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Piper Chieftain, PA-31-350

Kansainvdlisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Oulun lentoasemalla tapahtui tiistaina 11.12.2001 klo 3.23 lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus,
kun Turku Air Oy:n omistama ja kayttama Piper Chieftain -lentokone aloitti Iahtékiidon sumuisissa
olosuhteissa vaaraan suuntaan lennonjohtoselvityksen vastaisesti. Onnettomuustutkintakeskus
kaynnisti virkamiestutkinnan tapauksen johdosta ja nimitti tutkijoiksi Tarmo Kulmalan ja Arto Nis-
sisen.

Ohjaaja oli yksin lahddssa huonoissa nakyvyysolosuhteissa yolla rahtilennolle Oulusta Rovanie-
melle. Pian rullauksen alun jalkeen asematasolla ohjaajalla oli vaikeuksia hahmottaa koneen si-
jaintia ja suuntaa. Ohjaaja pysahtyi hetkeksi rullaustielle selvittam&an asiaa ja kdansi suuntahyr-
ran 180 astetta vaaraan suuntaan. Tdman seurauksena ohjaaja aloitti lentoonlahdon kiitotiella
vaaraan suuntaan. Lennonjohtaja havaitsi tilanteen ja kaski koneen pysahtya. Kone pysahtyi hy-
vissé ajoin ennen kiitotien paata.

Tapahtuma syntyi, kun ohjaaja ei katsonut rullausreittid kartasta eik& tunnistettavissa olevista
kohteista ennen rullauksen aloittamista, sdati suuntahyrran virheelliseen suuntaan rullauksen
aikana eikd noudattanut kiitotien odotuspaikan maaraavien kylttien opastusta kiitotien suunnista
rullatessaan kiitotielle. Han ei myodskaén varmistanut vasemman suuntahyrran nayttamaa ver-
taamalla sitd magneettikompassiin tai toisen puolen suuntahyrran nayttéoén. Tapahtumaan myo6-
tavaikuttavina tekijoina olivat ohjaajan puutteelliset tiedot ja jarjestelmatuntemus, ohjaajalle toi-
mintaymparistona lahes tuntematon lentopaikka, lentopaikalla vallinnut sumuinen séa ja ohjaajan
toimintaan liittyneet fysiologiset syyt. Tutkinnassa havaittiin liséksi, etta Turku Air Oy:n toiminta-
menetelmissé ja ohjeistuksissa oli puutteita, muun muassa niissa kasikirjan osissa, jotka kasitte-
levat huonon nakyvyyden toimintaa ja kiitotietarpeen seka estevaratarkastelun laskentaa.

Tutkijat suosittelivat, ettd ohjaajien tulee toiminnassaan huomioida vuorokausirytmin seka riitta-
van levon ja ruokailun vaikutus viretilaansa. Lisaksi tutkijat esittivat kolme suositusta Turku Air
Oy:lle. Suosituksissa esitettiin, etta Turku Air Oy laatii vakiotoimintamenetelmat (SOP), muuttaa
toimintamenetelmansa siten, ettd lentoonlahto aloitetaan huonossa nakyvyydessa aina Kkiitotien
alusta sekéd muuttaa tyyppikohtaisen lentoonlahtdtekniikan vastaamaan alkuperdista lentokasi-
kirjaa ja kouluttaa menetelméat ohjaamomiehistoilleen.

Onnettomuustutkintakeskus pyysi ohjaajalta, Turku Air Oy:ltd ja llmailulaitoksen Lentoturvalli-
suushallinnolta lausunnot tutkintaselostuksen luonnokseen ja turvallisuussuosituksiin. Ohjaajalta
lausuntoa ei saatu méaaraaikaan mennessa. Turku Air Oy ja Lentoturvallisuushallinto eivat esitta-
neet muutoksia tutkimukseen.
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SUMMARY

On Tuesday December 11, 2001, at 3.23 o'clock there was an aircraft incident at Oulu Airport,
when a Piper Chieftain, owned and operated by Turku Air Oy, initiated its take-off roll in fog to a
wrong direction against its air traffic control clearance. The Accident Investigation Board, Finland,
initiated an investigation into the incident and appointed Tarmo Kulmala and Arto Nissinen as
investigators.

The pilot-in-command intended to fly a solo cargo flight from Oulu to Rovaniemi in poor visibility
at night. The pilot had difficulties to perceive the location and heading of the aircraft soon after
starting to taxi on the apron. He stopped for a moment on the taxiway to clarify the heading and
set the directional gyro 180 degrees wrong. This led him to initiate his take-off roll to a wrong di-
rection on the runway. The air traffic controller noticed the situation and ordered the aircraft to
stop. The aircraft stopped well before the end of the runway.

The chain of events started when the pilot did not check his taxi route from a taxiway map or rec-
ognisable outside objects before starting taxi. During taxi he also set a wrong heading to the di-
rectional gyro and did not follow the signs leading to the runway holding points. He did not cross-
check the reading of the left directional gyro with that of the magnetic compass or the right direc-
tional gyro. The contributing factors were inadequate knowledge and system familiarity of the pi-
lot, virtually unfamiliar airport as an operating environment, prevailing foggy weather, and
physiological matters related to the actions of the pilot. The investigators also discovered defi-
ciencies in the operating procedures and instructions of Turku Air Oy, in those parts of the man-
ual which cover poor visibility operations and calculating of the required runway length and obsta-
cle clearance.

The investigators recommended that the pilots shall observe the effect of their circadian rhythm,
rest and eating on their alertness. In addition, the investigators presented three recommendations
to Turku Air Oy; to compose standard operation procedures, to change their procedures to al-
ways use the full length of the runway in poor visibility, and to change the type-specific take-off
technique to correspond with the original flight manual and to train the procedures to their flight
crews.

The Accident Investigation Board requested comments to the report and safety recommendations
from the pilot, Turku Air Oy and Flight Safety Authority of the Finnish Civil Aviation Administration.
The comments from the pilot were not received in due time. Turku Air Oy and Flight Safety
Authority did not present changes to the report.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Tapahtumat ennen siirtymistd Rovaniemelle

Ohjaajan tehtavana oli lentdd maanantaina ja tiistaina rahtilennot Rovaniemi - Oulu -
Rovaniemi. Lennon Oulu - Rovaniemi suunniteltu lahtdaika oli tiistaina klo 2.20.

Ohjaaja vietti tapahtumaa edeltdéneen sunnuntain ja maanantain valisen yon Helsingis-
sa. Hanella oli lentoja edeltava viikonloppu vapaata. Ohjaaja herdsi maanantaiaamuna
klo 7.00 ja vietti paivan opiskellen. Turku Air Oy oli varannut hanelle hotellihuoneen Ro-
vaniemelta jo maanantaipdivan ajaksi, mutta han ei kayttanyt tata mahdollisuutta, vaan
l[ahti maanantai-iltapaivalla reittikoneella Helsingista Rovaniemelle.

Lento Rovaniemi - Oulu

Ohjaaja aterioi Rovaniemella klo 18.00 ja tapasi noin klo 19.15 Oulun Tilauslento Oy:n
ohjaajan, joka oli tulossa lentamé&én samoja yopostilentoja. Ohjaajat kavivat kahvilla ja
aloittivat sen jalkeen lennonvalmistelun.

Lennonneuvonnassa oli Rovaniemi-Oulu-Rovaniemi-lennoista valmiina esitaytetyt lento-
suunnitelmat varalentopaikkatietoineen. Ohjaaja lisasi tiedon paallikosta ja muut puuttu-
vat tiedot ja jatti lentosuunnitelmat viestitettaviksi. TAssa vaiheessa ohjaaja valitsi muka-
naan olleista operatiivisista lentosuunnitelmista (OFP, Operational Flight Plan) kyseisille
rahtilennoille sopivat.

Postirahti saapui noin klo 21.00, jonka jalkeen ohjaajat kuormasivat koneet. Oulun Tila-
uslennon ohjaaja varoitti OH-PNX:n ohjaajaa mahdollisuudesta, ettd koneiden siirtelyn
jalkeen suuntahyrrat eivat kaynnistyksen jalkeen ehka vakaannu osoittamaan oikeaa
suuntaa, vaan saattavat jadda poikkeutuneiksi 180° vaaraan suuntaan. Turku Air:n oh-
jaajalle téllaisen ongelman esiintymismahdollisuus oli uusi asia. Han kiinnitti virhenayton
mahdollisuuteen erityisesti huomiota kaynnistyksen yhteydessa jo Rovaniemelld. Siella
han totesi ennen rullausta suuntahyrran vakaantuneen osoittamaan oikeaa suuntaa.
Han tarkasti suuntahyrrén viela kiitotiella ennen lentoonlahtda ja totesi sen olevan kiito-
tien suunnassa.

Kone nousi Rovaniemelta klo 21.42 ja laskeutui Ouluun klo 22.21. Lento sujui normaa-
listi. Ohjaaja pysakoi koneen seisontapaikan kaksi laheisyyteen, ja rahtikuorma purettiin.
Taman jalkeen ohjaaja rullasi koneen seisontapaikalle viisi, pysékodi sen nokka kohti
asemarakennusta ja meni Oulun Tilauslennon toimistoon odottamaan paluulentoa. Oh-
jaaja laittoi paikoituksen ajaksi koneelle moottorisuojat mutta ei siipien tai korkeusva-
kaajan suojia.
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Tapahtumat ennen lentoa Oulu - Rovaniemi

Ohjaaja ei aterioinut eikd mydskaan nukkunut paluulentoa odotellessaan. Oulun Tilaus-
lennon toimistossa olisi ollut kaytettavissa lepotilaa. Molemmat ohjaajat saivat odotuk-
sen aikana Oulun lennonneuvonnasta séa- ja ilmailutiedotuspalvelun tietoja paluulento-
jen suunnittelua varten. Tietojen perusteella ohjaaja vaihtoi lennolle Oulu - Rovaniemi
omaan lennonsuunnitteluunsa (OFP-lomake) maaravaralentopaikaksi Tromssan (ENTC)
alkuperaisen Oulun sijaan. Han ei ilmoittanut muutosta lennonjohdolle. Tapahtumalen-
nosta tallennettuihin asiakirjoihin liitetyt viimeisimmat MET- ja AlS-tiedot (lentos&apal-
velun ja ilmailutiedotuspalvelun tiedot) tulostuivat klo 2.54 - 2.58. Niiden perustella oh-
jaaja teki lopullisen paatdksensa lennon aloittamisesta.

Lentosuunnitelmassa lahtbaika oli klo 2.20, mutta rahdin saapuminen ja lento viivastyi.
Viivastymista ei mytskaan ilmoitettu lennonjohdolle. Lento alkoi klo 3.19.

Rullaus ja keskeytetty lentoonléahto

Moottorien kaynnistyksen jalkeen ohjaaja tarkasti, etta suuntahyrré osoitti korjauksitta
hanen oikeaksi arvioimaansa suuntaan. Han sai lennonjohdolta rullausselvityksen Kiito-
tielle 12 tai 30. Lennonjohtaja lisasi rullausselvitykseen tarvittavia saétietoja ilmoitta-
matta kuitenkaan kiitotienakyvyytta.

Ohjaaja vastasi rullaavansa kiitotielle 30. Han lahti kuitenkin liikkeelle eri suuntaan kuin
rullausreitti kiitotien 30 alkuun rullaustie T:n ja odotuspaikan E kautta olisi ollut. Ohjaaja
kaantyi asematasolta seuraamaan rullaustieté T kohti kiitotieodotuspaikan 12 suuntaa.

Ohjaaja pysaytti koneen rullaustiella T vanhan lentoasemarakennuksen kohdalla. Han
ilmoitti lennonjohdolle, ettd rullaukseen menee viela hetki. Pysahdyksissa olon aikana
ohjaaja asetti oman puolensa suuntahyrran vaaraan suuntaan. Lennonjohtaja antoi sel-
vityksen muutoksella koneelle mahdollisuuden rullata kiitotien 30 lahttpaikalle rullaustie
D:n kautta ja Kiitotieta pitkin. Kun ohjaaja ilmoitti jatkavansa rullausta, lennonjohto antoi
viela vaihtoehdot rullata kiitotielle rullaustien D tai E kautta. Ohjaaja kuittasi selvityksen
iimoittamatta kumpaa rullaustietd han aikoo kayttaa.

Lennonjohtaja antoi rullauksen aikana koneelle reittiselvityksen Rovaniemelle. Ohjaaja
luki sen takaisin ja lennonjohtaja antoi lahtéselvityksen kiitotieltd 30. Kone oli rullauksen
paattyessa kiitotiella D:n kohdalla, mutta sen nokka osoitti kiitotien 12 suuntaan. Su-
muisten olosuhteiden vuoksi lennonjohtaja ei ndhnyt konetta sen siirtyessa Kkiitotielle.
Héan oletti lahtéselvityksen antaessaan koneen olevan kiitotiella 30 rullausselvityksen
mukaisesti. Suuritehoisten valojen suunta oli valittu tdman olettaman mukaisesti. Myds
pienitehoiset, suuntaamattomat kiitotievalot olivat kaytossa.

Ohjaaja tarkasti, ettd vasemman suuntahyrran osoitus oli oletetun kiitotien 30 mukainen.
Héan ei kuitenkaan varmistanut suuntaa magneettikompassin eika toisen suuntahyrran
avulla, vaan aloitti lentoonlahdén kiitotien 12 suuntaisesti. Lennonjohtaja naki sumuisista
olosuhteista huolimatta jonkin valon liikkuvan kiitotien 12 suuntaan. Han ei ollut varma
havainnostaan, mutta antoi koneelle ohjeen pysahtya kertoen, etta lahtésuunta oli ilmei-



sTUprp
N %,

O
SR
C 1/2002 L = =
E 7
T
Vaaratilanne lentoonlahddssa Oulussa 11.12.2001 Yo s@

12

121

sesti vaara. Ohjaaja keskeytti lahtokiidon ja sai selvityksen k&antya lahtdsuuntaan 30 tai
jatkaa rullausta kiitotien 30 l&htopaikalle. Ensin ohjaaja ilmoitti kd&ntyvansa pysaytta-
miskohdassa, mutta korjasi pian rullaavansa kiitotien lahtdpaikalle saakka.

Lahtopaikalla ohjaaja teki uudestaan lahtttarkastukset ja ilmoitti olevansa valmis. Han
sai uudelleen lahtdselvityksen ja suoritti lentoonlahdén klo 3.27. Lahto ja lento Rova-
niemelle sujuivat tavanomaisesti.

Lahdon jalkeen lennonjohtaja ilmoitti tapauksesta Rovaniemen aluelennonjohdolle. Len-
nonjohtaja halusi saada lennonjohtajat Rovaniemellda ottamaan huomioon ohjaajan
mahdollinen hermostuneisuus tapahtuneen johdosta.

