysyi, voiko se hidastaa nopeuttaan lisdd. Ohjaaja vastasi kieltavasti sanoen
olevansa miniminopeudella. Kello 16.05:37 ARR-E kaski BAW79H:n keskeyttaa lahes-
tymisensa porrastuksen menettdmisen takia ja lentd& ohjaussuuntaan 040 astetta seka
nousta 3000 jalkaan: "BAW79H, sorry losing separation for the preceding, go around fly
heading 040 climb 3000 FT”. Talldin BAW79H:n etaisyys edella menevaan FCM746L:an
oli 2,7 NM (5 km) ja kiitotien kynnykselle oli matkaa neljd NM (7,4 km). BAW79H:n len-
tokorkeus lahestymisen keskeytyessa oli 1400 jalkaa (420 m). Kello 16.05:58 ARR-E
soitti TWR-W:lle ja ilmoitti keskeyttdneensda BAW79H:n lahestymisen porrastusminimin
alittumisen takia.

Kello 16.06:10 FCM746L oli 0,5 NM péaéssa Kkiitotien 04L kynnykseltéd ja ohjaaja kysyi
TWR-W:lta laskeutumislupaa. TWR-W vastasi, ettd kiitotie ei ole viela vapaa. Kello
16.06:14 ja 16.06:30 valisen ajan TWR-W keskusteli taajuudellaan NAX3MU:n ohjaajien
kanssa kiitotielté poistumisesta. Kello 16.06:31 TWR-W antoi FCM746L.:lle laskeutumis-
selvityksen, johon ohjaaja vastasi keskeyttdneenséa lahestymisen. Antaessaan laskeu-
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tumisselvityksen TWR-W ei varmistanut radiopuhelimella NAX3MU:lta tdm&n poistu-
neen Kkiitotielta.

Tutkanayt6ltd TWR-W havaitsi BAW79H:n ja FCM746L:n olevan liian lahelld toisiaan.
Han yritti kasvattaa niiden vélista etaisyyttd antamalla FCM746L:lle ohjaussuunnan 050
astetta estaakseen sité kaartamasta vasemmalle keskeytetyn lahestymisen menetelman
mukaisesti. Hetked mythemmin han korjasi ohjaussuunnaksi 040 astetta vuoroesimie-
hen varoitettua rinnakkaiselta kiitotielté lahtevasta lennosta.

Kello 16.06:45 tutkajarjestelmd antoi STCA-varoituksen (Short Term Conflict Alert,
STCA) BAW79H:sta ja FCM746L:sta, joiden véalinen etdisyys oli tuolloin kaksi NM (3,7
km). Saavuttava BAW79H oli 80 KT nopeampi eikd korkeusporrastus ollut voimassa.
Kello 16.06:55 ARR-E kaski BAW79H:n lentdd ohjaussuuntaan 335 astetta.

Kello 16.07:08 TWR-W soitti ARR-E:lle ilmoittaen FCM746L:n keskeyttdneen [ahestymi-
sensa ja olevan chjaussuunnalla 040 astetta. TWR-W kehotti ARR-E:ia kdantamaan
BAW79H:ia heti vasemmalle, jolloin ARR-E késki BAW79H:n kaartaa lisaa vasemmalle
suuntaan 310 astetta (kuva 7) ja hetked my6hemmin edelleen suuntaan 280 astetta.
BAW79H:n ja FCM746L:n véalinen vaakasuora etaisyys oli pienimmillaédn 1,5 NM (2,8
km) ja ilma-alukset olivat tuolloin samalla korkeudella.

Kuva 7. BAW79H:n ja FCM746L:n valinen etdisyys 1,5 NM. Punaiset STCA-varoitukset
ovat nékyvissa. © Finavia, lupa 4/590/2007.

FCM746L lensi ohjaussuunnalla 040 astetta ja saavutti 3000 jalkaa pian kiitotien 04L
loppupdan ylityksen jalkeen. Kello 16.07:20 tutkajarjestelmd antoi STCA-varoituksen
FCM746L:sta ja kiitotieltd 04R lahteneestda SAS717:sta (kuva 7). lima-alukset lensivat
0,9 NM (1,5 km) etéisyydella toisistaan minuutin ja kymmenen sekunnin ajan. Kello
16.07:34 FCM746L pyysi TWR-W:ia vahvistamaan ohjaussuunnan 040 astetta, jolloin
TWR-W kaski sen ottaa yhteyden ARR-E:iin (kuva 8).
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Kuva 8. FCM746L ja SAS717 lentavat rinnakkain samalla korkeudella. STCA-
varoitukset ovat nakyvissa. © Finavia, lupa 4/590/2007.

Kello 16.07:50 FCM746L otti radioyhteyden ARR-E:iin. Annettuaan ensin toiselle ilma-
alukselle lahestymisselvityksen, ARR-E kaski klo 16.08:01 FCM746L:n kaartaa valitto-
masti vasemmalle ohjaussuuntaan 330 astetta. FCM746L oli kaarron alkaessa 3,5 NM
(6,5 km) etaisyydella kiitotien 04L loppupaasta. STCA-varoitus oli nakyvissa, kunnes
SAS717 lapaisi nousussa 4000 jalan korkeuden.

1.1.6 Lahilennonjohdon vuoroesimiehen toiminta (TWR SUP)

TWR SUP sai TWR-W-lennonjohtajalta ilmoituksen, etta saapuvat lennot tulevat liian ly-
hyilla valeilla tavoitevaliin, sddolosuhteisiin ja kiitotien vastaanottokykyyn nahden. TWR
SUP ilmoitti asiasta lahestymislennonjohdon vuoroesimiehelle.

Kello 16.06:50 TWR SUP kuuli TWR-W-lennonjohtajan antavan lahestymisensa kes-
keyttaneelle FCM746L:lle selvityksen kaartaa oikealle ohjaussuuntaan 050 astetta. TWR
SUP tiesi, etta kiitotieltd 04R oli samaan aikaan lahddssa SAS717 ja han varoitti TWR-
W:ia kdantamasta FCM746L:a oikealle. TWR SUP:n varoituksen jalkeen TWR-W Kkorjasi
FCM746L:n ohjaussuunnaksi 040 astetta.

1.1.7 llma-alusten ohjaamomiehistdjen toiminta
FCM746L (Flybe Finland)

FCM746L oli reittilennolla Varsovasta (EPWA) EFHK:lle ja ollessaan 0,5 NM etéisyydel-
1a kiitotien 04L kynnyksesta ohjaaja kysyi TWR-W:lté laskeutumislupaa: "May we land”.
Saatuaan kieltavan vastauksen, FCM746L keskeytti lahestymisen. Koska TWR-W:n ra-
diotaajuus oli varattuna ohjaaja ei voinut valitttmasti ilmoittaa ylésvedosta TWR-W:lle.

10
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Saatuaan hieman myéhemmin laskeutumisluvan, ohjaamomiehisto oli jo aloittanut yl6s-
vedon.

FCM746L:n ohjaaja pyysi TWR-W:ia vahvistamaan ohjaussuunnan 040 astetta, jolloin
lennonjohtaja antoi ohjeen ottaa yhteys ARR-E:iin. FCM746L kaartoi vasemmalle ohja-
ussuuntaan 330 astetta lennonjohtajan ohjeen mukaisesti.

FCM746L teki uuden lahestymisen ja laskeutui kiitotielle 04L klo 16.20.
BAW79H (British Airways)

BAWT79H oli reittilennolla Lontoosta (EGLL) EFHK:lle ja otti yhteyden RAD-E:iin ilmoitta-
en laskeutuvansa lentopinnalle (Flight Level, FL) 100 ja sailyttivansa suurta nopeutta
"high speed”. BAW79H jatkoi RAD-E:n antaman ohjeen mukaisesti lentoa vapaalla no-
peudella. Hieman myéhemmin BAW79H sai ohjeen hidastaa nopeutta 230 solmuun ja
ohjeen ottaa yhteys ARR-E- lennonjohtajaan.

BAW79H:n nopeus ei hidastunut riittavasti ARR-E:n antamista useista nopeusrajoituk-
sista huolimatta, vaan se saavutti edella lentavaa ilma-alusta. Ollessaan neljan NM etai-
syydelld kiitotien 04L kynnykseltda BAW79H keskeytti lahestymisen lennonjohtajan selvi-
tyksen mukaisesti.