Lennonjohtaja teki tapahtumasta poikkeama- ja havaintoilmoituksen (PHI) mutta ei mer-
kinnyt ilmoitusta GEN M 1-4 -ilmoitukseksi (Iimoittaminen lento-onnettomuudesta, lento-
vauriosta ja vaaratilanteesta). Lennonjohdon paallikkd lisdsi rastimerkinndn omalla
paatokselladn mychemmin. Ohjaaja ei ilmoittanut tapahtumaa Lentoturvallisuushallin-
toon, Onnettomuustutkintakeskukseen eika lentotoiminnan harjoittajalle.

Vaniha terminaalirakenmis
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Kuva 1. Oulun lentoasema ja rullaustiet kiitotielle 30
Perustiedot

lIma-alus
Lentokone oli kahdella mantadmoottorilla varustettu paineistamaton potkurikone.

Tyyppi ja malli Piper Chieftain, PA-31-350
Rekisteritunnus OH-PNX
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Valmistaja Piper Aircraft Corporation
Omistaja ja kayttaja Turku Air Oy
Suurin sallittu lentoonlahtémassa 3342 kg
Sarjanumero 31-8052040
Valmistusvuosi 1980
Lentotuntien maara 6555 h 52 min
Laskeutumisten maara 2995
Tapahtumahetkella kone oli asiakirjojen mukaisesti lentokelpoinen.
1.2.2 Lennon tyyppi
Lento oli Turku Air Oy:n JAR-OPS 1 -vaatimusten mukainen kaupallinen lento postirah-
din kuljettamiseksi.
1.2.3 Henkilomaara
Koneessa oli vain ohjaaja.
1.24 Henkilévahingot
Ei henkildvahinkoja.
1.25 lIma-aluksen vauriot
Ei vaurioita.
1.2.6 Muut vahingot
Ei muita vahinkoja.
1.2.7 IIma-aluksen paallikko

Mies, 27 vuotta.

Kansallinen ansiolentgjan lupakirja oli voimassa 26.6.2005 saakka ja laédketieteellinen
kelpoisuustodistus, luokka 1 oli voimassa 26.6.2002 saakka.

Monimoottoristen mantadmoottorikoneiden luokka- ja mittarilentokelpuutus olivat voimas-
sa 25.11.2002 saakka. Viimeisin tarkastuslento tapahtumalennolla kaytetylla konetyy-
pilla oli suoritettu em. kelpuutusten voimassaolon jatkamiseksi hyvaksytysti 22.11.2001.

Voimassa olleet lupakirja, kelpuutukset ja ladketieteellinen kelpoisuustodistus tayttivat
Turku Air Oy:n toimintakasikirjan vaatimukset.
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Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 vrk|Viimeisen 90 vrk | Yhteensa tuntia
aikana aikana aikana

Kaikilla kone- 42 min 29h 118 h 1207 h 51 min

tyypeilla

Ko. ilma- 42 min 29 h 118 h 925 h

alustyypilla

Ohjaajan kokemus yhden ohjaajan menetelmin viimeisen 30:n vrk:n aikana oli 22 h ja
viimeisen 90:n vrk:n aikana 44 h 30 min. Lentokokemusta paallikkdna hanella oli yh-
teensa 372 h.

S&a Oulun lentopaikalla

Ennuste klo 18.00 - 03.00 UTC (Co-ordinated Universal Time, Koordinoitu maailmanai-
ka, Suomen aika —2 tuntia): Tuulen suunta vaihteleva, voimakkuus kolme solmua. Na-
kyvyys 300 metria, jaatdvaa sumua, pystyndkyvyys 100 jalkaa. Ajoittain klo 18.00 -
03.00 UTC: Nakyvyys 3000 metrid, heikkoa lumijyvéassadetta, pilvikorkeus (BKN) 300
jalkaa. 30%:n todennékoisyydella klo 00.00 - 03.00 UTC néakyvyys 2000 metrid, heikkoa
jaatavaa tinkusadetta, pilvikorkeus (OVC) 200 jalkaa.

Ennuste klo 21.00 - 06.00 UTC: Tuulen suunta vaihteleva, voimakkuus kolme solmua.
Néakyvyys 300 metria, jaatavad sumua, pystynakyvyys 100 jalkaa. Ajoittain klo 21.00 -
06.00 UTC: Nakyvyys 3000 metriga, heikkoa lumijyvéassadetta, pilvikorkeus (BKN) 200
jalkaa.

Ennuste klo 00.00 - 09.00 UTC: Tuulen suunta vaihteleva, voimakkuus kolme solmua.
Néakyvyys 500 metria, jaatavad sumua, pystynakyvyys 100 jalkaa. Ajoittain klo 00.00 -
09.00 UTC: Nakyvyys 3000 metrid, heikkoa lumijyvassadetta, pilvikorkeus (BKN) 200
jalkaa.

Vallitseva saa klo 00.50 UTC: Tuuli 170 astetta viisi solmua, suunta vaihtelee valilla 140
- 200 astetta. Nakyvyys 400 metrid, kiitotienakyvyys kiitotiella 12 1100 metria ja kiitotiella
30 1000 metria. Heikkoa tihkusadetta, sumua, pilvikorkeus (OVC) 100 jalkaa. Lampétila
-2 °C, kastepiste -2 °C, ilmanpaine 1029 hPa.

Vallitseva saa klo 01.20 UTC: Tuuli 160 astetta viisi solmua. Nakyvyys 400 metria, Kiito-
tienakyvyys Kiitotielle 12 1100 metria ja kiitotielle 30 1000 metria. Heikkoa tihkusadetta,
sumua, pilvikorkeus (OVC) 100 jalkaa. Lampdtila —2 °C, kastepiste —2 °C, ilmanpaine
1029 hPa.

Massa ja massakeskio

Koneen suurin lentoonldhtémassa ei ylittynyt ja massakeskio oli sallitulla alueella. Oh-
jaajan kayttamassa vanhentuneessa OFP-lomakkeessa koneen perusmassa oli virheel-
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linen. Lomake oli paivitetty koneen punnituksen jalkeen, mutta paivitetyssa OFP:ss&a
tietoon perusmassasta sisaltyi vielda suurempi virhe kuin vanhassa lomakkeessa oli.

Lentopaikka

Oulun lentopaikan korkeus on 14,3 metria merenpinnasta. Kiitotie 12/30 on 2501 metria
pitka ja 60 metria leved. Kiitotien jatkeilla ei ole erillisia pysaytys- eikd nousutieosuuksia.

lImailukasikirjan tiedoissa Oulun lentopaikasta on kartassa EFOU AD 2.7-1 esitetty
pisteitd kaytettavissa olevan Kkiitotiepituuden maarittamiseksi silloin, kun lentoonléaht6
aloitetaan muualta kuin kiitotien alusta. Rullaustien D kohdalla on merkitty téllainen pis-
te. Sen kohdalta kaytettavissa olevat kiitotiepituudet ovat 1753 metria kiitotien 30 suun-
taan ja 748 metria kiitotien 12 suuntaan. Etaisyys lennonjohdosta Kkiitotien keskilinjalle
kyseiseen pisteeseen on 405 metria. Pisteen ja kiitotien paan valilla lyhin etaisyys len-
nonjohdosta kiitotien keskilinjalle on 350 metria.

Kiitotien 12/30 paiden takana keskilinjan jatkeilla on joitakin kiitotien nousupinnat lapai-
sevia tai lentomenetelmien lahiestemaarityksen mukaisia esteita. Eritellyt tiedot niista on
julkaistu ilmailukasikirjan Oulun lentopaikan tiedoissa em. kartassa EFOU AD 2.7-1
(AOC 12/30) ja lahiesteiden osalta tekstitaulukossa kohdassa EFOU AD 2.1.10. Korkein
naista esteistd nousee 22 metria kiitotien jattopaan korkeustason ylapuolelle ja sen etéi-
syys kiitotien paasta on 750 metria.

Suunnistuslaitteet ja lahestymis- ja kiitotievalot

limailukasikirjan tietojen mukaiset Oulun lentoaseman radiosuunnistus- ja laskeutumis-
laitteet olivat toimintakuntoisia. DME-laitteella (etédisyydenmittauslaite) oli toimintakat-
koksia ennen ja jalkeen tapahtuma-ajan, mutta ei tapahtuman kestaessa.

Oulun lentoaseman l&hestymis- ja kiitotievalot ovat olleet toimintakunnossa ilmailukasi-
kirjassa esitettyjen tietojen mukaisina. Vain yksi kiitotien keskilinjavalojen lampuista on
tarkastuspdytakirjan mukaan ollut epakuntoinen.

Lennonjohdon paivéakirjamerkinndissa tai ilmailutiedotuspalvelun vélittdmissa tiedoissa
ei ole mainintoja muista vioista tai toimintahairidistéa suunnistuslaitteissa tai valojarjes-
telmissa.

Tutkimukset

Laaketieteelliset tutkimukset

Ohjaajalle ei tehty tapahtuman jalkeen laéketieteellisia tutkimuksia. Tutkijat pitivat mah-
dollisena, ettd ohjaajan vireystilalla tai veren sokeritasolla on ollut vaikutusta tapahtumiin
ja pyysivat niista lausuntoa ilmailulaaketieteen asiantuntijalta, tohtori Eero Vapaavuo-
relta. Lausunnon perusteena olevat tiedot sisaltyvat ohjaajan omaan kertomukseen
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kuulemistilaisuudessa 15.2.2002 ja hanen tatd ennen tutkijoille lahettamaéansa selvityk-
seen.

Ohjaaja oli kertomuksensa mukaan viettanyt viikonlopun Helsingissé ja pitanyt tuona ai-
kana vuorokausirytminsd normaalina. Han oli heréannyt tapahtumaa edeltavéand aamuna
klo 7.00 eika ollut nukkunut herddmisen ja tapahtuman valilla. Han kertoi aterioineensa
ennen tapahtumaa klo 18.00.

On syytéa korostaa, etta ohjaajan fyysista tilaa mittaavia tekijoita heti tapahtuman jalkeen
ei ollut kaytettavissa.

Tutkimukset lentopaikalla Oulussa

Tutkijat kuulivat tydvuorossa tapahtuma-aikana ollutta lennonjohtajaa ja tutustuivat Ou-
lussa paikallisiin olosuhteisiin ja Kiitotie- ja lahestymisvalojarjestelmiin. Samalla arvioitiin
lennonjohtajan edellytyksida nahdéa lentokone pimeéssa eri kohdissa kiitotietd huonon
nakyvyyden olosuhteissa.

Lennonjohtajan ja ohjaajan kuulemiset olivat yhtenevat. Tapahtumien kulkua pystyttiin
tdsmentamaan jonkin verran lennonjohtajaa kuulemalla.

Lennonjohtaja esitteli pimeaolosuhteissa Kiitotie- ja lAhestymisvalojarjestelmat ja niiden
ohjauksen. Huomiota kiinnitettiin erityisesti siihen, miten kiitotievalot ja muut valot naky-
vat lentokoneen ohjaajalle tapahtuman kaltaisessa tilanteessa.

Tilannetta pyrittiin tarkastelemaan sellaisena kuin ohjaaja oli sen voinut nédhdé ollessaan
kiitotiella. Olosuhteet eivéat vastanneet tapahtumayo6td, koska Kiitotie oli kuiva ja naky-
vyys oli yli kymmenen kilometrid. Tarkastelussa kiitotiella todettiin, ettd jos suunnattuja
suuritehoisia kiitotien reunavaloja katsoo niiden myo6taisesti, valot erottuvat hyvin hei-
kosti lahinna maaheijastumana valaisimen etupuolella. Kiitotien keskilinjavalot ovat ol-
leet paremmin nahtavissa ja niiden avulla olisi ollut todettavissa koneen likimaarainen
asema Kkiitotiella. Suuritehoista valojarjestelmé&a oli tapahtuma-aikana kaytetty 10 %:n
valointensiteetill&.

Kiitotien reunavalojen riittdva nakyminen muihin kuin valittuun lentoonléht6- tai las-
kusuuntaan on ratkaistu Oulussa erillisen, joka suuntaan nakyvan pienitehoisen kiito-
tievalojarjestelman avulla. Huonon ndkyvyyden vallitessa ne parantavat pimeaolosuh-
teissakin nakyvyytta ohjaamosta vain vahan paremmaksi kuin saatiedoissa ilmoitettu
nakyvyys. Naiden valojen yksi lamppupari on poissa vakioetdisyyden mukaiselta koh-
daltaan katsottuna rullaustien D kohdalta kiitotien 12 kynnykselle pé&in. Siind kohdassa
on limavoimien lentotoiminnan tarvitsema pysaytysvaijerimekanismi.

Suoritusarvotutkimukset

Tarkastelun lahtokohta on kuvitteellinen, koska lentoonlahtoé keskeytettiin ajoissa ja toi-
saalta lentotoiminnan harjoittajan toimintakéasikirjassa kuvatut ja ohjaajan kayttamat toi-
mintatavat eivat ole POH/AFM:n (Pilot's Operating Handbook/Aircraft Flight Manual,

11
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lentokoneen kasikirja) toimintamenetelmien ja suoritusarvotaulukoiden laskentaperus-
teiden mukaisia. Toimintamenetelmat poikkeavat myds JAR-OPS 1 -vaatimuksista.

Voidaan kuitenkin likimaaraisesti tarkastella, mité olisi voinut tapahtua, jos lennonjohtaja
ei olisi antanut koneelle ohjetta 1ahdén keskeyttamisestad. Ohjaaja ei muista Kiitotiella
kohtaa, johon saakka kone kulki eikéd mihin nopeuteen se ehti kiihtyd ennen keskeytysta.
Lennonjohtaja ei nahnyt koneen todellisia liikkeitd. Ohjaajan kertoman mukaan keskey-
tys oli kuitenkin tehty jo ennen kuin kiitotien vastakynnysvalot tulivat nékyviin. Nopeus-
kaan ei ollut viela niin suuri, etta pysayttamisella jaljella olevalla kiitotieosuudella olisi
ollut kiire.

Tarkastelussa tehdaan paatelmia siita:
- olisiko lentoonlahtd POH/AFM:n mukaisin menetelmin onnistunut

- olisiko lentoonl&hté onnistunut lentotoiminnan harjoittajan toimintakasikirjojen OM-A
ja OM-B (Operations Manual, Part A / B) mukaisin menetelmin ja

- olisiko koneen pysayttaminen onnistunut vallinneissa nakyvyys- ja valaistusolosuh-
teissa ilman lennonjohtajan ohjetta ja vain ohjaajan nakéhavaintoihin perustuen.

- miten toimintakasikirjassa esitetyt toimintamenetelmét suhteutuvat POH/AFM:n mu-
kaisiin suoritusarvotaulukoihin ja niistd saataviin tuloksiin ja kuinka hyvin toiminta-
menetelmat ja koneen suoritusarvot vastaavat JAR-OPS:n (Joint Aviation Rules, osa
Operations) suoritusarvoluokan B estetarkasteluvaatimuksiin ja naistd seuraaviin
JAR-OPS 1.430, liite 1:n toimintaminimivaatimuksiin toimittaessa kaupallisessa lii-
kenteessa mittarilentosdéntodjen mukaan yolla Suomessa.

Lentotoiminnan harjoittajan toimintakasikirja

Tutkintaa varten pyydettiin tapahtumien kannalta olennaisia asiakohtia toimintakasikirjan
osista A ja B. Lisaksi pyydettiin joitakin erillisia asiakirjoja, kuten jaljennoksia koneen
lentokelpoisuus-, katsastus- ja punnitustodistuksista ja koneen vasemman puolen
suuntahyrran laitekortista ja vikaraportoinnista seka joitakin tietoja erillisesta laatukasi-
kirjasta. Lentotoiminnanjohtaja antoi kaikki pyydetyt asiakirjat.

Lentotoiminnanjohtajaa ei varsinaisesti kuultu, mutta hanen kanssaan keskusteltiin hen-
kilokohtaisesti, puhelimitse ja séahkodpostin valityksella. Tutkijat kavivat kahdesti Turku
Air:in toimitiloissa noutamassa materiaalia ja selvittdmassa koneiden kuormauslaskel-
mien teossa kaytettya laskentaohjelmaa ja kaytettavia lomakkeita. Kuormauksen las-
kentaohjelma on Excel -perusteinen.

Toimintakasikirjan osasta A tarkasteltiin operaattorin ohjeistusta koskien organisaatiota
ja siina tytskentelevia vastuuhenkilgita ja lentotoiminnan menetelmid. Kasikirjassa ku-
vattuja lennonvalmistelun ja lennon aloituksen menetelmié verrattiin joihinkin JAR-OPS
1:n vaatimuksiin toimintamenetelmista, lentotoiminnasta eri sdaolosuhteissa, toiminta-
vaatimuksista suoritusarvoluokan B-lentokoneilla ja koneen massan ja massakeskitn
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maarittamisesta. Myds ohjeet onnettomuuksien ja poikkeavien tapahtumien ilmoittami-
sesta todettiin tasta osasta.

Toimintakasikirjan osasta B tutkijat perehtyivat konetyyppikohtaisiin ohjeisiin kiitotietar-
peen maarittdmiseksi lentoonlahtda varten. Ohjeistuksesta todettiin myo6s lentoa aloitet-
taessa tehtavat tarkastukset ja toimenpiteet ja vaatimukset koneen toimintakuntoisesta
varustuksesta. Myds konetyyppikohtaista ohjeistusta vertailtin JAR-OPS 1 -vaatimuk-
siin.

Toimintakasikirjan C-osana (Operations Manual, Part C, OM-C) kaytetdaan Jeppesen
Airway Manual -kasikirjaa.

Tutkijat eivat tarkastaneet toimintakasikirjan osassa D (Operations Manual, Part D, OM-
D) kuvattavien henkilostokoulutuksen menetelmien vastaavuutta JAR-OPS 1 luvun N
kanssa.

Tutkijat totesivat toimintakasikirjassa ja ohjaajan kuvaamissa toimintamenetelmissa vir-
heita ja poikkeamia lentokoneen alkuperdisen POH/AFM:n menetelmista tai JAR-OPS-
vaatimuksista. Taulukossa kiitotievaatimuksissa lentoonlaht6d varten oli kaksi merkitta-
vaa asiavirhetta kasikirjan salliessa lentoonlahdoén hyvin pienilla kiitotiendkyvyyden ar-
voilla ja myds ilman kiitotien keskilinjavaloja. Ohjaajan kuvaama tehonkayttttekniikka
lentoonlahddssa ja kasikirjan B-osassa kuvattu toimintamenetelm& moottorihairiotilan-
teessa eivat kumpikaan anna edellytyksia kuin vain summittaisille kiitotietarvemaarityk-
sille. Toisaalta kasikirjan B-osassa kuvattu kiitotietarpeen maaritystapa moottorihairioti-
lanteessa kiitotiella ennen ohjeessa kaytettya irrottamisnopeutta huomioi oletettavasti
nama epatarkkuudet.

Lentokoneen suuntahyrréat

Ohjaajan epadili lentotoiminnanjohtajalleen antamassaan ensimmaisessa selvitykses-
saan toimintahairion mahdollisuutta koneen vasemman puolen suuntahyrrassa. Kuule-
misessa ohjaaja totesi asettaneensa suuntahyrran virheelliseen suuntaan rullauksen ai-
kana.

Vastasuuntaan kdannettyna tamantyyppisessa suuntahyrrassa ei ole vikailmaisua hyr-
ran naytossa. Hyrrayksikko ja flux sensor/valve eli ns. magneettikenttdanturi toimivat
normaalisti. Viimeksi mainittu alkaa korjata suuntaa takaisin oikeaksi, mutta muutosno-
peus on vain noin 2 °/min. Korjausta ei ehdi tapahtua seuraavien 2-3 minuutin aikana
niin paljon, etta naytdon poikkeamaa valttamatta huomaisi kiitotiella lahtdtarkastuksissa.
Liséksi on mahdollista, ettd poikkeama jaa suuntahyrran osoitustarkkuuden hyvaksymis-
rajojen sisélle. Vertailujarjestelmid, jotka tuottaisivat varoituksen hyrrien ollessa keske-
naan eri suunnassa, ei koneen jarjestelmissa ole. Vasemman RMI:n suuntatieto oli va-
semman suuntahyrran tiedon rinnakkaisnaytt6 eli “orja“.

Tutkijat saivat lentotoiminnanjohtajalta tiedot kyseisen suuntahyrrdn asentamisesta ko-
neeseen 11.5.1998 ja laitteen mybhemmasta vikaraportoinnista. Jarjestelmassa ei ollut
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todettu hairidita vakaantumisessa oikeaan suuntaan kaynnistyksen jalkeen, eika sellai-
sista hairioista ollut vikaraportteja.

Ohjaajalle itselleen Oulun Tilauslennon ohjaajan mainitsema mahdollisuus hyrrén va-
kaantumisesta virheelliseen suuntaan oli uusi asia. Oulun Tilauslennon ohjaaja vastasi

tutkijoille huomautuksensa perustuneen kokemuksiin toisen valmistajan vastaavasta
jarjestelmasta ja sen vikatapauksista.

Koneeseen asennetuille suunta- tai osoitusjarjestelmille ei tehty teknillisia tutkimuksia.
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ANALYYSI

Ohjaajan tehtavana oli lentda rahtilennot Rovaniemi - Oulu maanantai-iltana ja Oulu -
Rovaniemi tiistaina aamuyo6lla. Lento Rovaniemelta Ouluun toteutui normaalisti. Vaara-
tilanne tapahtui lennon Oulu - Rovaniemi lentoonl&ahddssa.

Lennonvalmistelu

Varalentopaikan valinta

Ohjaaja esitti paluulennon Oulu - Rovaniemi lentosuunnitelman lennonneuvontaan jo
Rovaniemella. Suunnitelmaan oli varalentopaikaksi merkitty Oulu. Ohjaajan olisi jo len-
tosuunnitelmaa esittdessaan pitanyt valita kayttokelpoinen varalentopaikka tai jattaa va-
linta ja lentosuunnitelman esittdminen myohemmaksi. Hanen olisi lentoja valmistelles-
saan pitanyt Oulun lentopaikkaennusteesta todeta, ettd sen ennustama saatila ajalle
18.00 - 3.00 UTC ei tayttanyt Turku Air:in toimintakasikirjan osan A kohdan 8.1.2.3.2 va-
ralentopaikalle asetettavia suunnitteluminimivaatimuksia. Saatilassa ei ollut lennon to-
teutusedellytysten suhteen odotettavissa mitdan olennaista muutosta.

Ohjaaja muutti mydhemmin Oulussa paluulentoa odotellessaan omassa lennonsuunnit-
telussaan varalentopaikan Tromssaksi (ENTC). Han ei ilmoittanut varalentopaikan
vaihtamista lennonjohdolle. Lennon Oulu - Rovaniemi toteutuksen perusteena olivat
MET- ja AlS-tiedot, jotka Oulun lennonneuvonta lahetti telefaxina Oulun Tilauslennon
toimistoon klo 2.54 - 2.58. Nama olivat myds viimeisimmat kaytettavissa olleet saatiedot.

Varalentopaikan valinta oli kaytettavissa olevien mittarilahestymismenetelmien, sééen-
nusteen ajalle 23.00 - 08.00 seka lennonjohtojen toiminta-aikojen ja lentopaikkojen Kiito-
tieominaisuuksien perusteella yhtion toimintakasikirjan osan A kohdan 8.1.2 mukainen ja
lennosta tallennettujen séatietojen perusteella ainut mahdollinen.

Toimintakasikirjan osan A kohdat 8.1 lennonsuunnittelusta ja 8.1.9 lentosuunnitelman
esittamisesta olisivat edellyttdaneet oikein taytetyn suunnitelman esittdmista ATS-
jarjestelmalle (lennonvarmistusjarjestelmd). Lentosaannét, ohjeet ilmailukasikirjassa ja
AIC B 3/2000:ssa edellyttavat oikein taytetyssa lentosuunnitelmassa varalentopaikan tai
-paikkojen ilmoittamista IFR-lennosta. Ohjeiden lahtéolettama on, etté lentosuunnitelma
esitetdan vasta valmiin lennonsuunnittelun perusteella. Lentosdantdjen kohdan 3.3.4
huomautus 1:ss& mainitaan lentosuunnitelman merkittaviksi muutoksiksi kokonaishen-
kilbmaara ja toiminta-aika. Kohdassa ei erikseen mainita varalentopaikan muuttamisen
iimoittamista. Vaatimukset oikein taytetysta lentosuunnitelmasta olisivat kuitenkin edel-
lyttdneet muutoksen ilmoittamista ja lennonneuvonta olisi lahettéanyt siitd muutossano-
man kyseista tietoa mahdollisesti myohemmin tarvitseville ATS-elimille. Toistuvaislento-
suunnitelmat eivat sisalla varalentopaikkatietoa, mutta niidenkin kayttgjilta edellytetaan
yhteystietoa, jonka kautta varalentopaikkatiedot ja muut tarvittavat lisatiedot ovat lento-
jen suoritusaikana valittbmasti saatavissa.
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Polttoainelaskelmat

Lennonsuunnittelussa oli laskettu kaytettavissa olevaksi polttoainemaaraksi 416 litraa.
Polttoaineen painoksi oli maaritetty 300 kg. Maara oli todenmukainen ja vastasi koneen
teknillisen paivakirjan merkintdja. Sailidissa oli 454 litraa. Kayttamatta jaavan polttoai-
neen maara oli 38 litraa.

Polttoainemé&ara olisi ollut riittava paluulennolle, jos varalentopaikkana olisi ollut Oulu.
Varalentopaikan vaihto edellytti uutta polttoainelaskelmaa. Kun varalentopaikaksi valittiin
Tromssa, oli polttoainemaara liian pieni. Polttoainevaatimukset ja ohjeet laskelman te-
kemisesta olivat OM-A:n kohdassa 8.1.7 “Fuel requirements”. Kohdassa edellytetdén
laskelmien perustuvan lennolla kaytettavan koneen lentokasikirjaan (AOM, Aircraft Ope-
rating Manual) ja alakohdissa 8.1.7.2 ja 8.1.7.3 esitettyihin vaatimuksiin.

Lennolle Oulu - Rovaniemi tehdysta laskelmasta ja OFP-lomakkeen ja toimintakasikirjan
vastaavuudesta tutkijat tekivat seuraavat huomiot:

- Rullauspolttoainetta (Taxi fuel) ei ollut huomioitu laskelmassa lainkaan. OM-A:ssa
vahimmaisvaatimus on 8 litraa. Laskelman lopputuloksessa on kuitenkin ylimaarai-
seksi polttoaineeksi merkitty 11 litraa, joka olisi ollut kaytettavissa rullaukseen.

- Lennolla kaytettava polttoaine oli maaritelty OFP:lle ennalta arvioidun matkanopeu-
den 315 km/h ja lentopaikkojen reittisuunnistuslaitteiden valiltd mitatun etdisyyden
mukaan. OM-A edellyttda suunnittelussa kaytettavaksi koneen kasikirjan taulukosta
saatavaa nopeutta olosuhteista (esim. tuuli) johtuvin korjauksin. Liséksi edellytetaan
huomioitavaksi lentoonlahtd, oletettu lahtoreitti, nousun vaikutus ja maaranpaassa
oletetut tulomenetelma tai tuloreitti, lahestyminen ja lasku. Téassa tapauksessa kay-
tetty matkanopeus oli tuottanut likimain oikean tuloksen. Lentoaikaa kertyi 37 mi-
nuuttia laskelmassa esitetyn 35 minuutin asemasta vaikka lentoon sisaltyi myods
mittarilahestyminen Rovaniemella. OFP:ss& on merkittyna OM-A:n ohjeesta poik-
keavasta matkalennon polttoainemaaran laskentatavasta johtuen erikseen lentoon-
l[aht6a, nousua, lAhestymista ja laskua varten polttoainetta 23 litraa. Tama OFP:n li-
savaatimus huomioiden lentoon maaralentopaikalle kaytettavaksi laskettu polttoaine
oli riittava. Tarkastuslaskenta tehtiin toimintakasikirjan méaaritystavalla ja koneen ka-
sikirjan suoritusarvo-osan taulukoita kayttaen.

- Reittivarapolttoaine edellytettiin OM-A:n kohdassa 8.1.7.3 otettavaksi huomioon vain
tehtdessa OFP:n polttoainemaaritys laskinohjelmalla. Reittivarapolttoaineen méaaraa
tai vahimmaismaaraa ei esitetty kirjan kyseisessa kohdassa eikd OFP:ssa. Tehdys-
sa laskelmassa reittivarapolttoainetta ei ollut merkittyna. Reittivarapolttoaine oli JAR
OPS 1 -vaatimus.

- Varalentopaikalle lentamiseen tarvittava polttoaine oli maéritetty laskelmaan kaytta-
en maanopeutta 315 km/h ja matkaa 445 km. Lentoaika oli nain laskettuna 85 mi-
nuuttia ja polttoaineen kulutus 192 litraa. OFP:lle merkitty lentoaika oli kuitenkin 90
minuuttia ja polttoainemaara 227 litraa. Ylosvedon jalkeiseen nousuun, matkalen-
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toon ja lahestymismenetelm&an perilla varattu polttoaine oli laskelman mukaan riit-
tava.