BAW79H teki uuden lahestymisen ja laskeutui kiitotielle 04L klo 16.18.
SAS717 (Scandinavian Airlines)

SAS717 oli lahddssd EFHK:lta reittilennolle Tukholmaan (ESSA). Se sai selvityksen len-
toonlahtdon Kkiitotieltd 04R. Lentoonlahdon jalkeen SAS717 noudatti vakiolahtoreittia
(VETUD 1C), jonka mukaan alkunousu lennetaan Kkiitotien suuntaisena. Lapaistessaan
nousussa noin 3000 jalan (900 m) korkeuden, ohjaajat havaitsivat TCAS-jarjestelmasta
toisen ilma-aluksen vasemmalla puolellaan samalla korkeudella ja samalla lentosuun-
nalla. Tekemansa raportin mukaan ohjaajat paattelivat, ettéa kyseessa oli Kiitotieltd 04L
yloésvedossa oleva ilma-alus. Ohjaajat eivét ilmoittaneet havainnostaan lennonjohdolle.

NAX3MU (Norwegian)

NAX3MU oli reittilennolla Alicantesta (LEAL) EFHK:lle. Kello 16.04 se laskeutui kiitotielle
04L. Laskukiidon alussa NAX3MU sai ohjeen kaantaa kiitotieltéa oikealle, kun sopivaa:
"NAX3MU, turn right when convenient”.

Hetkea my6hemmin sita kehotettiin jouduttamaan rullausta seuraavana lahestyvan ilma-
aluksen takia. NAX3MU ei merkittavasti lisdnnyt rullausnopeuttaan ja poistui Kiitotieltéa
yhdystien WG kautta. Lennonjohtaja tiedusteli, miksi NAX3MU ohitti yhden yhdystien
poistumatta kiitotielta sita pitkin. Ohjaaja vastasi kiitotien olevan erittain liukas.
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Rullauksen aikana NAX3MU:n ohjaaja ja TWR-W keskustelivat kiitotien vapauttamisesta
varaten TWR-W:n taajuuden. Ohjaaja halusi perustella toimintaansa puhelimitse ja pai-
koituksen jalkeen soitti TWR:iin ja keskusteli TWR SUP:n kanssa asiasta.

Keskeytetyn lahestymisen menetelma

Lahestymisen keskeyttdminen voi tapahtua joko ohjaamomiehiston aloitteesta tai len-
nonjohdon kaskysta. Kummassakin tapauksessa ohjaamomiehist6 toimii mittarilahesty-
miskartassa julkaistun menetelman mukaisesti, ellei lennonjohto anna téasta poikkeavaa
selvitysta.

Kiitotien 04L ILS-lahestymiskartan (EFHK AD 2.13-1) mukaan keskeytetyn lahestymisen
menetelman aloituspiste on kiitotien kynnyksella. Menetelman mukaan lentoa tulee jat-
kaa lentosuuntaan 040 astetta, kunnes ilma-alus on 0,2 NM:n (370 m) etaisyydella etai-
syydenmittauslaitteesta (DME HTV) tai 580 jalan (175 m) korkeudella (my6hemmin saa-
vutettava ratkaisee). Taman jalkeen tulee lentda lentosuuntaan 355 astetta.

HK-TKK OPS:n (6.5.2.11) mukaan ARR koordinoi TWR:n kanssa, mikali ylosveto-ohje
poikkeaa julkaistusta. Tama koskee tilanteita, joissa lahestymiskartassa olevaa kes-
keytetyn lahestymisen menetelmaa ei voida kayttaa esimerkiksi ilmatilan varauksen ta-
kia.

TWR:n tulee ilmoittaa ARR:lle heti havaitessaan ilma-aluksen keskeyttavan lahestymi-
sensa (HK-TKK OPS:n 4.5.3.4). TWR:lla on oikeus poiketa julkaistusta keskeytetyn |&-
hestymisen menetelmasta lentoturvallisuuden niin vaatiessa. TWR:n tulee ilmoittaa
ARR:lle poiketessaan julkaistusta menetelmasta.

Porrastusminimit ja -vastuu

EFHK:n lennonjohdon ohjeistuksen (HK-TKK OPS 2.1) mukaan vaakasuora porrastus-
minimi tutkaesitysjarjestelmassa normaalitilanteessa on kolme NM (5,6 km). Tapahtu-
mahetkella jarjestelméa toimi normaalisti. Korkeusporrastusminimi on 1000 jalkaa (300
m).

BAW79H:n ja FCM746L:n valinen vaakasuora etaisyys oli pienimmillaédn 1,5 NM (2,8
km) ja lentokoneet olivat talldin samalla korkeudella.

Vaakasuora etdisyys FCM746L:n ja SAS717:n valilla oli 0,9 NM (1,5 km) lentokoneiden
lentdessd samaan suuntaan rinnakkain 1 minuutin 10 sekunnin ajan. Nousun aikana
SAS717 lapaisi FCM746L:n lentokorkeuden.

Ohjeistuksen mukaan ARR-lennonjohtaja on vastuussa saapuvien ilma-alusten porras-
tamisesta laskeutumiseen asti (HK-TKK OPS 6.5.2.8). Mikali lahilennonjohtaja nékee
saapuvat ilma-alukset ja pystyy sailyttamaan niiden valilla riittdvan etaisyyden, voidaan
porrastuksesta luopua. TWR ilmoittaa ARR-lennonjohtajalle, kun sda mahdollistaa por-
rastuksista luopumisen (HK-TKK OPS 4.5.3.3).
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Lennonjohtovastuu lahtevasta liikenteestd siirtyy TWR:lta RAD-ty6pisteelle iima-aluksen
lapaistessa nousussa 1300 jalkaa (HK-TKK OPS 4.5.4.7).

1.1.10 Nopeuden saately

liIma-alusten nopeuden sdately on tavanomainen lennonjohdon toimenpide pitkittaispor-
rastuksissa. Lahestymislennonjohto antaa nopeusrajoituksen yleensa numeraalisena
mittarinopeutena (Indicated Air Speed, IAS).

Numeraalisten arvojen liséksi kaytetddn sanallisia nopeuden ilmaisuja, kuten "free
speed” (vapaa nopeus), "'no speed restriction” (ei nopeusrajoitusta), "high speed” (suuri
nopeus), "keep up speed” (sailyta suuri nopeus), "minimum clean speed” (minimi siled
nopeus ilman siivekkeitd, lentojarruja tai laskutelineitd) ja “minimum approach speed”
(minimi l&hestymisnopeus). Naista lahes kaikki tulivat tutkinnassa esille radiopuhelinlii-
kenteen tallenteista.

1.1.11 Lennonjohdon tekniset jarjestelmat
Yhteentérmaysvaarasta varoittava STCA-jarjestelma (Short Term Conflict Alert)

STCA-jarjestelma on tutkaan perustuva varoitusjarjestelma, joka varoittaa ilma-alusten
valisesta konfliktista. STCA-varoituksen tarkoitus on taata lennonjohtajalle riittava rea-
gointiaika kahden ilma-aluksen valisen yhteentérmayksen estamiseksi (Eurocat2000 -
ohjekirja 6.1.1).

Lennonjohtajalle STCA-varoitus indikoidaan tutkan&yttolaitteella niin, etta lennon tutka-
labelin ymparille tulee punainen kehys ja lennon kutsumerkin taustavari muuttuu punai-
seksi (Eurocat2000 -ohjekirja 6.1.1.1). STCA-varoitukset nakyvat kaikilla nayttolaitteilla
riippumatta siitd, minka tyopisteen johdettavina kyseiset lennot ovat.

HK-TKK OPS:ssa ei ole STCA-varoitusta koskevaa ohjeistusta.
Maestro-laskentajarjestelma

Maestro-laskentajarjestelmé on lennonjohtojarjestelmaan (Eurocat E2000) integroitu oh-
jelmisto, joka hoitaa EFHK:lle saapuvien ilma-alusten liikennevirtojen laskennallisen jar-
jestyksen siten, ettd EFHK TMA:lla ei ole liikaa liikennetta kiitoteiden vastaanottokykyyn
nahden. Maestron laskema tulojarjestys on liikennevirtojen suunnittelun lahtékohta. Lo-
pullinen jarjestys maaraytyy kulloinkin vallitsevan liikkennetilanteen mukaan. RAD suun-
nittelee alustavan lahestymisjarjestyksen laskukiitotielle ensisijaisesti Maestron ehdot-
taman lahestymisjarjestyksen mukaan. ARR vastaa lopullisesta I&hestymisjarjestyksesta
(HK-TKK OPS 6.5.2.1).

Tutkintaryhma pyysi Finavia Oyj:lta tallenteet Maestro-laskentajarjestelmasta. Vastauk-
sen mukaan tietoja ei tallenneta. Myohemmin vastausta tdydennettiin, ettd Maestron
osalta on saatavissa vain tekninen lokitiedosto, mutta ei lennonjohtajan kaytdssa ollutta
operatiivista tietoa. Lennonjohtojarjestelman valmistajalta saadun tiedon mukaan Maest-
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ro-jarjestelmasta tallennetaan myos operatiiviset tiedot. Finavia Oyj:n myéhemman il-
moituksen mukaan operatiivisetkin tiedot tallennetaan, mutta teknisen vian vuoksi tapah-
tuma-ajankohdan tietoja ei ollut saatavilla.

1.2 Henkildvahingot

Ei henkilévahinkoja.

1.3 IIma-aluksen vahingot
Ei vaurioita.
1.4 Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.
15 Henkilosto

1.5.1 Lennonvarmistushenkilosto

Lennonjohtaja (TWR-W) k& 45 v.

Lupakirja Lennonjohtaja, voimassa 16.3.2014 asti
Kelpuutukset Vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Kielitaito, englanti LP (Language Proficiency) English level 4
Laaketieteellinen kelpoisuus-  Lennonjohtajan laédketieteellinen kelpoisuustodistus,
todistus voimassa 13.3.2013 asti.

Lennonjohtaja (ARR-E) k& 36 v.

Lupakirja Lennonjohtaja, voimassa 20.2.2013 asti
Kelpuutukset Vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Kielitaito, englanti LP (Language Proficiency) English level 4
Laaketieteellinen kelpoisuus-  Lennonjohtajan laédketieteellinen kelpoisuustodistus,
todistus voimassa 23.8.2013 asti.

Lennonjohtaja (TWR SUP) Ika 40 v.

Lupakirja Lennonjohtaja, voimassa 14.10.2015 asti
Kelpuutukset Vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa
Kielitaito, englanti LP (Language Proficiency) English level 4
Laaketieteellinen kelpoisuus-  Lennonjohtajan laéketieteellinen kelpoisuustodistus,
todistus voimassa 30.9.2013 asti.

1.6 IIma-alukset

FCM746L (Flybe Finland)

liIma-aluksen tyyppi: ERJ 190-100 LR
Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-LKO
Valmistaja: Embraer SA.

14
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Omistaja: Finnair Aircraft Finance Ltd

Kayttaja: Flybe Finland Oy

BAW79H (British Airways)

lima-aluksen tyyppi: A320-232

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: G-EUUK

Valmistaja: Airbus S.A.S

Omistaja/ kayttaja: British Airways PLC

SAS717 (Scandinavian Airlines)

lima-aluksen tyyppi: B717-200

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-BLQ

Valmistaja: Boeing Commercial Airplane Group

Omistaja: Pembroke Alpha Limited

Kayttaja: Bluel Oy

NAX3MU (Norwegian)

lima-aluksen tyyppi: B737-8JP

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: LN-DYK

Valmistaja: Boeing Commercial Airplane Group

Omistaja: JSA International Aircraft 39046 Ltd

Kayttaja: Norwegian Air Shuttle ASA
1.7 Saa

lltapaivan aikana Helsinki-Vantaan lentokenttdalueen yli liikkui lumikuuroja, jonka joh-
dosta nékyvyys ja kiitotieolosuhteet vaihtelivat.

Méaéaraaikainen lentosadsanoma (METAR) klo 15.50

Tuuli 070 astetta 9 solmua. Kiitotiendkyvyys Kkiitotiella 04R yli 1500 metria ja paranee.
Kiitotienakyvyys Kiitotiella 22L yli 1500 metrid, ei muutosta. Kiitotienakyvyys Kiitotiella
04L 1400 metria, ei muutosta. Heikkoa lumisadetta. Utua. Pilvet, melkein pilvista 500
jalkaa (150 m). Lampdétila -1 °C, kastepiste -2 °C. limanpaine 997 hPa. Ajoittain naky-
vyys 900 metria, lumisadetta.

Méaéaraaikainen lentosadsanoma (METAR) klo 16.20

Tuuli 070 astetta 9 solmua. Nakyvyys 800 metria. Kiitotienakyvyys Kiitotiella 04R yli 900
metria ja merkittdvaa vaihtelua havaittu, kiitotienakyvyys yli 1500 ja paranee. Kiito-
tienakyvyys kiitotielld 15 yli 1000 metria ja merkittavad vaihtelua havaittu, kiitotienaky-
vyys 1500 ja huononee. Kiitotienakyvyys kiitotiella 22L yli 1500 metria ja huononee. Kii-
totienakyvyys Kiitotiella 04L 800 metrin ja 1300 metrin valilla ja merkittdvaa vaihtelua ha-
vaittu, ei muutosta. Lumisadetta. Pilvet, vahan pilvia 400 jalkaa (120 m), melkein pilvista
500 jalkaa (150 m). Lampétila -2 °C, kastepiste -2 °C. limanpaine 998 hPa. Muutos: na-
kyvyys 4000 m, heikkoa lumisadetta.

15
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Lumitiedote (SNOWTAM), klo 15.30

A)Lentoasema EFHK B)Aika 6.2.2013 klo 15.30 C)Kiitotie 04L F)Esiintymat; kiitotien en-
simmainen kolmannes kuivaa lunta, toinen ja kolmas kolmannes kuivaa lunta ja jaaty-
neitd pyoran jalkia tai harjanteita G)Esiintymien keskimaarainen syvyys koko Kiitotiella
1mm H)Kitka ensimmaisellda ja toisella kolmanneksella keskinkertainen, kolmannella
keskinkertaista parempi T)Kiitotiella ajelehtivaa lunta, kattavuus 100% F)Reunakaistat 5
metria, pakkautunutta tai jyrattyd lunta, syvyys 20 mm, Kkattavuus 100%
H)Reunakaistojen kitka huono, Huomautus rullaustiell& kitka keskinkertaista huonompi,
asematasoilla kitka huono (kuivaa lunta ja jaata).

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Tutkintaryhma sai kayttdonsa EFHK:n lennonjohdon tutkatallenteet. Suunnistuslaitteet ja
tutkat toimivat tapahtuma-aikana normaalisti.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Tutkintaryhma sai kayttoonsa EFHK:n lennonjohdon radiopuhelin- ja puhelintallenteet.
Radiopuhelimet ja puhelimet toimivat tapahtuma-aikana normaalisti.

Lentopaikka

Helsinki-Vantaan lentopaikan mittapisteen koordinaatit ovat 60°19’02"N, 024°57’48"E ja
korkeus keskimaaraisesta merenpinnasta 179 jalkaa (55m). Yksityiskohtaiset tiedot 16y-
tyvat Suomen limailukéasikirjasta (AIP).

Helsinki-Vantaan lentopaikalla on lentoliikenteen kaytossa kolme Kkiitotietd: 04L/22R,
04R/22L ja 15/33. Tutkittavassa vakavassa vaaratilanteessa saapuvat ilma-alukset kayt-
tivat kiitotietéd O4L ja lahteva ilma-alus kaytti kiitotietéd 04R.

Lennonrekisterdintilaitteet
Tutkinnassa ei kaytetty lennonrekisterdintilaitteiden tietoja.
Tutustuminen lennonjohdon toimintaan ja tydmenetelmiin

Tutkintaryhma tutustui EFHK:n lennonjohdossa seké lahi- ettéd lahestymislennonjohdon
toimintaan ja tydmenetelmiin.

Ladketieteelliset tutkimukset
Laaketieteellisia tutkimuksia ei suoritettu.
Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.
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1.15 Pelastustoiminta ja pelastumisndkokohdat
Pelastustoimintaa ei tarvittu.

1.16 Yksityiskohtaiset tutkimukset
Yksityiskohtaisia tutkimuksia ei tehty.

1.17 Organisaatiot ja johtaminen

Finavia Oyj on Suomen valtion kokonaan omistama julkinen osakeyhtié. Finavia Qyj yl-
lapitad 25 lentoasemaa ja koko maan kattavaa lennonvarmistusjarjestelmaa. Helsinki-
Vantaan lentoasema on Suomen suurin lentoasema ja Pohjois-Euroopan johtava vaih-
toasema Euroopan ja Aasian vélisessa liikenteessa. Finavia Oyj:lla on kolme tytaryhtio-
td: Lentoasemakiinteistot Oyj, Airpro Oy ja RTG Ground Handling Oy. Koulutustoimintaa
varten Finavia Oyj:lla on Avia College-oppilaitos.

Organisaatioita ja johtamista ei tutkittu.
1.18 Muut tiedot

Muita tietoja ei ole.
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2.12

ANALYYSI

Tutkinnassa hyodynnettiin Accimap-analyysimenetelmaa (liite 2).
Saapuvan liikenteen johtaminen

Tavoitevali

Lahestymis- ja lahilennonjohdon vuoroesimiehet paéattivat saapuvien lentojen tavoiteva-
liksi viisi NM (9,3 km). Maestro-laskentajarjestelmaan asetettiin taté vastaava sekuntiar-
Vo, joka tassa tapauksessa oli 120 sekuntia. Menettely oli tavanomainen ja ohjeistuksen
mukainen. Jos lahestymislennonjohto poikkeaa merkittavasti sovitusta tavoitevalista, se
saattaa aiheuttaa lahestymisten keskeyttamisia kiitotiekapasiteetin ylittymisen takia.