- Matka oli maaritetty hieman lyhyemmaksi kuin se olisi kaytettdessa suorinta mah-
dollista reittia. Lisdksi OFP:lle méaaritelty lentosuunta oli valittu siten, etta suunnitel-
lun reitin voitiin olettaa kulkeneen Kittilan ja mahdollisesti Enontekitn kautta, jolloin
matkavirhe on noin 17 km. Matkalentokorkeudeksi oli merkitty lentopinta 70. Alin
vuoriston korkeuden huomioiva turvallinen ja lentosuuntaan soveltuva matkalento-
korkeus olisi kuitenkin ollut lentopinta 100. Talla korkeudella vastatuuli ylatuulien-
nusteessa klo 2.00 vaihteli matkan aikana ollen keskim&éarin 30 solmua. Naissé olo-
suhteissa lentoajaksi olisi matkan nousu- ja lahestymismenetelmien osuudet huomi-
oiden tullut 1 tunti 43 minuuttia ja polttoainekulutukseksi 235 litraa.

- Loppuvarapolttoaineen OM-A:ssa edellytettyd maaraa oli pidettava riittavana.

Ohjaaja oli laskelmassaan paatynyt lentoonlahddsséa tarvittavaan polttoainemaaraan
404 litraa ja sen antamaan toiminta-aikaan 2 tuntia 50 minuuttia. Han oli todennut yli-
maaraista polttoainetta olleen 11 litraa ja sen antaman lentoajan olleen 10 minuuttia.
Ylimaarainen polttoaine olisi todellisuudessa kulunut rullaukseen.

Polttoainesuunnittelu olisi mahdollistanut vain yhden lahestymisyrityksen maarélento-
paikalle ja sen jalkeen valitttman lennon jatkamisen kohti varalentopaikkaa. Talléinkin
koneen polttoainemaaraa oli pidettéava taulukkotarkastelujen perusteella lilan pienena.

Eraén tunnetun ilmailun laskinohjelmien toimittajan ohjelmalla saatu tulos osoitti huo-
mattavasti suurempaa polttoainevajetta. Erot selittyvat osittain silla, etta ohjelmaan oli
rullauspolttoaineeksi valittu 27 litraa. Lento-osuudella mahdollisesta ylésvedosta Rova-
niemella ja laskeutumisesta Tromssaan ohjelma antoi varalentopaikkapolttoaineeksi 270
litraa. Ohjelma antoi koneen ilmanopeuden kasikirjan tietojen mukaisena toisin kuin oli
ilmoitettu ohjaajan OFP:ssa ja lennosta jatetyssa lentosuunnitelmassa.

Olettaen, ettd OM-A:ssa edellytetty maara rullauspolttoaineeksi oli riittava ja ottamalla
huomioon JAR-OPS 1.255:n ja sen viitekohtien reittivarapolttoaine, olisi polttoainetarve
ennen kaynnistysta ollut 424 litraa. Kaytettavissa oli kuitenkin vain 416 litraa.

Lennolla kaytetyn lennonsuunnittelulomakkeen puutteita

Paluulennon lennonvalmisteluun ja valmisteluissa tarpeellisiksi kayneisiin muutoksiin
ohjaaja kaytti ainoaa mukanaan ollutta tarkoitukseen soveltuvaa OFP-lomaketta. Se oli
vanhentunut, paivadmaton ja tiedoiltaan puutteellinen. Koska lomakkeen tietoihin ei si-
saltynyt paivaysta, oli mahdotonta tietdd, oliko lomake voimassa mm. koneen perus-
massatiedon osalta. Asian voi tarkistaa vain vertaamalla lomakkeen tietoja voimassa
olevaan punnitustodistukseen. Kone oli punnittu rahtiversiona 11.7.2001. Muutetut, jos-
kin perusmassan osalta virheelliset lomakkeet olisivat olleet ohjaajan kaytettavissa. Tut-
kinnan aikana lentotoiminnanjohtaja antoi tutkijoille muutetun mallilomakkeen, jossa lo-
makkeen muutospéiva on 2.10.2001. Tamankin lomakkeen perusmassatieto oli edelleen
virheellinen. Virhe Kkorjattiin vasta 5.4.2002.
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OFP-lomakkeeseen oli valmiiksi tulostettu myos oletettu rahdin paino rahtiasemaosissa
A-G ja suurimman sallitun kuorman rajat jokaiseen asemaan erikseen. Tulosteessa oli-
vat maksimimassojen liséksi oletetut rahdin massat ja niiden momenttivarret ja momen-
tit. Koska massatietojen yhteenlasku osoitti lomakkeelle lasketun massan virheelliseksi
ja koska tutkijoilla ei ollut tiedossaan lennolla kuljetetun rahdin todellista massaa, ei
massan ja massakeskion tarkka analyysi ollut mahdollinen. Vertailulaskelmat osoittivat
kuitenkin, ettd oletettaessa massan tiedot ja sijoittelu koneessa OFP:ssa esitetyn mu-
kaiseksi, olivat massa ja massakeskio olleet koneen POH/AFM:ssa hyvaksytyissa ra-
joissa.

OFP:na kaytetty lomake ei kayttokelpoisella tavalla mahdollistanut ennen lentoa tehta-
vassa valmistelussa kaikkien OM:n eri osissa edellytettyjen tietojen esittamista, koska
valmiita tadydennettavissa olevia kohtia tai tiloja ei ollut. Esimerkiksi lennon laadulle tai
noudatettaville lentosaanndaille ei ollut soveltuvaa tilaa. Varalentopaikalle suuntautuvalle
lennon osuudelle ei ollut reittisuunnitteluun kaytettavia sarakkeita. Korvaavana suunnit-
telutilana olisi ollut mahdollista kayttaa lentoon maaréalentopaikalle varattuja suunnittelu-
sarakkeita ja maaritella niihin tarvittavat yksityiskohtaisemmat reittisuunnitelmat ja mini-
mikorkeusvaatimukset. Muita vailla merkintdsarakkeita olleita tarkeitd madarityksia olisi-
vat olleet mm. kiitotieterve- ja toimintaminimivaatimukset. Ne oli valmisteluissa tehtava,
mutta lennon aikana ne oli hallittava muistinvaraisina.

Ohjeistusta, lennonsuunnitteluun kaytettyd lomakepohjaa ja toteutunutta lennonsuun-
nittelua on kokonaisuutena pidettava puutteellisena. Varalentopaikan mahdollista kayt-
totarvetta ei tapahtumalennolle ollut otettu huomioon todellisena vaihtoehtona.

Lennon viivastymisesta ilmoittaminen

Ohjaaja ei lennonsuunnittelun aikana Oulussa ilmoittanut lennonjohtoon tai lennonneu-
vontaan lennon viivastymisestd. Enemman kuin 30 minuutin my6hastyminen lennon
suunniteltuun arvioituun liikkeellelahtdaikaan olisi tullut ilmoittaa. Ohjeet oli julkaistuna
AIC-tiedotuksena B-sarjassa. Turku Air:n OM:ssé asiaa ei mainittu.

Rullaus ja keskeytetty lentoonléahto

Tapahtumat ennen rullausta

Ohjaaja kuormasi koneen postirahdin saavuttua ja valmistautui [&htoon myohassa alku-
perédisesta suunnitelmasta. Ohjaajalta kysyttiin odotuksen aikaisista olosuhteista ulkona.
Héanen kertomansa mukaan kone ei ollut jaatynyt niin, ettd jadnpoistoa olisi tarvittu.
Saatietojen mukaan Oulussa oli heikkoa tihkusadetta ja lampdtila -2 °C.

Kun ohjaaja meni jaahtyneeseen ohjaamoon, koneen ikkunat huurtuivat jonkin verran,
mutta huurre alkoi havitda moottorien kéynnistyksen jalkeisella poistopuhalluksella. Oh-
jaaja muisteli, ettd rullauksen aloituksessa huurretta oli ollut vah&n ohjaamon lasipin-
noilla, mutta ei haittaavasti. Lentoonlahddn aikaan huurretta ei enaa ollut.
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Ohjaaja kertoi vasemman suuntahyrran vakaantuneen moottorien kaynnistyksen jalkeen
oikeaan suuntaan. Han kertoi kiinnittdneensa erityisesti huomiota hyrraan ja melkein en-
simmaisend kaynnistyksen jalkeisend toimenpiteenddn alkaneensa “sita rassaamaan”.
Kysyttédessa erikseen saatdtarpeesta ennen rullausta, ohjaaja kertoi, etta "en sita tainnut
siind kohtaa saataa juuri ollenkaan”. Ohjaaja ei kuitenkaan muistanut, vertasiko hén va-
semman suuntahyrran nayttéa toiseen suuntahyrrddn tai magneettikompassiin.

Oulun Tilauslennon ohjaaja oli varoittanut jo Rovaniemella mahdollisuudesta, etta ko-
neiden siirtelyn jalkeen suuntahyrrat saattavat jddda poikkeutuneiksi 180° vaaraan
suuntaan. Ohjaajalle taméankaltaisen ongelman esiintymisen mahdollisuus oli uusi. Han
kertoi kuulemisessa, etta suuntahyrrd oli aina kaynnistyksen jalkeen hyvin nopeasti
kaantynyt oikeaan suuntaan.

Ohjaaja kuunteli ATIS-tiedotuksen ja kirjasi sen OFP:lle. Tiedotuksessa oli tuuli ollut
suunnasta 170 astetta ja nopeus 5 solmua, tuulen suuntavaihtelu oli valilla 140 - 200
astetta. Nakyvyys oli 400 metria ja saailmioina oli heikkoa tihkusadetta ja sumua. Lam-
potila ja kastepiste olivat —2 °C ja QNH 1029 hPa. ATIS-tiedotus ei sisélla kiitotienaky-

Vyytta.

Rullauksen alkuosa ja suuntahyrran virheasetus

Lennonjohtaja antoi koneelle rullausselvityksen Kiitotielle 12 tai vaihtoehtoisesti kiitotielle
30 ohjaajan pyydettya selvitystd. Lennonjohtaja lisési selvitykseen tuulitiedot ohjaajan
iimoittamasta ATIS-tiedotuksesta (lahestymisalueen automaattinen tiedotuspalvelu)
huolimatta. Han antoi myds QNH:n (ilmanpaineasetus korkeusvertailuun merenpinta-
tasosta) ja ajan tarkistuksen. RVR-tietoja (kiitotienakyvyystietoja) han ei ilmoittanut. Oh-
jaaja kuittasi selvityksen vastaten rullaavansa kiitotielle 30. Valittuun lahtésuuntaan oli
vahainen myotatuulikomponentti.

Ohjaaja aloitti rullauksen klo 3.19 seisontapaikalta 5 kaartaen oikealle ja jatkaen rullaus-
tielle. Han kertoi aloittaneensa vasta rullauksen ja oikean kaarron aikana tarkastele-
maan rullauskarttaa seka vertailemaan sitd asematasoon ja muihin havaittaviin kohtei-
siin. Liséksi ohjaaja kertoi, ettd hanelle tuli asematasolla liikehtimisen aikana tunne hyr-
rén virheellisesta suunnasta.

Ohjaaja ei maéaritellyt ennen rullauksen aloittamista koneen paikan, nokan suunnan,
lentopaikkakartan ja muiden rullausreitin méaarityksessa helpottavien kohteiden, kuten
valaistujen rakennusten ja asematasovalaistuksen avulla, rullauksen aloituskaarron
suuntaa ja suuruutta eikda myohempaa rullausreittid. Vaikka lentopaikka oli ohjaajan har-
voin kayttdma, nakyvyys oli vain 400 metria ja han toimi yhden ohjaajan menetelmin,
han lahti liikkeelle ja aloitti rullausreitin selvittdmisen kartasta itselleen vasta koneen ol-
lessa liikkeellda. Menettelyyn lienevat vaikuttaneet vahainen kokonaislentokokemus ja
vahaiset operointikerrat heikoissa saaolosuhteissa yksin. Toisaalta ohjaajan tuntuma
toiminnasta yhden ohjaajan menetelmin olisi pitanyt olla kohtalainen, koska han oli len-
tanyt yhden ohjaajan menetelmin viimeisen 30 vuorokauden aikana 22 tuntia ja viimei-
sen 90 vuorokauden aikana 44 tuntia 30 minuuttia.
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Rullausreitti ja sen seuraamisessa tarvittavat ohjaussuunnat olisi tullut yhden ohjaajan ja
huonon nakyvyyden rullauksen toimintatapoina tarkastella ennen liikkeelle [&aht6a. Tal-
laista ei esitetd vaatimuksena JAR-OPS 1:ssa tai Turku Air:n OM:ss&, mutta menettely
olisi helpottanut ohjaajan toimintaa merkittavasti ja antanut enemman aikaa koneen hal-
lintaan ja ympariston havainnointiin oikealla rullausreitilla pysymiseksi. Myos kaikki rul-
lauksen aikana tehtavat tarkastukset olisi voinut tehda koneen ollessa pyséhdyksissa,
jos rullaus vaati ohjaajan kaiken huomion.

Ohjaaja lahti liikkeelle maarittaméatta suuntaa asematason kaakkoiskulmaan ja siita rul-
laustielle T ja edelleen odotuspaikalle E. Rullaussuunta olisi ollut noin 140° ja ndhtéavissa
hyrrakompassista. Myos magneettikompassi olisi osoittanut sen suunnan vakaannuttua
kaarron jalkeen. DME olisi rullauksen aikana nayttéanyt kasvavaa etaisyytta. Myds radio-
kompassin osoitukset, majakoiden tunnistamiset ja nayttdjen tarkistamiset ennen rulla-
ukseen lahtda olisivat hahmottaneet sijaintia ja auttaneet orientoitumisessa. Nyt ohjaaja
jatkoi kaartoa samanaikaisesti karttaa tutkien likimaarin suuntaan 240° ja tultuaan rul-
laustielle T kdantyi seuraamaan sita kiitotien 12 odotuspaikan suuntaan E-odotuspaikan
asemasta.

Ohjaajalle syntyi taman lyhyen rullausmatkan aikana tunne, ettd hanen oli taytynyt
kaynnistyksen jalkeen sdatda suuntahyrrd vaarin pain osoittamaan 180°:n suuntavir-
hettd, koska han oletti edelleen liikkkuvansa tarkoitettuun suuntaan. Kahdessa minuutis-
sa rullausohjeiden pyynnéstéa ohjaaja oli edennyt rullaustielle vanhan lentoasemaraken-
nuksen kohdalle ja ilmoitti lennonjohdolle, etta rullaukseen menee viela hetki.

. :_.-'. . . : . T-rullavstie”
f Paudlausiie Kohis, josta pusittuu
3 ; reunavalopari Erullaustle 53
Dauilaustie '

o

e —— = = = e et e & e
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Kuva 2. Koneen rullausreitti

Lennonjohtaja naki koneen lahtevan rullaukseen ja kertoi ihmetelleensa aluksi koneen
liikkeitd. Han oletti ohjaajan pyrkivan kiitotielle mahdollisimman Iyhytta rullausreittia ja
antoi koneelle tasmentavan rullausselvityksen menna kiitotielle D:sta ja rullata takaisin-
pain lahtopaikalle. Ohjaaja vastasi viipyvansa paikallaan rullaustiellda pienen hetken ja
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ilmoittavansa valmiuden jatkaa rullausta uudestaan. Han yritti hahmottaa paikkaansa ja
suuntaansa rullauskartan ja suuntahyrran avulla kayttamatta muita mahdollisia referens-
sitietoja. Niiden todentaminen ei onnistunut. Han paatyi tulokseen, ettd vasemman
suuntahyrran osoitus oli 180° virheellinen. Kuultaessa héan kertoi kédédntaneensa suunta-
hyrran tassa kohdassa todellisuudessa vaarin pain.

Rullauksen loppuosa ja keskeytetty lentoonlahto

Klo 3.21 ohjaaja ilmoitti lennonjohdolle jatkavansa rullausta. Lennonjohtaja antoi hanelle
uudelleen mahdollisuuden valita haluamansa reitti Iahtépaikalle 30 joko rullaustieta T tai
rullaustie D:n ja kiitotien kautta. Ohjaaja kuittasi selvitysvaihtoehdot kertomatta valitse-
maansa rullausreittia. Han jatkoi rullausta D:n kautta kiitotielle. Rullatessaan Kkiitotielle
han ei huomioinut kiitotieodotuspaikan kylttien osoitusta kiitotien suunnista. Kylteista oli-
si ollut luettavissa, kummassa suunnassa kiitotien 30 l&htopaikka oli. Lennonjohtaja ei
huonosta nakyvyydesta johtuen nahnyt koneen rullaamista Kiitotielle.

Ohjaaja ei kayttanyt mahdollisuutta rullata kiitotien 30 [&htopaikalle eli kiitotien paahan
saakka rullaustien D kautta. Han paatti suorittaa lentoonlahdén rullaustien D risteyksen
kohdalta. Hanen kasityksensa mukaan kone oli Kiitotiellda nokka 30:n suuntaan ja va-
semman suuntahyrran osoitus tuki tata kasitystad. OM-B:n kohdan 2.4.2, alakohdan "Line
up” (lahtopaikalle siirtyminen) viimeisen kohdan mukainen kaikkien ohjaussuuntaosoi-
tusten tarkastaminen olisi vield voinut estda lentoonlahtéyrityksen vaaraan suuntaan.
Suuntahyrrien ja magneettikompassin vertaaminen olisi paljastanut ndin suuren keski-
naisen poikkeaman.

Klo 3.23 lennonjohtaja antoi kiitotiella rullaustien D kohdalla olleelle koneelle reittiselvi-
tyksen Rovaniemelle ja ohjaaja luki sen takaisin. Sen jalkeen lennonjohtaja antoi saman
minuutin kuluessa koneelle l&htoselvityksen. Selvityksen ohje oikeasta kaarrosta osoitti
myo6s lennonjohtajan olettaneen lentoonl&htdsuunnaksi Kiitotietd 30. Lennonjohtaja il-
moitti suuritehoisten valojarjestelmien tehoksi 10%. Kiitotienakyvyyttd han ei ilmoittanut,
eika ohjaaja sita pyytanyt.

Ohjaaja kuittasi lahttselvityksen ja aloitti lentoonlahddn. Huonosta nakyvyydesta huoli-
matta lennonjohtaja néki jonkin valon liikkuvan kiitotien 12 suuntaan. Han ei ollut varma
havainnostaan, mutta antoi koneelle ohjeen pysahtya ilmoittaen samalla lahtésuunnan
olevan ilmeisesti vaaran. Ohjaaja keskeytti lahtokiidon.

Hidastettuaan nopeutta ohjaaja kertoi lennonjohtajalle ongelmasta suuntahyrrén kanssa.
Lennonjohtaja antoi koneelle uuden vaihtoehtoisen selvityksen kaantyd ympaéri lah-
tbsuuntaan tai jatkaa rullausta kiitotien lahtpaikalle saakka. Ohjaaja ilmoitti kdantyvan-
sa ympari ja lennonjohtaja antoi uudelleen lahttselvityksen kiitotieltd 30. Ohjaaja aloitti
selvityksen kuittauksen, mutta keskeytti sen epdillen senhetkisestda paikastaan Kkiito-
tiepituuden riittavyytta lentoonlahtéon. Han ilmoitti rullaavansa Kkiitotien alkuun. Lennon-
johtaja pyysi ilmoittamaan, kun ohjaaja olisi uudelleen valmis lahté6n. Ohjaaja vastasi
ilmoittavansa pahoitellen samalla aiheuttamaansa sekaannusta.
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Ohjaaja kertoi kuulemisessa halunneensa keskeytyksen jalkeen ennen uutta lentoon-
lahtoa todeta, ettéd "kaikki on taysin selvaa ja varmaa ja ettéa olen kiitotien paassa ja kii-
totietd on nyt varmasti tarpeeksi ja saan ajatukseni kasaan ja voin turvallisin mielin lah-
ted”. Rullaus Kiitotien paahan, kdantyminen ja uudet lentoonlahtotarkastukset kestivat
pari minuuttia. Niiden jalkeen ohjaaja ilmoitti olevansa valmis ja sai viela uudelleen lah-
toselvityksen. Lahtdaika oli klo 3.27 ja lentoonlahtd ja lento Rovaniemelle sujuivat ta-
vanomaisesti.

Lentoonldhd®dn onnistumismahdollisuus

Lentokoneen suoritusarvotietojen mukaisesti tapahtuma-ajan olosuhteissa tarkasteltiin
mahdollisuutta lentoonlahddn onnistumiselle, jos lahtokiitoa ei olisi keskeytetty. Lento-
koneen kasikirjan suoritusarvo-osan taulukoista saataviin tuloksiin vaikuttavina otettiin
tarkastelussa huomioon seuraavissa kappaleissa mainitut tiedot.

Kiitotien kaytettavissa oleva pituus rullaustie D:n kohdalla olevasta ilmoitetusta mitta-
pisteesta kiitotien 12 paatevaloihin oli 748 metrid. Kiitotien pinta oli kestop&allystetty ja
marka. Arvioitu jarrutusteho oli hyva. Kiitotien jatkeella ei ollut koneen normaalitoimin-
nassa lentoonlaht6on vaikuttavia esteita.

Séaatilasta huomioitiin tuulen suunta 160 astetta ja nopeus 5 solmua ja vastatuulikom-
ponentiksi muodostui 3 solmua, QNH oli 1029,1 hPa, lampédtila ja kastepiste olivat mo-
lemmat -1,7 °C.

Lentokoneen massaksi laskettiin 3113 kg ja massakeskit oli hyvaksytylla alueella.

Koneen pienin hallittavuusnopeus ilmassa moottorihairion sattuessa oli 72 solmua. Ka-
sikirjan mukainen irrottamisnopeus (rotation speed, Vr) ja myds moottorihairidtilanteen
keskeytysnopeus (abort speed) oli 85 solmua.

Koneen POH/AFM:n (OM B:n) mukainen lentoonlahddn suoritusohje oli seuraava (tut-
kijoiden suomennos, Normal takeoff): Jarruta ja pida kone paikoillaan tehonlisayksen
aloituksen ajan ahtopainearvolle 30 elohopeatuumaa, vapauta jarrut ja jatka tasaisella ja
pehmealla vipujen liikkeella tehonlisdysta taydelle teholle. Tarkasta moottorinvalvonta-
mittareista tehontuotto, jonka pitéisi standardi-ilmakeh&n olosuhteissa merenpintatasolla
olla ahtopainearvona 43 elohopeatuumaa potkurikierroksilla 2575 RPM ja poikkeavissa
oloissa pienempi tai suurempi, mutta enintddn 49 elohopeatuumaa. Jatka nopeuden
kiihdytysta. Iimanopeudella 85 solmua, nosta korkeusohjaimella nokan asento pituuskal-
listuskulmalle +10° ja anna koneen nousta ilmaan. Sailyta pituuskallistuskulma sellaise-
na, etta se tuottaa kiihtyvan nopeuden tavoitteena ilmanopeus 95 solmua korkeudella 50
jalkaa. Anna nopeuden edelleen kiihtya tarvittavan nousumenetelman mukaan parhaan
nousunopeuden tai parhaan nousukulman tai muulle ilmanopeudelle ja ota laskuteline
sisdan ennen nopeutta 128 solmua. Nousun jatkuessa sddda maksimin normaalitoimin-
nan tehoarvot.

Nailla perusteilla maaritettiin koneen tarvitsemat maakiidon pituus ja lentotoiminnassa
tavanomaisesti kaytetty maaritys “normaali lentoonlahtématka 50 jalan korkeuteen“.
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Tama korkeus ja taulukossa edellytetty nopeus tulisi saavuttaa ennen kaytettavan Kiito-
tieosuuden jattopaata. Tutkijat paatyivat maarityksissa seuraaviin tuloksiin:

Normaali lentoonléahtématka 50 jalan korkeuteen kiitotien jattdpaan ylapuolelle, maari-
tettynd suoritusarvo-osan taulukosta “Normal Takeoff Distance over 50 FT* lennettyna
kasikirjan mukaisin menetelmin antoi maakiidon pituudeksi 451 metria ja lentoonlahto-
matkaksi 701 metrida. Kun kaytettavissa oli kiitotieta 748 metrid, olisi lentoonlahto ilman
keskeytysta onnistunut molempien moottorien toimiessa lentoonldhddssa normaalisti.
Tassa tilanteessa myds JAR-OPS 1.535:n estevaravaatimus kiitotien jattépaan ylapuo-
lella olisi tayttynyt.

JAR-OPS 1.530:n mukaan kertoimilla muuttamaton lentokasikirjan mukainen lentoon-
lahtdmatka ei saa ylittda luvulla 1.25 kerrottuna lahtokiitoon kaytettavissa olevaa mat-
kaa. Tama vaatimus olisi ollut 876 metria eika olisi tayttynyt.

Tarkasteltaessa lentoonlaht6- ja pysaytysmatkaa moottorihairidtilanteessa POH/AFM:n
mukaisin menetelmin, todettiin taman kiitotievaatimuksen olevan normaalilentoonlahtéon
tarvittavaa Kiitotiepituutta suurempi ja siten kiitotietarvetarkastelussa vaikuttava. Kiihdy-
tys-pysaytysmatkaksi saatiin taulukosta “Normal Accelerate-Stop Distance” méaaritettyna
972 metrid, josta kiihdytyksen osuus olisi ollut sama kuin maakiidon pituus normaalilen-
toonlahdossa ja pysaytykseen olisi kulunut 521 metria.

Taulukko ei huomioi mahdollisia eroja hidastuvuudessa tehtdessa keskeytys kiitotiella
muun vakavan syyn kuin moottorihairion vuoksi. Téllaisia muita syita voisivat olla esi-
merkiksi todettu kaytettavissa olevan kiitotien lyhyys tai eldintérméays. Ohjaajan lento-
teknisen toleranssin taulukko huomioi.

Taulukko antaa laskentatuloksen keskeytysnopeudelta 85 solmua. Jos keskeytys teh-
daan tatd suuremmalla nopeudella tai kiitotieltd irtautumisen jalkeen, ei kiitotietarvetta
ole mahdollisuutta tarkastella kasikirjan avulla.

Tapahtumassa ohjaaja ei pitanyt konetta paikoillaan jarruilla ahtopainearvolle 30 eloho-
peatuumaa, vaikka kitkaolosuhteet kiitotiella olisivat sen mahdollistaneet. Han vapautti
jarrut heti ja antoi koneen nopeuden kiihtya tehonlisdyksen aikana, jolloin nopeus kasvoi
kuljettuun matkaan néahden hitaasti. Olettama on, etta vallinneissa nakyvyysolosuhteissa
lentoonlahdon keskeytys kiitotiella pysyen pelkéastaan ohjaajan havaintojen perusteella
olisi ollut mahdollinen, jos ohjaaja olisi havainnut kiitotien paatevalot heti kun ne olivat
havaittavissa. Matkaa kiihdytykseen olisi tuolloin kulunut noin 350 metria ja pysaytyk-
seen olisi ollut kaytettavissa noin 400 metria.

Turku Air:n OM-B:n mukaisesti maaritelty alle 200 jalan pilvikorkeudella huomioonotet-
tavaksi edellytetty kiitotiepituus, 2083 metria, olisi todennakoisesti ollut riittdva kaikissa
edella esitetyissa tarkastelutilanteissa kéasikirjan taulukoiden perusteiden ja ohjaajan
kayttamien toimintamenetelmien erojen vaikutuksista huolimatta.
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Lennonjohtajan toiminta

Lennonjohtajat sekd Oulussa ettd Rovaniemella pitivat OH-PNX:n lentosuunnitelmaa
voimassa ja tietojarjestelmassa aktiivisena lennon viivastymisesta huolimatta, koska he
pitivat lennon suoritusta jollakin ajoituksella todennakdisena. Lentojen viivastymisia ei
useinkaan ilmoiteta eika ilmoituksia ohjaajilta tai operaattoreilta vaadita, koska viivasty-
misilla ei yleensé ole merkitystd muun ilmaliikenteen hoitamiselle. Kyseessa on Rova-
niemen lentotiedotusalueella yleinen tapa.

Avauskutsun jalkeen kone sai mahdollisuuden kayttaa kiitotieta 12 tai 30. Lennonjohtaja
antoi ohjaajalle saatietoja ratkaisun perusteeksi tietden ohjaajan kuunnelleen myos vii-
meisen automaattisen saalahetyksen tiedot. Kiitotiendkyvyyden arvoja lennonjohtaja ei
rullausselvityksen yhteydessa antanut, vaikka niin olisi pitanyt tehda. Toisaalta lennon-
johtaja ei vaihtoehtoisen rullausselvityksen antaessaan voinut tietda, kumpaa kiitotietéa
ohjaaja aikoi kayttaa. Kiitotienakyvyystieto olisi kuitenkin pitédnyt kertoa ohjaajan kiito-
tievalinnan jalkeen.

Ohjaaja sai valita kiitotien. Menettely oli lennonjohtajan toimintaohjeiden mukaan hyvéak-
syttava. Ohjaajalla olisi ollut mahdollisuus myés pyytaa kayttoon kiitotietd 30, jos len-
nonjohtaja olisi antanut selvityksen lahinnd vastatuuleen olleelle kiitotielle 12. Ohjaaja
valitsi kiitotien 30 omalla kuittauksellaan.