Tavoitevalien toteutuminen edellyttdd RAD- ja ARR-tyopisteiden hyvaa yhteistoimintaa.
RAD-tyOpisteet luovuttavat saapuvan liikkenteen ARR-tyOpisteelle padasiassa Maestro-
jarjestelman laskemassa jarjestyksessa. Liikenteen sujuvuuden ja jouduttamisen takia
RAD-ty0Opiste voi poiketa lasketusta jarjestyksesta. Tasta syystd FCM746L suunniteltiin
lahestymisjarjestyksessa NAX3MU:n ja BAW79H:n vdliin. ARR-E jatkoi RAD-E:n suun-
nitelman toteuttamista, mutta nopeuserojen takia tavoitevalit olivat alittumassa jo tassa
vaiheessa.

Nopeuden saately

llIma-alusten nopeuden saately on tavanomainen lennonjohdon toimenpide pitkittaispor-
rastuksissa. Nopeuden saately soveltuu erityisesti olemassa olevan porrastuksen sailyt-
tamiseen, mutta porrastuksen aikaan saaminen sen avulla saattaa olla hidasta.

Juuri ennen kuin RAD-E kaski BAW79H:n ottaa yhteyden ARR-E:iin, han kéaski sen hi-
dastaa nopeuden 230 solmuun. BAW79H oli tuolloin noin 50 solmua nopeampi kuin
edella lentava NAX3MU. Tall& nopeuserolla niiden véalimatka pieneni lahes yhden NM
minuutissa. RAD-E:n olisi pitanyt hidastaa BAW79H:n ja FCM746L:n nopeutta selvasti
aikaisemmin, jotta niiden etaisyys edella lentdvdan NAX3MU:iin ei olisi supistunut liiaksi.

RAD-E luovutti ARR-E:lle liikennetilanteen, jossa ARR-E:lla ei ollut nopeudensaatelylla
mahdollisuutta noudattaa viiden NM tavoitevalia. RAD-E:n toimenpiteet eivat kuitenkaan
olleet syyna porrastusminimien alittumiseen.

ARR-E hidasti ilma-aluksia paéasiassa 10 KT kerrallaan. Nopeuksia olisi pitanyt hidas-
taa huomattavasti tehokkaammin, jotta ndma toimenpiteet olisivat vaikuttaneet riittavasti
kolmen NM porrastusminimin sailyttdmiseksi. llma-alusten nopeudet ovat nakyvissa tut-
kanaytolla tutkalabelissa, josta lennonjohtaja voi seurata annettujen nopeusrajoitusten
toteutumista.

BAW79H:n ollessa viiden NM etéisyydellda kynnyksestd, ARR-E tiedusteli voiko se hi-
dastaa lisda. Ohjaaja vastasi kieltavasti. Tassa vaiheessa BAW79H:n ja sen edella ole-
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van FCM746L:n valinen etéisyys oli 2,9 NM (5,4 km) eikd nopeuden séaately enaa olisi
ollut toimiva ratkaisu porrastuksen aikaan saamiseksi.

2.1.3 Tehokkuusvaatimus ja turvallisuus

Helsinki-Vantaan lentoasemalla liikenne jakautuu tyypillisesti niin, ett& ensin saapuvaa
likennettd on runsaasti ja hieman mythemmin painopiste siirtyy lahtevaan liikentee-
seen. Saapuvaa liikkennetta pyritddn johtamaan lahestymiseen minimietaisyyksilla, jotta
kiitotiekapasiteetti hydodynnetaan mahdollisimman tehokkaasti.

Lennonjohtajien kertauskoulutuksissa harjoitellaan saapuvan liikkenteen johtamista kol-
men NM minimietaisyyksilla. Tama on tarkead, jotta lennonjohtajat pystyvat johtamaan
saapuvaa liikennetta laskuun ilman viiveitd. Kokemattomille lennonjohtajille saattaa kui-
tenkin aiheutua alitajuista painetta pyrkia minimietaisyyteen kaikissa liikennetilanteissa
ja olosuhteissa. Lennonjohtajien tyéskentelyssa tuotantopaineiden ja turvallisuuden valil-
l& ei saa esiintya ristiriitaa. Turvallisuuden ensisijaisuutta tulee korostaa seka ohjeistuk-
sissa etta kertauskoulutuksissa.

2.2 Lennonjohdon toiminta
221 ARR-E -lennonjohtajan toiminta

ARR-E jatkoi RAD-E:n aloittamaa vektorointia eteléasta lahestyvdn FCM746L:n saami-
seksi jo lahestymislinjalla olleiden NAX3MU:n ja BAW79H:n valiin. Vastaavien tilantei-
den hoitaminen vektoroimalla on ldhestymislennonjohdon tavanomaista toimintaa. Tas-
sakin tapauksessa vektorointi onnistui hyvin, mutta ongelmia aiheutui suurista nopeus-
eroista. ARR-E:n olisi pitanyt tehda ajoissa tilannearvio, etta nopeuden hidastaminen ei
ole riittdva toimenpide sovitun tavoitevalin noudattamiseksi. Hanen olisi pitanyt ryhtya
vaihtoehtoisiin toimenpiteisiin sailyttddkseen ilma-alusten valilla riittavat etéisyydet.

ARR-E:n paatdksenteko tilanteen ratkaisemiseksi oli hidasta. Lennonjohtajalla olisi kui-
tenkin ollut riittavasti aikaa toimenpiteisiin, joilla han olisi voinut estda kolmen NM por-
rastusminimin alittumisen. Kun lennonjohtaja lopulta péaatti keskeyttéd BAW79H:n lahes-
tymisen, porrastusminimi edelld lentavaan ilma-alukseen oli jo alittunut. Tavanomaisesta
kaytannosta poiketen ARR-E vektoroi BAW79H:ia ohjaussuunnalla 040 astetta kiitotien
04L kynnyksen tasalle, jolloin han antoi ilma-alukselle ohjaussuunnan 335 astetta. Uu-
den ohjaussuunnan antaminen saattoi johtua jarjestelman hetkeda aiemmin antamasta
STCA-varoituksesta.

Normaalisti lahestymisensa keskeytténeet iima-alukset pyritdén vektoroimaan mahdolli-
simman nopeasti uuteen lahestymiseen viiveiden minimoimiseksi. Antamallaan ohjaus-
suunnalla 040 astetta lennonjohtaja kertoi halunneensa antaa ohjaajille aikaa keskittya
tyokuormitusta lisdavaan lahestymisen keskeyttdmiseen. Liséksi han arveli, ettd aikai-
sempi vasemmalle kaartaminen olisi voinut olla riskialtista maastoesteiden takia. Myds
muun liikkenteen aiheuttama tydkuormitus vei hdnen huomiotaan ja viivastytti BAW79H:n
kaantamista.
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Ohjeistuksen mukaan tutkalennonjohtajan on jatkuvasti tiedettéava julkaistut minimilento-
korkeudet vastuualueellaan seka minimilentokorkeudet, joita voidaan kayttaa vektoroin-
tiin (LJKK 4.8). BAW79H oli turvallisella korkeudella ja ARR-E:n olisi pitanyt kaarrattaa
BAW79H vasemmalle ennen kuin porrastusminimi edella menevaan ilma-alukseen alit-
tui.

ARR-E:n olisi pitéanyt ilmoittaa TWR-W:lle paatdksestaan vektoroida BAW79H lahes Kii-
totien paalle. ARR-E ei ottanut huomioon mahdollisuutta, ettd TWR-W:n taajuudella ole-
va ilma-alus saattaa myods keskeyttda lahestymisensé. Hanen olisi pitdnyt huomioida, et-
ta BAW79H:lle antamallaan selvityksella han samalla esti edella lentaneelta ilma-
alukselta keskeytetyn [&hestymisen menetelman turvallisen kdyton. Taméan seurauksena
kiitoteiden toisistaan riippumattoman kayton edellytykset eivat tayttyneet (HK-TKK OPS
4.5.13.1). ARR-E:n olisi pitanyt pyytdd TWR-W:ia valittamaan FCM746L:lle vaihtoehtoi-
nen selvitys lahestymisen keskeyttamisen varalle. Ohjeistuksen mukaan ARR-tydpiste
koordinoi TWR:n kanssa, mikéli ylésveto-ohje poikkeaa julkaistusta menetelmasta esi-
merkiksi ilmatilan varauksen takia. Tutkintaryhman ndkemyksen mukaan keskeytettya
l&hestymisté ja poikkeavaa ylosvetoa koskeva ohjeistus on HK-TKK:ssa jossain maarin
vaikeaselkoinen ja kyseista ohjeistusta tulisi selkeyttaa (HK-TKK OPS 4.5.3.4 Keskey-
tetty lahestyminen, 4.5.3.9 Muutettu mittarilahestymismenetelméan keskeytetyn lahesty-
misen selvitys, 6.5.2.11 Poikkeavat ylosveto-ohjeet).

ARR-E kertoi havainneensa FCM746L:n tutkalabelin, mutta aluksi han oletti sen olevan
harhamaali. Tutkalabelin vari poikkesi hanen omien aktiivisten tutkalabeliensa varista.
Varin muuttuminen on jarjestelman normaalia toimintaa. Tutkalabelin vari muuttuu, kun
se siirretaan seuraavalle tyOpisteelle ja tAma ottaa sen vastaan. FCM746L:n tutkalabe-
lissa nakyneen kasvavan korkeustiedon perusteella ARR-E olisi voinut paatelld, etta
FCM746L ei ollut laskeutunut vaan oli keskeyttaneen lahestymisensa.

ARR-E:lle tuli yllatyksend, kun TWR-W ilmoitti myés FCM746L:n keskeyttdneen lahes-
tymisensa. Saatuaan tiedon ARR-E olisi voinut valittbmasti antaa BAW79H:lle selvityk-
sen nousta 4000 jalkaan. Talloin FCM746L:lle olisi jaanyt tilaa lentaa turvallisesti mene-
telméan mukaisesti ja nousta 3000 jalan korkeuteen. Lennonjohtajat eivat missdan vai-
heessa siirtyneet kayttamaan korkeusporrastuksia. Tutkanaytolla FCM746L:n tutkalabel
oli koko ajan nédkyvissd ja STCA-varoitus osoitti sen olevan konfliktissa BAW79H:n
kanssa.

ARR-E oli saanut tutkakelpuutuksen noin viisi kuukautta aikaisemmin ja hanen toimin-
taansa leimasi joiltain osin kokemattomuus. Hanen saattoi olla vaikea irrottautua tehdys-
ta paatoksestd. On tavallista, ettd ihmiset ovat vastahakoisia muuttamaan tekemaansa
paatosta, jonka loppuunsaattamiseen he ovat sijoittaneet runsaasti voimavarojaan. Vas-
tahakoisuus kasvaa sitd suuremmaksi, mité lahempéna tehtavan paamaaraa ollaan.

Liikennetilanne muodostui monimutkaiseksi eikd ARR-E-lennonjohtaja valttamatta hah-
mottanut kokonaisuutta. Kokonaiskuvan muodostaminen tilanteesta vaatii runsaasti tie-
donkasittelykapasiteettia, jota kuormittavissa tilanteissa on rajallisesti kaytettavissa.
Kuormituksen vaikutuksesta toiminta saattaa muuttua reaktiiviseksi eli reagoidaan vas-
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taantuleviin tapahtumiin sitd mukaa, kun ne tapahtuvat. Tilannetta ei enda kyeta tarkas-
telemaan kokonaisvaltaisesti eika tulevia tapahtumia pystyta ennakoimaan tai suunnitte-
lemaan. Tilanteessa koettu kuormittuneisuus johtaa my6s helposti siihen, etta vaihtoeh-
toisia ratkaisumalleja ei aktiivisesti etsita.

TWR-W -lennonjohtajan toiminta

TWR-W havaitsi tutkanaytoltédn NAX3MU:n, FCM746L:n ja BAW79H:n lahestyvan so-
vittua tavoitevalia pienemmilla valeilla. Han ilmoitti asiasta vuoroesimiehelle, joka soitti
lahestymislennonjohdon vuoroesimiehelle pyytden pidempia valeja. Loppulahestymis-
vaiheessa olleisiin lentoihin pyynnélla ei kuitenkaan enda ollut vaikutusta. Nopeuttaak-
seen tiedonkulkua TWR-W:n olisi tassa vaiheessa ollut parasta soittaa suoraan ARR-E-
lennonjohtajalle ja ilmoittaa, ett& ei voi ottaa vastaan saapuvia lentoja ndin lyhyilla valeil-
1a.

Huolimatta lyhyesta valistd seuraavaan ilma-alukseen, TWR-W antoi ensimmaisena las-
keutuneelle NAX3MU:lle luvan kaantya kiitotieltd oikealle, kun sopivaa ("when con-
venient”). Tahan sisaltyi riski, ettd lumisateisessa saassa ohjaajat kayttavat koko kiito-
tien, kuten talla kerralla tapahtui. Hetken kuluttua lennonjohtaja korjasi antamaansa rul-
lausohjetta pyytden ohjaajia jouduttamaan rullausta seuraavana lahestyvan ilma-
aluksen takia. Antaessaan NAX3MU:lle luvan poistua Kiitotieltd oman harkintansa mu-
kaan, lennonjohtaja ei riittavasti huomioinut liikennetilannetta. Tassa liikennetilanteessa
TWR-W:n olisi pitanyt jo laskeutumisselvityksen yhteydessa antaa NAX3MU:lle ohje va-
pauttaa kiitotie laskeutumisen jalkeen niin pian kuin mahdollista. Kayttdmalla yhdystien
tunnusta ja ohjeistuksen mukaisia radiopuhelinsanontoja valtettaisiin vaarinkasitykset
kiitotielta poistumisessa.

Hieman aiemmin laskeutuneet ilma-alukset vapauttivat kiitotien pikapoistumisteiden
kautta tai kiitotien paasta lennonjohtajan luvalla. Taman vuoksi lennonjohtaja saattoi
olettaa, ettd tastékin tilanteesta tullaan selviytyméaan ilman ongelmia.

TWR-W:n radiotaajuus oli varattuna lennonjohtajan ja NAX3MU:n keskustelun takia eika
FCM746L voinut ilmoittaa lahestymisen keskeyttamisestd aikaisemmin. Mahdollisesti
taman takia ohjaajat eivat olleet viela aloittaneet keskeytetyn lahestymisen menetelman
mukaista kaartoa lentosuuntaan 355 astetta. TWR-W:n olisi pitanyt keskittya liikenteen
johtamiseen ja jattdd keskustelu NAX3MU:n kanssa myohemmaéksi. TWR-W:n olisi pita-
nyt valittémasti ilmoittaa ARR-E:lle FCM746L:n keskeyttaneen lahestymisensd, jolloin
lennonjohtajille olisi jaényt aikaa sopia FCM746L:n selvityksestd. TWR-W olisi my6s it-
sendisesti voinut antaa FCM746L:lle selvityksen nousta 2000 jalkaan ja noudattaa me-
netelman mukaista lentosuuntaa 355 astetta, koska tutkanaytéltaan han olisi voinut ha-
vaita BAW79H:n olevan jo 3000 jalan korkeudella.

Lennonjohtajan huomio kiinnittyi liiaksi keskusteluun NAX3MU:n kanssa kiitotien vapaut-
tamisesta. FCM746L:n lahestymisen keskeyttamisesta oli kulunut noin 60 sekuntia en-
nen kuin TWR-W ilmoitti ARR-E:lle lahestymisen keskeyttdmisesta. FCM746L oli tdssa
vaiheessa kiitotien 04L loppupééan yléapuolella ja saavutti 3000 jalan korkeuden. Valiton
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ilmoitus lahestymisen keskeyttamisesta olisi ollut ensisijaisen tarkeaa. Ohjeistuksen mu-
kaan TWR ilmoittaa ARR:lle heti havaitessaan laskuun tulevan ilma-aluksen keskeytta-
van lahestymisensa ja tekevan ylosvedon. Ylosvedon tapahtuessa TWR ja ARR sopivat
jakson, jolle ilma-alus annetaan (HK-TKK OPS 4.5.3.4).

Lahilennonjohtaja antoi FCM746L.:lle laskeutumisluvan varmistamatta NAX3MU:n vapa-
uttaneen kiitotien. TWR-W:II& ei ollut edellytyksid antaa laskeutumislupaa FCM746L:lle
pelkan maaliikennetutkan nayton perusteella, koska lennonjohtajalla ei ollut nakoyhteyt-
td& NAX3MU:iin eikd han ollut varmistanut radiopuhelimella sen poistuneen Kkiitotielta.
Maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelmaa kaytetaan LIKK:n mukaisesti apuvali-
neend liikenteen turvallisen johtamisen varmistamiseksi. Jarjestelman kayttd ei muuta
lennonjohdon porrastusvastuuta, eika silla saa todeta kiitoteiden esteettomyytta selvitet-
tdessd laskevan/lahteneen ilma-aluksen jalkeen toinen ilma-alus Kkiitotielle (HK-TKK
OPS 5.2.7).