Lennonjohtaja kertoi seuranneensa koneen liikkeelle lahtéa ja ihmetelleensa ohjaajan
valitsemaa rullausreittia koneen kaartaessa rullaustielle T kohti kiitotien 12 odotuspaik-
kaa. Han ei puuttunut rullausreittiin, koska oli antanut koneelle selvityksen rullata kiito-
tielle, eikd muuta liikennetta ollut. Lennonjohtajan mukaan oli yleista ja hyvaksyttavaa,
ettd huonoissa saaoloissa, pimedlla tai rullaustien ollessa liukas ohjaajat hyvin usein
mieluiten rullasivat Iyhinta rullausreittia kiitotielle. Han totesi maaraavansa yksityiskoh-
taisen rullausreitin aina kun siihen on tarvetta.

Kone seisoi hetken vanhan lentoasemarakennuksen kohdalla rullaustielld. Kun se il-
moitti olevansa valmis rullaamaan, lennonjohtaja antoi uudestaan vaihtoehtoisen rul-
lausselvityksen kiitotielle D:n tai E:n kautta. Han naki koneen jatkavan rullaustaan Kiito-
tielle rullaustie D:n kautta, mutta koneen kaantymista rullaustielté kiitotielle ja koneen
lahtdsuuntaa han ei pystynyt sumun vuoksi ndkemaan.

Ohjaaja ilmoitti olevansa valmis l&htd6n ja lennonjohtaja antoi lahtoselvityksen. Selvityk-
sen yhteydessa han kertoi, ettd suuritehoiset valojarjestelmat olivat kaytossa 10 %:n
valoteholla. Tehon tulisi olla 100 %, ellei ohjaaja muuta pyyda. Ohjaajan katselusuun-
taan nahden reunavalojen suuntaus oli samansuuntainen. Normaalitilanteessa valojen
suuntaus on ohjaajan katsetta vastaan. Keskilinjavalot nékyivat molempiin suuntiin ja
olivat ilmeisesti ainoa lentoonlahdéssa suuntaopastusta antava valojarjestelmé, jonka
ohjaaja pystyi nakemaan selvasti. Keskilinjavalojen kirkkaus suhteessa pienitehoisten
reunavalojen kirkkauteen on ollut hallitseva. Lentoonléhtdsuuntaan nahden vaaraan
suuntaan valittuna reunavalojen 100 %:n valoteho olisi tdssa tapauksessa saattanut to-
dellisuudessa olla haitallinen, koska keskilinjavalojen todellinen kirkkaus olisi kasvanut
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kiitotien reunavalojen kanssa samassa suhteessa, mutta reunavalojen suunta oli ohjaa-
jalle vaarin pain.

Koska lennonjohtaja ei itse voinut ndhda koneen lentoonlaht6d, héan kaytti varmistajaa
ajoneuvossa rullaustiella 1ahella koneen oletettavaa ilmaannousukohtaa. Itse han tark-
kaili kiitotiesta osaa, jonka pystyi nakemaan. Koneen liikkuessa eteenpain kiitotiella etai-
syys lennonjohtoon lyheni vahan ja lennonjohtaja pystyi ndkemaan Kkiitotiella liikkuvan
valkoisen valon, jota han ei kyennyt varmuudella tunnistamaan. Valo nakyi Kiitotiella ar-
violta noin 50 - 100 metrin matkalla ja muutamien sekuntien ajan. Han antoi rauhallisesti
ohjaajalle pysahtymisohjeen sanomalla: “ONX, pysahdy. Oot vissiin |&hdssa vaaraan
suuntaan.” Lennonjohtaja ei nahnyt koneen pysahtymista kiitotiella, eikd sen rullausta
kiitotien 30 lahtdpaikalle lentoonlahtda varten. Tutkijat olettavat valon olleen koneen las-
kuvalonheitin tai siitd sumussa néakynyt kajo. Keskeytys tapahtui klo 3.24.

Lennonjohtaja toimi lilkkenteen seuraamisessa hyvin. Han kertoi aina pyrkivansa seu-
raamaan liikenteen loppuun asti kaikissa olosuhteissa, vaikkei siihen aina pysty.

Pysaytysta seuranneisiin ohjaajan toimiin lennonjohtaja suhtautui hyvin joustavasti ja ai-
heuttamatta lisaa kuormitusta. Ohjaajan paatokset ja niiden muutokset saivat hyvaksyn-
nan ja kone rullasi kiitotien 30 lahtopaikalle. Lennonjohtaja vastasi rauhoittelevasti oh-
jaajan rullauksen aikana esittdmaéan anteeksipyyntdon.

Muut tarkastelut

Ohjaajan viretila

Ohjaajalla oli tapahtuma-aikaa edeltava viikonloppu vapaata. Tana aikana han olisi voi-
nut sopeuttaa vuorokausirytmiddn edessa olevia lentoja ajatellen. Han ei menetellyt
nain, vaikka tyonantaja oli jarjestanyt hanelle lepaamista varten huoneen hotelliin Rova-
niemelle lentoa edeltavan péaivan ajaksi. Ohjaaja oli valveilla koko maanantaipaivan klo
7.00 lahtien. Han vietti paivan kiireettomasti opiskellen ja lensi iltapaivalla matkustajana
Rovaniemelle. Hanen olisi ollut mahdollista lentda sinne jo aamulla. Ohjaaja ei nukkunut
myo6skaan Oulussa odotellessaan lentoa Oulu - Rovaniemi.

Ohjaaja oli kertomansa mukaan Kiistatta tydokuntoinen ennen paluulennolle 1&ht6a, vaik-
kakin jonkin verran pitkasta valveillaolosta vasynyt. Kysyttaessa, kokiko ohjaaja vasy-
myksen olleen myoétavaikuttavana tekijana rullauksen aikaisiin tapahtumiin, han totesi:
"Nain jalkeenpain ajatellen varmasti oli.”

lImailuladketieteen erikoisasiantuntija, tohtori Eero Vapaavuori, antoi tutkijoitten pyyn-
nosta lausunnon ohjaajan viretilasta. Hanen kasityksensad mukaan yli kahdenkymmenen
tunnin valveillaolo heikentaéd ihmisen kykya suoriutua tehtévistaan riittavalla tarkkuudella
ja varmuudella.

Lausunnossaan tohtori Vapaavuori mainitsi toiminnalliset katkot, joita hyvin levanneilla-
kin ihmisilla alkaa esiintya viimeistaan 18 tunnin valveillaolon jalkeen. Katkoissa ihminen
nayttaa olevan valveilla, mutta on unta muistuttavassa tilassa. lIlmio ei ole mentaalisesti
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hallittavissa, joten “terastéaytyminenkaan” ei sitad valttamattd esta. Kumulatiivinen vasy-
mys voi aiheuttaa naita katkoilmiéita jo ennen yleisesti turvallisena pidettya 12 tunnin
yhtéjaksoista tytaikaa.

Puutteellinen ateriointi seurannaisvaikutuksineen voi myés vaikuttaa ihmisen suoritusky-
kyyn. Ohjaaja s6i lampiman aterian noin klo 18.00 ja oli ollut keskeytetyn lentoonlahddn
tapahtuma-aikaan mennessa yhdeksan tuntia ilman lisaravintoa. Rovaniemelta lahdet-
tydan ohjaaja kertoi nauttineensa odotusaikana vain kahvia. Mahdollisesti alhainen ve-
rensokeritaso saattoi vaikuttaa tapahtuman syntyyn heikentdmalld toimintakykya. On
kuitenkin mahdoton arvioida ohjaajan verensokeritasoa tapahtuma-aikana, silla sen
muuttuminen on hyvin yksil6llista. Voidaan kuitenkin olettaa, ettd yhdeksan tunnin aika
ilman ateriaa on ollut liilan pitk& kunnollisen verensokeritason yllapitamiseksi.

Lausuntonsa yhteenvetona tohtori Vapaavuori totesi, ettd vahainen kokemus Oulun
lentopaikasta ja vallinneet olosuhteet seka tapahtumaa edeltanyt pitka aika ilmeisesti il-
man kunnon lepoa ja mahdollisesti epasaanndllisista aterioinneista johtunut verensoke-
rin alhaisuus ovat yhdessa johtaneet lentgjan vireystilan alenemiseen ja sen seuraukse-
na sekaannukseen lahtdsuunnan valinnassa.

Suuritehoiset kiitotie- ja keskilinjavalot ja kiitotienakyvyys

Suuritehoisten valojarjestelmien suuntaus oli valittu kiitotien 30 kaytt6a varten ja valojen
tehovalintana oli 10 % maksimista. Ohjaaja ei kiinnittdnyt huomiota kiitotienékyvyyteen
ollessaan lahtdpaikalla rullaustie D:n kohdalla. Lennonjohtaja ei antanut RVR-arvoja, ei-
k& ohjaaja niita kysynyt.

OM-A:n kohdan 8.3.0.3 ja JAR-OPS 1.360:n mukaan lentokoneen paallikén olisi pitanyt
tarkastaa RVR:n riittavyys katsomalla se kiitotievalojen ja muun ndkemén avulla ennen
lahtokiidon aloittamista. Tarkastamisen olisivat edellyttdneet seka lentoonlahddssa vaa-
dittavan toimintaminimin tayttyminen, ettd laskussa Kkiitotie 12:lle vaadittavan toiminta-
minimin tayttyminen. Muutoin l&hestymis- ja laskuedellytysten puuttuminen olisi edellyt-
tanyt varalentopaikkaa lentoonlahtda varten.

Ohjaajalta jai my0ds toteamatta, ettei todellinen RVR Kiitotiella vastannut edes likimain
saasanomissa julkaistua tietoa. Huomioituna ristiriita RVR-tiedoissa olisi saattanut estaa
lentoonlahtdyrityksen. Ohjaaja ei epaillyt ennalta tiedossa olleen RVR:n paikkansapita-
vyyttd, koska héan oli kertomansa mukaan oppinut luottamaan saamiinsa tietoihin.

Tutkijat pyrkivat Oulussa selvittdmaan, minkalainen nakema ohjaajalla oli kiitotiella len-
toonlahtta aloitettaessa. Eri lentopaikoilla valojarjestelmat on rakennettu eri tavoin ja
esim. Oulussa erona moniin muihin lentopaikkoihin on erilliset pienitehoiset kiitotien reu-
navalot. Tutustumisen aikana vallitsi hyva saé, mutta yhdistamalla havaintoja kuulemi-
sissa saatuihin tietoihin, oli likimaaraisesti paateltavissa, millaisena ohjaaja néaki kiitotien
edessaan aloittaessaan lahtokiitoa.

Tarkastelussa todettiin, ettd jos suunnattuja suuritehoisia reunavaloja katsoo niiden
myo6taisesti, ne erottuvat hyvin huonosti. Valot olisivat olleet hyvin kiitotien reunoilla oh-
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jaajan nakokentassa, jos koneen nokka olisi ollut painvastaiseen suuntaan. Tassa tapa-
uksessa ei myoskaan kiitotien paattymista osoittavalla varilla ollut merkitystd, koska va-
loja katsottiin my6tasuuntaan ja varien savyero oli néin katseltuna vahainen. Taman
keltaisen kiitotien loppupaéan reunavaloalueen pituus on 600 metria.

Suuritehoiset keskilinjavalot ndkyvat ohjaajalle selvasti ja niiden kiitotien paattymisesta
kertovat varit olivat ohjaajan néakdkentassa. Rullaustie D:n kohdalta kiitotien 12 suuntaan
joka toinen keskilinjavaloista oli punainen ja joka toinen valkoinen. Naiden valojen vari-
alueet muuttuvat niin, ettd 900 - 300 metria ennen kiitotien paata joka toinen valoista on
punainen ja joka toinen valkoinen ja viimeisen 300 metrin matkalla kaiki valot ovat pu-
naiset.

Pienitehoiset kiitotien reunavalot eivat ole suunnattavia, ja ne nékyvét aina riippumatta
lennonjohdon valitsemasta suurtehovalojen suuntauksesta. Myos niilla on keltaiset 600
metrin Kiitotien loppupé&én vérialueensa. Valot nékyvéat huonosti sumuisissa olosuhteis-
sa. Liséksi Oulussa rullaustien D kohdalta kiitotien 12 suuntaan puuttuu yksi pari reuna-
valoja kokonaan, koska sille kohdalle on asennettu pysaytysvaijerimekanismi.

Mitattu RVR oli lahimmassa kirjatussa havainnossa 1108 metria. RVR vastaa ohjaajan
nakemaa ohjaamosta kaytettaessa 100 %:n tehoa kiitotiella suurtehovaloissa. Nyt teho-
na oli 10 % ja valojen suuntaus oli katselusuuntaan. Kirkkain reunavalojen valokeila
suuntautui kiitotielle koneeseen nahden takaviistosta.

Tutkijat arvioivat, ettd ohjaajan oli lentoonlahtéon valmistautuessaan mahdollista nahda
kiitotien suuritehoiset reunavalot vain epamaaraisend kajona maaheijastumien avulla.
Pienitehoisista reunavaloista han on saattanut ndhda kolme tai nelja vastakkaista lamp-
puparia yhden parin puuttuessa vélista pysaytysvaijerin asennuskohdasta. Paras néke-
ma kiitotielle lahtokiidossa lienee syntynyt Kiitotien keskilinjavaloista. Niiden avulla naky-
vyys kiitotiella on saattanut olla 50 - 150 metria meteorologista nakyvyytta parempi —
enimmillaédn noin 500 metrid. Tama oli kuitenkin vain noin puolet mitatusta RVR:sta ja
siitd nakyvyydesta, mikéa olisi aikaansaatu kayttden todellisen lentoonlahtésuunnan mu-
kaista teholtaan ja suuntaukseltaan parasta valotehoa. Ohjaajalla ei ole ollut edellytyksia
nahda kiitotien paatevaloja tai pienitehoisen lahestymisvalolinjan valoja. Keskilinjavalo-
jen varit viimeisten 900 - 300 metrin ja mahdollisesti myo6s kiitotien viimeisen 300 metrin
alkuosuudella ovat olleet ohjaajan nakokentassa.

Ohjaajalla ei ollut selkeda kasitystd RVR:n ja suurtehovalojarjestelman valotehon keski-
naisesta sidonnaisuudesta eika kiitotiejarjestelman valojen varien merkityksesta. Han
ehdottikin, ettd koulutusta kannattaisi tehostaa erityisesti maatoiminnan osalta. Aiheina
han mainitsi merkit, opasteet ja valot.

Lentoonlahddn suoritustavat ja kiitotietarve

Koneen POH/AFM:n mukainen lentoonl&ahddn suoritusohje on esitetty kohdassa 2.2.4
tarkasteltaessa lentoonlahdén onnistumismahdollisuutta tutkitussa tapahtumassa. OM-
B:n ohjeeksi moottorihairittilanteessa oli kuitenkin valittu edelliseen nahden poikkeava
menetelma kasvattaa nopeus maassa huomattavasti suuremmaksi. Tama muutettu me-
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netelm& oli pakosta muodostunut myds paasaantoisesti kaytetyksi normaalitoiminnan
menetelmaksi.