TWR-W antoi l[ahestymisen keskeyttédneelle FCM746L:lle ohjaussuunnat 050 ja 040 as-
tetta, jotka poikkesivat julkaistusta menetelmasta. Menettelya voidaan pitaa perusteltuna
BAW79H:n ollessa lahimmilld&n 1,5 NM etéisyydella FCM746L:sta ja julkaistun ylosve-
tomenetelmé&n noudattaminen olisi saattanut viedda FCM746L:n takaa lahestyvan
BAW79H:n eteen. TWR-W:n antamat ohjaussuunnat lahestymisensa keskeyttaneelle
FCM746L:lle johtivat kuitenkin siihen, etta kiitoteiden toisistaan riippumattoman kayton
edellytykset eivat enaa tayttyneet. Tasta syystda FCM746L:n etdisyys rinnakkaiskiitotielta
lahteneeseen ilma-alukseen alitti selvasti porrastusminimin. Ohjeistuksen mukaan
TWR:lla on oikeus poiketa julkaistusta keskeytetyn lahestymisen menetelmasté lento-
turvallisuuden niin vaatiessa (HK-TKK OPS 4.5.3.4).

2.2.3 Lennonjohdon tydpisteiden valinen yhteistoiminta

Ensisijainen koordinointivastuu liikennetilanteen hoitamisessa olisi ollut ARR-E-
lennonjohtajalla. Han johti saapuvaa liikennettéa ja oli niiden osalta porrastusvastuussa
maahan saakka. ARR-E ilmoitti puhelimitse TWR-W:lle keskeytt&neensa BAW79H:n la-
hestymisen, mutta ei kertonut antamaansa selvitystd, joka esti FCM746L:n turvallisesti
noudattamasta keskeytetyn lahestymisen menetelmaa. Tassa yhteydessa hanen olisi
tullut ohjeistaa TWR-W vaihtoehtoisella selvityksella mahdollisen lahestymisen keskeyt-
tdmisen varalta.

ARR-E:n tehtéaviin kuului lahestymisensa keskeyttéaneiden ilma-alusten johtaminen uu-
teen lahestymiseen. TWR-W ilmoitti puhelimitse FCM746L:n keskeyttdneen lahestymi-
sen ja kertoi antaneensa sille ohjaussuunnan 040 astetta. Puhelinkeskustelun aikana
ARR-E:n olisi pitanyt antaa TWR-W:lle toimintaohje porrastuksen aikaan saamiseksi
my6s FCM746L:n ja SAS717:n valille. TWR-W olisi voinut myos pyytaa tallaista ohjetta.

Taman tapauksen osalta avainasemassa olivat ARR-E- ja TWR-W-lennonjohtajat. Hei-
dan valillaan kaytiin kaksi lyhytta puhelinkeskustelua, joiden aikana olisi ollut mahdollista
sopia toimenpiteista porrastusten aikaan saamiseksi. Puheluiden sisalto jai kuitenkin tal-
t& osin puutteelliseksi.
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Rinnakkaiskiitoteiden kaytto toisistaan riippumattomasti perustuu ohjeistukseen ja harjoi-
teltuihin tyémenetelmiin. Poikkeaminen sovituista tydmenetelmistd saattaa estaa kiito-
teiden toisistaan riippumattoman kaytén. Tallin lennonjohtajan on porrastettava johta-
mansa ilma-alus toisen lennonjohtajan vastuulla olevaan ilma-alukseen. Tallaisessa lii-
kennetilanteessa saattaa olla tarpeen luopua ns. "silent coordination”-tyémenetelmasta
ja tyopisteiden valinen yhteisty6 tulee hoitaa puhelimitse.

Yhteenvetona lennonjohtajien toiminnasta voidaan todeta, etta kaikkien mahdollisten lii-
kennetilanteiden varalle ei voida laatia toimintaohjetta. Lennonjohtajien on kyettava so-
veltamaan ammattitaitoaan ilma-alusten porrastamiseksi my6s normaalista rutiinista
poikkeavassa liikennetilanteessa.

Lennonjohdon jarjestelmien ja laitteiden kaytto
Toiminta STCA-varoituksen yhteydessa

Lennonjohtojarjestelmé& antoi STCA-varoituksen BAW79H:sta ja FCM746L:sta klo
16.06:45. Hetked mydhemmin ARR-E kaski BAW79H:n kaartaa vasemmalle. Taméa
saattoi johtua STCA-varoituksesta, vaikka TWR-W ei ollut viela ilmoittanut konfliktin toi-
sen osapuolen eli FCM746L:n keskeyttaneen ldhestymisensd. Hieman mydhemmin jar-
jestelma antoi STCA-varoituksen mytés FCM746L:sta ja SAS717:sté.

RAD-W-lennonjohtaja johti Kkiitotieltd 04R lahtenyttd liikennettd. Havaittuaan STCA-
varoituksen johtamastaan SAS717:sta ja [ahestymisensa keskeyttaneestda FCM746L:sta
han tiedusteli ARR-E:It& aikooko tama kaantdd FCM746L:a vasemmalle. ARR-E vastasi
myodntavasti, vaikka tédssé vaiheessa FCM746L ei viela ollut hanen radiotaajuudellaan.

FCM746L:n ja SAS717 vélinen etéisyys oli vain 0,9 NM (1,5 km) ja STCA-varoitus oli
aktivoitunut. RAD-W harkitsi SAS717 vektorointia oikealle, koska véalimatkan kasvatta-
minen olisi ollut ensisijainen tehtava. Valittémia toimenpiteita porrastuksen aikaan saa-
miseksi ei kuitenkaan suoritettu. Kun ARR-E lopulta kdansi FCM746L:a vasemmalle,
SAS717 oli nousussa jo lapéissyt 4000 jalan korkeuden ja STCA-varoitus oli poistunut.

EFHK:n lennonjohtojarjestelméssa oli aiemmin esiintynyt turhia STCA-varoituksia, mutta
parametrimuutosten jalkeen sen toiminta on ollut asianmukaista. Tassé tapauksessa
STCA-varoitukset havaittiin kaikissa tyopisteissa, mutta reagointi niihin oli hidasta. Tut-
kinnassa tuli ilmi, ettd lennonjohtajien keskuudessa on jonkin verran epéatietoisuutta
STCA-varoitusta koskevissa perustiedoissa. Muun muassa oletettiin, ettd STCA-varoitus
tulee sen takia, etté porrastusminimi on alittumassa.

EFHK:n lennonjohdon ohjeistusta STCA-varoituksen osalta tulisi tdydentaa. Talla hetkel-
I& ohjeistus kuvaa lahinna jarjestelmén teknisté toimintaa. Ohjeistukseen tulisi sisallyttaa
valittdmat toimenpiteet, joihin lennonjohtajan on ryhdyttava havaitessaan STCA-
varoituksen. Eurooppalainen lennonvarmistusjarjesté Eurocontrol on julkaissut STCA-
varoitusjarjestelmaa kasittelevdn ohjeen "Guidance Material for Short Term Conflict
Alert”. Tassa ohjeessa kaydaan lapi muun muassa, mitd lennonjohtajille annettavan
STCA-koulutuksen tulisi siséltdd. Eurocontrolin mukaan koulutuksessa tulee kayda lapi,
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mihin toimiin lennonjohtajan on ryhdyttava, jos STCA-varoitus tulee. Samoin kaikki jar-
jestelman parametreihin tehtédvat muutokset tulee kouluttaa. Tutkintaryhman nakemyk-
sen mukaan Helsinki-Vantaan lennonjohdon STCA-ohjeistukseen tulee sisallyttaa toi-
mintaohje ja se tulee kouluttaa lennonjohtajille mahdollisimman pian.

Tutkanayttolaitteen toimintojen kaytto

Helsingin lennonjohdossa kaytetdan sahkoisia lennonjohtoliuskoja ja séhkoista tiedon-
siirtoa. Jarjestelma edellyttad, etté tutkalabelin tietoja paivitetdén jatkuvasti. Tutkalabelin
uudelleen aktivointi tehd&én, jotta lennonjohtaja pystyy syottamaan siihen ilma-alukselle
antamansa selvityksen esimerkiksi ohjaussuunnan tai korkeustiedon. ARR-E lennonjoh-
taja yritti aktivoida lahestymisenséa keskeyttdneen FCM746L:n tutkalabelia uudelleen it-
selleen, mutta ei siin& onnistunut. Myds muut ldhestymislennonjohdossa tydskennelleet
lennonjohtajat pyrkivat avustamaan ARR-E:ia tutkalabelin aktivoinnissa, mutta hekaan
eivat siind onnistuneet. ARR-E olisi voinut kuitenkin antaa FCM746L:lle ohjeita ja selvi-
tyksia riippumatta siité oliko sen tutkalabel aktivoitu vai ei. Porrastuksen aikaan saami-
nen olisi ollut hanen ensisijainen tehtdvansa ja jarjestelméan paivittamisen olisi voinut
tdssa tapauksessa siirtdd myéhemmaksi.

Harvoin eteen tulevan teknisen toiminnon suorittaminen kuormittavassa tilanteessa
saattaa vieda lennonjohtajalta liikaa aikaa ja huomiota. Tall6in ilma-aluksille annettavat
valttdmattomat ohjeet saattavat viivastyd. Rutiinista poikkeavassa tilanteessa lennonjoh-
tajien tulisi kuitenkin kyet&a priorisoimaan toimenpiteensa niin, etta ensisijaisesti varmis-
tetaan lentoliikenteen turvallisuus ja jarjestelman paivitys tehdéan sen jalkeen.

IIma-alusten ohjaamomiehistdjen toiminta

Tutkintaryhmalla oli kaytdssaan ohjaajien tekemat tapahtumailmoitukset. Tutkinnassa ei
jarjestetty ilma-alusten ohjaajien kuulemisia. Tapahtumailmoitusten lisdksi ohjaajien toi-
minnan arviointi perustuu tutka- ja radiopuhelintallenteisiin.

lima-aluksille annettiin lahestymisen aikana useita nopeusrajoituksia. BAW79H lensi 1&a-
hestymisalueella aluksi vapaalla nopeudella ja ensimmainen ohje nopeuden hidastami-
seksi annettiin samassa yhteydessa, kun ilma-alus siirrettiin ARR-E:n radiotaajuudelle.
Pysyakseen lahestymisprofiilissa korkeuden suhteen BAW79H ei kyennyt hidastamaan
riittdvan nopeasti lennonjohtajan maaradmaan arvoon. Tihedsti annettujen uusien nope-
usrajoitusten takia se ei misséén vaiheessa saavuttanut lennonjohtajan antamaa nope-
usarvoa.

NAX3MU:n saamat rullausohjeet olivat ristiriitaiset. Ensin ohjaajat saivat luvan poistua
kiitotielta, kun heille sopii. Hetked myhemmin ohjaajia pyydettiin jouduttamaan rullaus-
ta. NAX3MU kertoi kiitotien olevan liukas eika rullauksen jouduttaminen enempdaa ollut
mahdollista. Lennonjohtajan antamien ohjeiden ja kiitotien liukkauden takia NAX3MU
varasi kiitotietd normaalia pidempaan. Myohemmin TWR-W:n kanssa kdydyssa keskus-
telussa ohjaaja totesi, etté olisi pystynyt poistumaan kiitotieltd aikaisemmin, jos lennon-
johtaja olisi antanut ajoissa tallaisen ohjeen.
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Tallenteista saatujen tietojen perusteella ilma-alusten ohjaajat noudattivat lennonjohtaji-
en antamia selvityksia ja ohjeita.
25 Saan vaikutus

26

Saatila EFHK:lla oli lumisateinen, jolla oli vaikutusta sekd nékyvyyteen ettd Kiitotie-
olosuhteisiin. Lumisateen voimakkuudessa oli huomattavaa vaihtelua. Lahilennonjoh-
dosta oli ajoittain nakdyhteys Kiitotielle 04L, mutta tapahtumahetkella nakoyhteytta ei ol-
lut. Kiitotien 04L kitkakertoimet olivat viela melko hyvéat ja laskeutuneet ilma-alukset
poistuivat kiitotieltd pikapoistumisteiden kautta, ellei lahilennonjohto antanut muuta oh-
jetta.

Kuulemisissa tuli esille lahestymislennonjohtajan arvio, etté tuuli olisi matalalla ollut voi-
makkaampaa ja suunnaltaan vastaisempaa kuin ilmoitetuissa tuulitiedoissa. Vastatuulen
voimistuminen l&hestymisen loppuvaiheessa vaikuttaa lentokoneiden hidastumiseen ja
saattaa johtaa valien pienenemiseen suunniteltua enemmén. Tutkituista saatiedoista ja
ilma-alukselta saaduista lahestymisen aikana mitatuista todellisista tuulilukemista ei 16y-
dy tukea lennonjohtajan oletukselle.

Séaatilalla ei ollut vaikutusta vaaratilanteiden syntymiseen.
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset
1. Lennonjohtajilla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset voimassa.
2. EFHK:n [&hi- ja lahestymislennonjohdossa oli tarvittavat tyopisteet miehitettyina.

3. Kiitotie 04L oli laskeutuvan liikenteen kaytossa ja kiitotie 04R lahtevan liikenteen
kaytossa.

4. Séadtila oli lumisateinen ja nakyvyys vaihteli voimakkaasti.

5. L&hi- ja lahestymislennonjohdon vuoroesimiehet olivat paattéaneet saapuvan liiken-
teen osalta ilma-alusten tavoitevaliksi viisi NM (9,3 km).

6. L&hestymislennonjohtaja (ARR-E) johti saapuvat ilma-alukset loppulédhestymislinjal-
le.

7. Liikennelentokoneet NAX3MU, FCM746L ja BAW79H lahestyivat perakkain kiitotieta
04L.

8. Vaikka tavoitevali viiden NM oli selvasti alittumassa, l&dhestymislennonjohtaja siirsi
NAX3MU:in ja FCM746L:n lahilennonjohtajan taajuudelle.

9. L&hilennonjohtaja antoi NAX3MU:lle laskeutumisluvan Kiitotielle O4L.

10. Laskeutumisen jalkeen lahilennonjohtaja sanoi NAX3MU:lle, ettd se voi vapauttaa
kiitotien 04L, kun sopivaa.

11. Hetked myodhemmin I&hilennonjohtaja kehotti NAX3MU:ia jouduttamaan rullausta
seuraavana lahestyvan koneen takia.

12. Kiitotien liukkauden takia NAX3MU rullasi kiitotien 04L p&aah&n asti ja poistui yhdys-
tietd WG pitkin.

13. Lahestymislennonjohtaja késki BAW79H:n hidastaa nopeuttaan asteittain minimi la-
hestymisnopeuteen asti.

14. Lahestymislennonjohtaja keskeytti BAW79H:n I&hestymisen porrastusminimin alit-
tumisen takia ja antoi sille selvityksen lentda ohjaussuuntaan 040 astetta ja nousta
3000 jalan korkeudelle (900 m).

15. FCM746L:n ohjaajat keskeyttivat l[Ahestymisensé ylittdéessdan kiitotien 04L kynnyk-
sen, koska eivét olleet saaneet [ahilennonjohdolta laskeutumislupaa.

27
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

Lennonjohtojarjestelm& antoi  varoituksen  yhteentdrméaysvaarasta (STCA)
BAW79H:n ja FCM746L:n valilla.

BAWT79H oli kiitotien 04L kynnyksen tasalla, kun lahestymislennonjohtaja kaski sen
kaartaa vasempaan ohjaussuuntaan 335 astetta porrastuksen aikaan saamiseksi.

Lahilennonjohtaja antoi FCM746L:lle ensin selvityksen lentda ohjaussuuntaan 050
astetta, mutta korjasi hetkea myohemmin ohjaussuunnaksi 040 astetta.

SAS717 suoritti lentoonl&hdon kiitotieltd 04R ja seurasi vakioléhtoreittia VETUD 1C.

Lennonjohtojarjestelm& antoi varoituksen yhteentbérmaysvaarasta (STCA) SAS717
ja FCM746L:n valilla.

Vaadittavat porrastusminimit alittuivat BAW79H:n ja FCM746L:n valilla seka
FCM746L:n ja SAS717 valilla.

Vaaratilanteessa osallisina olleet ilma-alukset olivat eri radiopuhelintaajuudella.

Lahestymislennonjohtaja kaski BAW79H:n kaartaa lisdéd vasemmalle suuntaan 280
astetta, jolloin porrastus BAW79H:n ja FCM746L:n vélilla saavutettiin. Lahestymis-
lennonjohtaja johti BAW79H:n uuteen lahestymiseen.

SAS717 lapaisi FCM746L:n korkeuden ja saavutti 4000 jalkaa, jolloin porrastus nii-
den valilla tuli voimaan. Taméan jalkeen l&ahestymislennonjohtaja johti FCM746L:n
uuteen lahestymiseen.

Vuoroesimiehet vapauttivat vaaratilanteessa mukana olleet lennonjohtajat tyopisteis-
taan.

Vaaratilanteessa mukana olleet lennonjohtajat osallistuivat samana paivana de-
fusing-tilaisuuteen CISM-tukihenkilén (Critical Incident Stress Management, CISM)
johdolla.

Tapauksen ESARR2-luokitus (Eurocontrol Safety Regulatory Requirement, ESARR)
on "Vakava vaaratilanne” (A).

Tapahtuman syyt ja myotavaikuttaneet tekijat

Vakava vaaratilanne British Airwaysin (BAW79H) ja Flybe Finland Oy:n (FCM746L) len-
tojen valilla syntyi, koska keskeyttdessaan British Airwaysin l&hestymisen l&hestymis-
lennonjohtaja antoi sille selvityksen lentda ohjaussuuntaan 040 astetta. TAman seurauk-
sena ilma-alus tuli lahes kiitotien 04L ylapuolelle, jolloin Flybe Finland Oy:n lennolle ei
jaényt tilaa suorittaa julkaistun menetelmén mukaista keskeytettya lahestymista.