Ohjaaja kertoi, ettei han lisdnnyt tehoa koneen kasikirjan mukaisesti pitden konetta
aluksi paikallaan jarruilla, vaan antoi heti tehonlisdyksen alussa koneen lahtea liikkeelle.
Han perusteli varovaisen tehonlisdyksen tarvetta moottorien sdastamiselld. Varovaisuus
ei kuitenkaan olisi edellyttanyt tehonlisdyksen viivastamistd koneen liikkeen aikana ta-
pahtuvaksi. Ohjekirjan menetelmalla kiihtyvyys olisi lahtdkiidon alussa parempi ja kasi-
kirjan mukainen irrottamisnopeus saavutettaisiin nopeammin ja lynyemmalla matkalla.

Tutkittavan tapahtuman keskeytystilanteesta ohjaaja kertoi, etta tehonvahennys ja jar-
rutus olivat melko rauhallisia, koska nopeutta ei viela ollut paljoa ja tehonlisédys oli ollut
viela kesken. Ohjaajalla ei jalkeenpéinkaan ollut tarkkaa kasitysta siitd, kuinka paljon
hanella oli ollut matkaa kaytettavissa pysaytykseen.

Koneen POH/AFM:n menetelmin toimittuna suoritusarvotaulukoiden avulla maaritelty
kiitotievaatimus olisi normaalitoiminnassa tayttynyt ja lentoonléht¢ olisi onnistunut. Oh-
jaajan kayttdma hidas teholisdays lahtokiidon aikana olisi todennadkoisesti pidentanyt
lentoonlahtoon tarvittavaa Kiitotiepituutta niin, etté kaytettavisséa oleva pituus ei olisi ollut
riittdva. Tama voi olla vain arvio, koska tarkastelutaulukoita maarityksen tekemiseksi ei
ole.

Lentotoiminnan harjoittajan OM-B:ssa koneen kaytosta maaraama menetelma moottori-
hairion sattuessa lentoonlahddssa oli tutkijoiden kd&ntdméana seuraava: "Ennen “blue li-
ne" -nopeutta (koneen parasta nousunopeutta vastaava ilmanopeus yksimoottoritilan-
teessa tietyin ehdoin) pysayta, jarruta ja vahenna teho tyhjakaynnille. Maahéatatilantees-
sa: evakuoi. “Blue line" -nopeuden jalkeen: jatka, tarkista maksimiteho, kun positiivinen
nousunopeus valitse laskuteline yl6s, kun nopeus ja korkeus ovat turvallisia ota laskusii-
vekkeet ylos. Nouse tuhanteen jalkaan, lue tarkastuslista ja palaa lentokentélle.

Ohjaaja kertoi kuulemisessa, etta todellinen lentoonl&ahtdmenetelméa myos normaalitoi-
minnassa oli edella olevasta moottorihdiriomenetelmasta johtuen sellainen, etta koneen
nopeus kiihdytetédan "blue line” -nopeudelle ennen irrottamista Kiitotielta. Ohjeella ei tar-
koitettu sitd, ettd lentokasikirjan mukaista 85 solmun ratkaisunopeutta (rotation/abort
speed) kaytettaisiin irrottamisnopeutena ja etta keskeytys tehtaisiin ilmasta takaisin kii-
totielle nopeuden ollessa 85 solmun ja "blue line” -nopeuden vélill&. Irrottamisnopeuden
kasvattaminen 85 solmusta 107:4an solmuun kasvattaa tarvittavaa kiitotiepituutta mer-
kittavasti. Ellei tarkkoja kiihtyvyyteen perustuvia tarkasteluja tehda, tamankin muutoksen
suuruus voi olla vain arvio. Valmiita tarkastelutaulukoita maarityksen tekemiseksi ei ole.

Lentotoiminnan harjoittaja oli maarittdnyt itse OM-B:ssé& konetyypille tarvittavat Kkiito-
tievaatimustaulukot. Tarkastelun pohjaksi oli otettu koneen POH/AFM:n alkuperainen
keskeytetyn lentoonlahdon taulukko. Siina ratkaisu- ja keskeytysnopeus (abort speed)
oli 85 solmua. Tasta "Normal Accelerate Stop Distance” -taulukosta saatu arvo oli ker-
rottu luvulla 2. OM-B:n taulukon antama Kiitotievaatimus riittda hyvin todennakdoisesti se-
k& lentoonlahtton ettd lentoonlahddn keskeytykseen aina toimittaessa koneen kasikirjan
mukaisin menetelmin. Se on todennékoisesti riittava seké lentoonlahddn suorittamiseen
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etta lentoonlahdon keskeytykseen myos kaytettdessa hidasta moottorien kiihdyttamista
ja suurempaa irrottamisnopeultta.

Ohjaaja kertoi maaritelleensa lennonvalmistelussa tapahtumalennolle tarvittavan Kiito-
tiepituuden edelld esitetyn menetelman mukaisesti. Maarityksestd huolimatta han hy-
vaksyi ensimmaiseen lentoonlahtoon olettamansa mukaisesti kiitotien 30 rullaustie D:n
kohdalta. Kaytettavissa oleva pituus alitti selvasti taulukon vaatimuksen vallinneissa olo-
suhteissa. Lennonvalmistelussa maariteltya kiitotievaatimusta varten ei ollut merkinta-
kohtaa OFP-lomakkeella. Ohjaaja kertoi, etta tarvittavat kiitotietarkastelut ovat lentojen
aikana muistissa pidettavia asioita.

OM-B:n kohdassa 4.1 oleva kiitotietarvemaarityksen taulukon soveltamis- ja tulkinta-
esimerkki johtaa paatelmaan, ettd taulukosta saatavaa kiitotievaatimusta ei tarvitse nou-
dattaa, jos pilvikorkeus on 200 jalkaa tai enemman. Talldin voitaisiin kayttdd suoraan
kasikirjan taulukosta saatavaa keskeytetyn lentoonlahdon kiitotievaatimusta ilman ker-
rointa 2. Matalammalla kuin 200 jalan pilvikorkeudella olisi vastaavasti kaksinkertainen
keskeytetyn lentoonlahdon kiitotievaatimus sopeutettava kaytettévissd olevaan Kiito-
tiepituuteen koneen lentoonléahtdmassaa keventamalla. Nakyvyys tai RVR-vaatimuksiin
ei esimerkissa oteta kantaa.

Tutkinnan aikana lentotoiminnanjohtaja antoi tutkijoille jaljennéksen muutosesityksesta,
joka koski taulukon soveltamisolosuhteiden muutosta. Muutosehdotus oli, ettd kes-
keytetyn lentoonlahddn taulukosta saatava arvo tulisi sovellettavana kiitotievaatimukse-
na kertoa kahdella vain, jos ndkyvyys on 1500 m tai vahemman ja pilvikorkeus 200 jal-
kaa tai vAhemman. Paremmissa olosuhteissa kiitotietarve maaraytyisi suoraan koneen
kasikirjan taulukoista.
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Kuva 3. Lentoonlahddn suoritustapojen vaikutus kiitotietarpeeseen

Lentoonlahtttarkasteluissa normaalilentoonlahdéssa tai keskeytetyssa lentoonlahdédssa
kiitotietarve ei kuitenkaan ole riippuvainen pilvikorkeudesta tai nékyvyydesta. Kiito-
tievaatimuksen tayttymisté tarkasteltaessa ei voida myoskaan turvallisesti kayttda suo-
raan lentokoneen POH/AFM:n taulukkoarvoja, jos lentoonlahdén suoritustavat olennai-
sesti eroavat kasikirjan taulukoiden méaaritysperusteiksi annetuista toimintamenetelmis-
ta.
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Lahtomenetelmien estevaratarkastelua nousun alussa

OM-A edellyttdd lennonsuunnittelussa kiitotievaatimusten tarkastelun liséksi kiitotien
noususektorin estevaratarkastelua. Vaatimus estevaran maarittdmiselle lentoonl&dhdds-
sa ja maarityksen tarkemmat ehdot ovat JAR-OPS 1.535:ssa siihen kuuluvine ala- ja lii-
tekohtineen. Keskeinen vaatimus on, etta estevara on kyettava sailyttamaan kiitotien
jattépaan ylityksen jalkeen jatkettaessa lentoa nousupinnan ylapuolella. Tarkastelu voi-
daan paattda 1500 jalan korkeudella maan pinnasta. Estevaravaatimuksen tulee tayttya
myos vaikutuksiltaan kriittisemman moottorin vikaantuessa.

Jos moottorihairidtilanteessa koneen suoritusarvot eivat muutoin riitd estevaran sailyt-
tamiseen nousupinnan ylapuolella, on mahdollista tukeutua vaihtoehtoiseen tarkastelu-
tapaan. Sen lahtokohtana on maarittda kiitotien paalla saavutettava 50 jalan korkeutta
suurempi moottorih&irion olettamakorkeus. Tahan korkeuteen saakka noustaan nor-
maalitoiminnassa molemmat moottorit kdyden ja vasta télta olettamakorkeudelta aloite-
taan noususektorin estevaratarkastelu yksimoottorisuoritusarvoilla. Valitun korkeuden ja
50 jalan korkeuden valilla koneen saavuttaman nousukyvyn maaritys on tehtava JAR-
OPS 1.535:n alakohdan (a)(4) mukaisesti ja valitusta korkeudesta ylospain 1500 jalan
korkeudelle maanpinnasta alakohdan (a)(5) mukaisesti. Korkeus tulee valita niin, etta
moottorihairion sattuessa siina tai sen ylapuolella on estevara sailytettavissa. Estevara-
alueen sivuttaisleveyden maaritysperusteet ovat JAR-OPS 1.535:n alakohdassa (b).

Taman moottorihairidolettaman korkeuden kayttoon liittyvat vaatimukset saaolosuhteis-
ta. Koska siitd eteenpdin estevara kyetaan sailyttamaan myds moottorihairidtilanteessa,
ei nousun jatkaminen edellytd mahdollisuutta nahda esteitd. Ennen tata korkeutta on
oltava mahdollisuus vaikuttavien esteiden toteamiseen ja "pakkolaskun” suorittamiseen
eteenpain kiitotielle. Moottorihairion seurauksena on valiton lasku, koska nousua jatket-
taessa ei esteita kyettaisi ylitdmaan. Laskuun on oltava riittavasti kiitotieta jaljella ja on
oltava sellainen kiitotienakyvyys, etta lasku on mahdollinen ja sen onnistuminen toden-
nakoinen.

Tapahtumalennolla kaytetyn koneen POH/AFM ei anna lainkaan tarkastelutaulukkoa
jatketun lentoonlahddn suorittamiselle tilanteessa, jossa moottorihairio tapahtuu valitto-
masti irrotuksen jalkeen hiukan irrotusnopeutta 85 solmua suuremmalla nopeudella. Ko-
neelta ei edellyteta kykya lennon jatkamiseen eika sen suorituskyky kaikissa tilanteissa
ja olosuhteissa riitd edes koneen ilmassa pysymiseen. Kiitotien jatkeella olevien estei-
den yli ei myodskaan paasta. Ainoaksi vaihtoehdoksi jaa valiton lasku takaisin kiitotielle.

OM-B:ssa oli taulukon soveltamisesimerkin mukaan konetyypin kiinteaksi moottorihairi-
on olettamakorkeudeksi valittu 200 jalkaa. Maarianhaminan kiitotie 21 oli valittu taulu-
kossa esimerkiksi. Kun korkeus 200 jalkaa olisi saavutettu kiitotien p&alla molempien
moottorien toimiessa, voitaisiin lentoonlahtda moottorihairidtilanteessa jatkaa koneen
ylittdessa esimerkissa kuvatun noususektorissa olevan esteen 178 jalan estevaralla.
Esimerkin estevara oli selvasti suurempi kuin JAR-OPS 1.535:n kohdan (a) vaatimus ja
kyseisella kiitotiella olisi oletettavasti ollut valittavissa matalampikin moottorihairidoletta-
man korkeus. Toisaalta olettamakorkeus 200 jalkaa oli yleisesti hyva valinta tarkastelta-
essa AlP:sséa ja lentomenetelmissé kuvattuja "lahiesteiden” tietoja, vaikutuksia ja esi-
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tystapoja. Naiden esteiden vaikutus tavanomaisten menetelmien maarityksissa ulottuu
enimmillaén 200 jalan korkeuteen kiitotien jattopaan korkeudesta. Valinta vapautti néi-
den esteiden erillistarkastelusta.

Malliesimerkissa edellytettiin kiitotietarpeen méaaritystaulukon mukaista lentoonlahtdpai-
noon suhteutettua Kiitotietarkastelua pilvikorkeudella alle 200 jalkaa. Tassa tilanteessa
kiitotievaatimus oli normaalin keskeytetyn lentoonlahdon Kiitotievaatimus kerrottuna lu-
vulla 2 ja kiitotievaatimus ei saanut ylittaa kaytettavissa olevan Kkiitotien pituutta. Pilvikor-
keuden osalta raja-arvoa paremmissa olosuhteissa oli hyvaksyttavaa, etta kertoimella 2
maadritelty kiitotievaatimus ylitti kaytettavissa olevan kiitotiepituuden.

Moottorih&irion sattuessa irrotusnopeuden ja irrotuksen jalkeen ennen esteturvallisen
moottorihairidolettaman korkeuden saavuttamista, taulukoissa ja kaytosséa olleissa oh-
jeissa ei ollut vaatimuksena JAR-OPS 1.430, liite 1: taulukko 2 kiitotienakyvyysvaati-
mukset. Moottorihairidolettamaa 200 jalkaa vastannut RVR olisi ollut 500 m. OM-B:n
taulukoitu kiitotievaatimus alle 200 jalan pilvikorkeudella olisi mahdollistanut ainakin sen,
ettd lasku téllaisessa tilanteessa tapahtuisi jaljella olevalle Kkiitotielle. Laskukiidon lop-
puun suorittamiseen se ei ehka riittaisi.

Toimintakasikirjan taulukoissa ja JAR-OPS 1:n luvussa H (Suoritusarvoluokka B) esite-
tédan toimintamalli operoitaessa konetta, jonka suorituskyky ei riitd noususektorin estei-
den ylittdmiseen eika esteturvallisen korkeuden saavuttamiseen lennon seuraavaa vai-
hetta varten. Pelkistéden ajatus on, etté lyhyella normaalitoiminnan vaiheella lentoonlah-
dossa ja alkunousussa kiitotien paalla saavutetaan valittu moottorihairidolettamakorke-
us. Hairié olettamakorkeudella tai sen ylapuolella mahdollistaa esteturvallisen lennon
jatkamisen. Malli edellyttaa koneen kasikirjan mukaista lentoonlahtémenetelmaa hairio-
olettamakorkeuden saavuttamiseksi nopeasti ja mahdollisimman vahan kaytettavissa
olevaa kiitotieta "kuluttaen”. Tilannetta parantaa koko kiitotiepituuden kayttaminen.