Vakava vaaratilanne Flybe Finland Oy:n ja Scandinavian Airlinesin (SAS717) lentojen
valilla syntyi, koska Flybe Finland Oy:n lennon keskeytettya lahestymisensa lahilennon-
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johtaja antoi sille ensin ohjaussuunnan 050 astetta ja hieman myéhemmin ohjaussuun-
nan 040 astetta. Taman seurauksena Flybe Finland Oy:n lento leinsi kiitotien 04L jatkeel-
la lilan lahelld rinnakkaiskiitotielta l1&htenyttéd Scandinavian Airlinesin lentoa.

Myéotavaikuttavina tekijoind vakavien vaaratilanteiden syntymiseen olivat l[&hestymislen-
nonjohtajan paatdoksenteon viivastyminen poikkeavassa liikennetilanteessa, lahi- ja la-
hestymislennonjohtajan ep&onnistuminen tehtévien priorisoinnissa seka puutteet len-
nonjohdon tyopisteiden valisessé yhteistoiminnassa.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
4.1 Turvallisuussuositukset

1. Helsinki-Vantaan lennonjohdon ohjeistuksissa kuvataan yhteentdormayksesta varoit-
tavan jarjestelman (Short Term Conflict Alert, STCA) tekninen toiminta ja se, miten
varoitus esitetdan lennonjohtajalle tutkanaytolla. Tutkinnassa kavi ilmi, etta lennon-
johtajien keskuudessa esiintyy epétietoisuutta STCA-varoituksen toiminnasta. Muun
muassa Eurocontrolin julkaisemassa STCA-varoitusta koskevassa julkaisussa (Gui-
dance Material for STCA) edellytetéaan, ettd STCA-koulutus sisaltdd toimintaohjeet,
kun varoitus tulee.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Finavia Oyj:td t@ydentdmaan Helsinki-
Vantaan lennonjohdon ohjeistusta STCA-varoitusta koskevalla toimintaohjeella.

2. Maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelméé (Surface Movement Radar, SMR)
kaytetdan Helsinki-Vantaalla apuvalineend liikenteen turvallisen johtamisen varmis-
tamiseksi. Tutkinnassa kévi ilmi, etta jarjestelm&& on saatettu kayttdd myos kiitotien
esteettdbmyyden toteamiseksi varmistamatta asiaa radiopuhelimella. Maaliikenteen
paikannus- ja valvontajarjestelman kayttd ei muuta lennonjohdon porrastusvastuu-
ta, eika silla saa todeta kiitoteiden esteettomyytta selvitettdessa laskevan/lahteneen
ilma-aluksen jalkeen toinen ilma-alus Kiitotielle (HK-TKK OPS 53).

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Finavia Oyj:td ryhtymé&éan toimenpiteisiin,
ettd Helsinki-Vantaan lennonjohdon maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjes-
telmalla voidaan todeta kiitotien esteettomyys selvitettdessa laskeutuneen tai
lahteneen ilma-aluksen jalkeen toinen ilma-alus kiitotielle.

3. Lahestymisen keskeyttdmiseen ja poikkeavaan ylosvetoselvitykseen liittyva ohjeis-
tus on HK-TKK OPS:ssa vaikeaselkoinen ja osittain puutteellinen (HK-TKK OPS
Keskeytetty lahestyminen 4.5.3.4, Muutettu mittarilahestymismenetelman keskeyte-
tyn lahestymisen selvitys 4.5.3.9, Poikkeavat ylosveto-ohjeet 6.5.2.11).

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Finavia Oyj:ta tarkentamaan ja taydenta-
maan Helsinki-Vantaan lennonjohdon toimintak&sikirjan ohjeistusta keskeytetyn
lahestymisen ja poikkeavan ylésvedon osalta.

4. Rinnakkaiskiitoteiden toisistaan riippumaton erilliskayttd (toinen laskuihin ja toinen
[&htdihin) on Helsinki-Vantaalla kaytdssa paivittadin. Riippumatonta erilliskayttoa ei
ole kuitenkaan ohjeistettu samalla tarkkuudella kuin riippumattomissa rinnakkaisla-
hestymisissé, joiden osalta HK-TKK OPS:ssa on muun muassa toimintaohje uhatun
ilma-aluksen (alle 3 NM) porrastamiseksi harhautuneeseen ilma-alukseen.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Finavia Oyj tdsmentda Helsinki-
Vantaan lennonjohdon toimintakasikirjan ohjeistusta rinnakkaiskiitoteiden riip-
pumattoman erilliskytdén osalta, kun toisistaan riippumattoman toiminnan Kkri-
teerit eivat enaa tayty.
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4.2 Muita huomioita ja ehdotuksia
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ARR-E-lennonjohtaja yritti aktivoida TWR-W:lla olleen FCM746L:n tutkalabelin uudel-
leen itselleen, mutta ei siind onnistunut. Muut l&ahestymislennonjohdossa tyéskennelleet
lennonjohtajat yrittivat avustaa hantd, mutta hekaan eivat toimenpiteessa onnistuneet.
Kyseinen toiminto on koulutettu ja harjoiteltu simulaattorissa, mutta kiireisessa tilantees-
sa sita ei osattu kayttdd. Toiminnon kaytto tulee kerrata lennonjohtajille.

Tutkinnassa havaittiin, ettd saapuvan liikenteen tavoitevalia (viisi NM) ei noudatettu. Ta-
voitevalin tarkoitus on, ettd kiitotien vastaanottokykya ei ylitetd. RAD suunnittelee alus-
tavan lahestymisjarjestyksen ensisijaisesti Maestro-jarjestelméan laskemassa jarjestyk-
sesséd ja ARR johtaa ilma-alukset lahestymiseen sovitulla tavoitevalilla (HK-TKK OPS
6.5.2.4). Tavoitevalin noudattamista tulee korostaa ja poikkeamiset tulee hyvéaksyttaa
vastaanottavalla tytpisteella.

Annettaessa ilma-alukselle ohjeet Kiitotieltd poistumiseen lennonjohdon tulisi kayttaa
yhdystien tunnusta ja ohjeistuksen mukaisia radiopuhelinsanontoja, jotta vaarinkasityk-
silta valtytaan.

ARR-E ja TWR-W keskustelivat tilanteen aikana puhelimitse kahdesti. Keskusteluissa
olisi pitdnyt sopia vaaratilanteessa mukana oleville ilma-aluksille annettavista selvityksis-
td, mutta nadin ei menetelty. TyOpisteiden valiseen yhteistoimintaan tulee kiinnittda eri-
tyistd huomiota rutiinista poikkeavassa liikkennetilanteessa, kun sahkdinen tiedonsiirto ei
riita.

Helsingissa 27.1.2014

Ismo Aaltonen Timo Heikkila

Kari Kallio Tauno Ylinen
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUKSEN LOPULLISESTA LUONNOKSESTA SAA-
DUISTA LAUSUNNOISTA

FINAVIA OYJ

Onnettomuustutkintakeskuksen vakavuusluokittelu tapaukselle on "vakava vaaratilanne”
(A) ja Finavian vakavuusluokittelu on "vakava poikkema” (B). Finavia suorittaa vakavuus-
luokituksen arvioinnin RAT-menetelmalla (Risk Analysis Tool) Onnettomuustutkintakeskuk-
sen kayttaman ESARR2-luokituksen sijaan. Finavian kasityksen mukaan RAT-menetelma
on kehittyneempi arviointimenetelma, koska se huomioi sivuttaisetdisyyden liséksi ilma-
alusten kohtaamisnopeuden.

ACCIDENT INVESTIGATION BOARD NORWAY (AIBN)

AIBN esittdd, ettd ohjeistuksen mukaisten radiopuhelinsanontojen kayton térkeys tulisi
mainita tutkintaselostuksessa. AIBN katsoo my@s, etta ohjaamomiehiston tulisi antaa lentaa
julkaistun keskeytetyn lahestymisen menetelman mukaisesti ilma-alusten automaation
hyodyntamiseksi, jotta ohjaamomiehiston tydkuormitus ei kasva. Lisdksi AIBN painottaa,
ettd lentoliikenteen johtaminen on lennonjohdon ensisijainen tehtava elektronisten jarjes-
telmien paivittamiseen nahden.

LIIKENTEEN TURVALLISUUSVIRASTO (TRAFI)
Ei kommentoitavaa.

EUROPEAN AVIATION SAFETY AGENCY (EASA)
Ei kommentoitavaa.

The UK AIR ACCIDENTS INVESTIGATION BRANCH (UK AAIB)
Ei kommentoitavaa.

FLYBE FINLAND OY

Ei kommentoitavaa.

BLUE1 OY

Ei kommentoitavaa.

NORWEGIAN AIR SHUTTLE

Ei kommentoitavaa.

BRITISH AIRWAYS

Ei kommentoitavaa.
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