Tehonlisiys jarmuleliuna
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Kuva 4. Lentoonlahddn nopeusvaihtelusta johtuva siirtyma ja paluu Kiitotielle

Kaytanndssa OM:n kuvaama ja ohjaajan kayttama lentoonlahtdmenetelméa oli kuitenkin
toisenlainen. Toimintak&sikirjan osassa B, kohdassa 2.4.2 oli menetelmana: Ennen
“blue line* -nopeutta (koneen parasta nousunopeutta vastaava ilmanopeus yksimoottori-
tilanteessa tietyin ehdoin) pyséayta, jarruta ja vahenna teho tyhjakaynnille. Maahatati-
lanteessa: evakuoi. “Blue line" -nopeuden jalkeen: jatka, tarkista maksimiteho, kun posi-
tiivinen nousunopeus valitse laskuteline ylés, kun nopeus ja korkeus ovat turvallisia ota
laskusiivekkeet yl6s. Nouse tuhanteen jalkaan, lue tarkastuslista ja palaa lentokentélle.
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Talla lentoonlahtdtavalla moottorihairidtilanteessa saavutettaisiin hyvin matala lentokor-
keus taulukosta maaritellyn kiitotien jattépaata ylitettdessa ja kiitotien noususektorin olisi
oltava kaytanndssa esteettn. Tama moottorihdiriomenetelma ei sisalla ohjetta keskey-
tyksesta koneen noustua ilmaan lentokorkeuden ollessa alle moottorihairidolettamakor-
keuden. Menetelmé& vaaditaan JAR-OPS 1.430 liite 1 mukaisesti koneilta, joiden suori-
tusarvo-ominaisuuksien vuoksi voi olla tarpeen suorittaa lasku heti hairion ilmetessa,
kun noususektorissa estevaravaatimukset eivat tayty. Liséksi nousua on yleensa tar-
peen jatkaa menetelméassa mainittua 1000 jalan korkeutta ylemmas riittdvan estevaran
turvaamiseksi mittarilahestymista tai odotusmenetelmaa varten. JAR-OPS 1.535:n mi-
nimivaatimus oli 1500 jalkaa maanpinnan ylapuolelle.
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Kuva 5. Korkeusprofiilit yllakuvatulla ja normaalimenetelmalla

Estevaratarkastelua noususektorissa Kkiitototien paan ylityksen jalkeen ei lennolle ollut
todellisuudessa tehty. Koneen kasikirjasta ei ollut mahdollista maéarittaa tarvittavaa kiito-
tiepituutta 50 jalan korkeuden saavuttamiselle ohjeistetulla ja ohjaajan kayttamalla len-
toonlahtdmenetelmalla moottorihairidtilanteessa. Jos oletetaan, etta lentoonldhto olisi
tehty lahinn& vastatuuleen olleelta kiitotieltd 12 kayttden koko kiitotien pituus ja etté blue
line-nopeudella irtautumisen jalkeen moottorihairidtilanteessa olisi 50 jalkaa saavutettu
kiitotien jattopaassa, niin koneen taulukoidulla yksimoottorinousukyvylla olisi kiitotien jat-
keella 750:n metrin etaisyydelld olleen merenpinnasta 104 jalan korkuisen esteen yla-
puolella vaadittu 50 jalan estevara alittunut.

OM-B:n menetelma, jolla noususektorin estetarkastelun tekeminen mallinnettiin, oli 1a-
hella JAR-OPS vaatimuksia. Kiitotiemaaritysten ja noususektorin estevaratarkastelun
ohjeistetusta laskentaperusteista taysin poikkeavan lentoonlahtomenetelméan kayttami-
nen vei kuitenkin tarkasteluilta todellisuuspohjan. Todellisuudessa kaytettyjen toiminnal-
listen menetelmien muuttujat huomioivia suoritusarvojen tarkastelutaulukoita ei ollut
olemassa.

Ohjaaja perusteli kiihdyttdmistd maassa "blue line” -nopeudelle tarkemmalla ja helpom-
malla ohjattavuudella moottorihairittilanteessa. Liséperusteena olivat myds parhaat
mahdolliset yksimoottorisuoritusarvot heti kiitotielta irrottamisesta saakka. Jalkimmainen
vaittama ei ole tosi, koska siihen liittyvat muut ehdot eivat tayty. Esimerkiksi ulkona ole-
van laskutelineen vastuksen vuoksi alkunousu pitéisi tehda moottorihairiéssa jonkin ver-
ran pienemmalla nopeudella kuin "blue line” -nopeus.
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Lennonjohtoselvitysten kirjaaminen

Reittiselvitys oli merkitty ohjaajan lennolla kayttamaan OFP-lomakkeeseen. My6s yhtey-
densiirto Rovaniemen lahilennonjohdon taajuudelle ja lennonaikaiset ATIS-tiedot oli
merkitty. Muut ATC-selvitykset olivat kirjaamatta. OM-A:n kohta 8.1.10.4 edellytti kirja-
usten tekoa lennon kaikissa vaiheissa.

Yhtién toimintakasikirja ja toimintakulttuuri

Toimintakasikirjan osat A jaB

Toimintakasikirjan osassa A olivat lennonvalmistelun ja lentotoiminnan aiheet esitetty
yleisesti riittavan kattavasti. Tarvittavat tiedot, niiden kerdaminen ja suoritusarvovaati-
musten tayttymisen maaritysperusteet oli kuvattu. Ohjeissa oli turvallisten IFR-korkeuk-
sien madarittamisen ohjeet ja OFP:n valmistelu sekd sen lennonaikainen kayttd. [Imoi-
tusmenettelystad annetut ohjeet olivat asialliset.

Ohjeiden noudattamiseksi laadittu OFP-lomake ei mahdollistanut kaikkien tarvittavien
tietojen kokoamista sopivalla tavalla lentotoiminnassa kaytettavaksi. Osittain ohjeiden
tekstissa ja lomakkeen merkintamahdollisuuksissa oli ristiriitaa.

OM-A edellytti oikein taytetyn ATS-lentosuunnitelman esittamista, mutta ei kasitellyt sen
muuttamista tai lennon viivastyksista ilmoittamista. Jeppesen Airway Manual, johon OM-
A:ssa viitattiin, ei ota lentosuunnitelmia koskevien poikkeamien kasittelyyn kantaa.

Lentojensa valmistelussa ohjaaja kaytti massatiedoltaan vanhentunutta OFP-lomaketta.
Koneen kuormausta ei maaritetty todellisena. Lomakkeen kuormauslaskelman kasitteet
ja lyhenteet OM-A:n kohdassa 8.1.8 ja OFP:lla eivat ole yhtenevét.

Polttoainesuunnittelua ja siihen yhdistyvida lentoaikoja ei ollut mahdollista merkita
OFP:lle OM-A:n kohdan 8.1.7 ja sen alakohtien vaatimusten mukaisesti. Lennonaikai-
seen polttoaineeseen (trip fuel) olisi sisallytettéava polttoaine lentoonl&ahdostéa laskuun tai
ylosvedon aloitukseen saakka. Reittireservin minimimaéaraa ei mainita OM-A:ssa.

Vakava virhe ohjeissa oli OM-A:n kohdassa 8.1.3.3. Siind oli taulukko lentoonl&ahdon
kiitotiendkyvyyden raja-arvoista ja kiitotiella tarvittavasta valovarustuksesta. Taulukossa
esitettiin, etta lentoonlahto olisi hyvaksyttavaa RVR:n arvolle 150 m saakka ilman kiito-
tien keskilinjavaloja.

Taulukko oli OM-A:ssa muutoinkin perusteeton, koska OM-B:ssa edellytettiin huonoissa
saaolosuhteissa tekemaan Kiitotie- ja noususektorin estevaratarkastelut 200 jalan
moottorihairidolettamaan perustuen. Tassa tapauksessa noudatettava RVR oli maari-
tettdva JAR-OPS 1.430, liitteen 1 ja taulukon 2 perusteella. Pienin hyvéksyttdva RVR-
arvo nailla valinnoilla oli 500 m. Moottorih&irion oletuskorkeus siséltdd estevaratarkas-
telujen liséksi olettaman korkeudesta, jossa esteiden valttdmiseen tarvittava nakoyhteys
menetetdan. Kyseessa ei ollut pelkéstaan kiitotietarkastelujen taulukossa mainittu pilvi-
korkeus tai sen sijasta pystynakyvyys. Valiton lasku takaisin Kiitotielle edellyttdd onnis-
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tuakseen myds riittdvaa kiitotienakyvyytta. Tata ei esitetty vaatimuksena toimintakasi-
kirjassa, koska kaytetylla lentoonlahtémenetelmalla voitiin operoida hyvinkin huonoissa
kiitotienakyvyyksissa.

OM-B:ssa olevat Kiitotietarpeen maaritystaulukot huomioivat JAR-OPS 1.530 (c)(6)-
kohdan 50 %:n korjauksen vastatuulikomponenttiin, mutta jattivat huomioimatta 150 %
korjauksen myétatuulikomponenttiin. Asiaa ei mainittu taulukon johdannossa eikéa taulu-
kon lopun esimerkeissd. Koneen POH/AFM antoi mahdollisuuden tarkastella enintdan
10 solmun myo6tatuulikomponentin vaikutusta. JAR-vaatimuksin korjattuna myotatuuli
edellyttaisi taulukolta enintdan 6,6 solmua myoétatuulikomponenttia.

Edella mainitun JAR-OPS 1.530:n alakohta (c)(2) olisi edellyttanyt taulukoiden huomioi-
van lentopaikan painekorkeuden. Taulukossa oli huomioitu lentopaikan korkeus, mutta
ei annettu ohjetta merkitsevan matalapaineen huomioimisesta korjauksena taulukossa
tai muulla tavoin. Taulukosta ja sen soveltamisohjeesta ei voinut todeta mydskaan JAR-
OPS 1.530:n alakohdan (b)(1) huomioimista kaytettédessa hyvissa olosuhteissa lentoko-
neen kasikirjan lentoonlahdodn kiihdytys- ja pysaytysmatkan taulukon tulosta ilman ker-
rointa 2.

OM-B:ssa oli kuvattu tarkastukset ohjaamossa kaynnistyksen jélkeen ja rullauksen aika-
na. Menetelmien noudattamisen olisi pitanyt estaa tutkittava tapahtuma. Ohjeissa mai-
nitaan tarkastukset ennen rullausta ja edellytetdan radioiden ja suunnistuslaitteiden tar-
kastusta. Rullausreitin alun ja rullauksen aloitussuunnan méaarittamista ennen liikkeelle-
lahtoa ei erikseen mainita. Rullauksen aikana tarkastetaan lennonhallintamittarit. Myos
siind yhteydessa suuntahyrrat ja magneettikompassi tulisi verrata keskenaan. Tarkas-
tuksista Kiitotiella ennen lentoonléahtda ohje mainitsee viimeisena kohtanaan suuntatie-
dot monikkomuodossa: “Directional headings”.

OM-D:n uuden ohjaajan perehdyttdmiskoulutusta toimintamenetelmiin ja tehtéaviinsa tai
hanelle annettua mydhempaa yllapitavad koulutusta ei tutkimuksessa tarkastettu erik-
seen. Ohjaaja oli itse vuodesta 1999 osallistunut kasikirjojen ja ohjeiden laadintaan ja
valvoi toimintoja laatup&allikkona paatehtavansa ohessa. Nailla perusteilla hanen olisi
pitéanyt olla hyvin perehtynyt ohjeistukseen, toimintamenetelmiin, henkiloston koulutuk-
sen maaraan ja sisaltoon seka myos mahdollisiin puutteisiin ja muutostarpeisiin. Kuule-
misessa ohjaaja kertoi henkilostokoulutuksen ja laatutoiminnan olevan asiallista ja jatku-
vaa. Poikkeamiin puututtiin, menetelmiin tehtiin parannuksia ja muutokset koulutettiin.
Kuitenkin hanen mielestdaan koulutus huonon nakyvyyden toimintamenetelmiin seka
opetus valojarjestelmien kaytosta, indikaatioiden tulkinnasta ja lentopaikan opasteista oli
ollut vahaista ja sité olisi ollut tarpeen tehostaa.

Kertauskoulutus ja muutosten opetus olisi ollut tarkedd, koska kaytannon lentotoimin-
nassa ei saa kokemusta tdman suoritusarvoluokan lentokoneilla keskilinjavalojen viimei-
sen 900 m:n vareista ja niiden merkityksesta. Lentoonlahdoissa tai kiitotien alkuun teh-
dyissa laskuissa ei olla kosketuksissa linjan loppupaan varisavyjen kanssa, koska kiito-
tieltd poistutaan yleensa aikaisemmin. Tarve kiitotien jaljella olevan osuuden pituuden
arviointiin keskilinjavalojen vérin avulla saattaa tulla tarpeelliseksi kiito- ja rullausteiden
risteyksista suoritettavien lentoonlahtdjen keskeytystilanteissa.
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Turku Air:n OM:n osissa ei ollut ohjeistusta vakiotoimintamenetelmista. Kansainvalisen
siviili-ilmailujarjestdn (International Civil Aviation Organization, ICAQO) julkaisema asia-
kirja Doc 8168-OPS/611 (suomennos: "Lentomenetelméat”), nide 1 ohjeistaa osan IX
(Operatiivinen lentotiedotus) luvussa 1 lentotoiminnan harjoittajia laatimaan maaope-
rointia varten toimintamenetelmat. Niissa tulisi huomioida ihmisen suorituskyvyn rajoi-
tuksia, olosuhteita ja riskitekijoitd. Ohjeiston tavoitteena on menetelmien vakioinnin
avulla helpottaa ohjaajan tyokuormitusta erilaisissa yksittaisissa toimintatilanteissa. Va-
kiotoimintamenetelmien (Standard Operating Procedures, SOP) merkitys korostuu eri-
tyisesti sellaisten operaattoreiden toiminnassa, jotka kayttavat sekd yhden ettéd kahden
ohjaajan ohjaamomiehistja. Téllaisten lentotoiminnan harjoittajien tulee JAR-OPS
1.940 liitteen 2 mukaan julkaista menetelmat ja ohjaamosanonnat (Standard Callouts)
toiminnalle yhdella ja kahdella ohjaajalla, julkaista molempiin laajennetut tarkastuslistat
ja kouluttaa ohjaajat naihin menetelmiin.

Kasikirjojen laadinta

Ohjaajan olisi pitanyt tuntea hyvin organisaatiossa hoitamiensa tehtévien perusteella
Turku Air:n lentotoimintamenetelmat ja niissa esiintyvat puutteet sekéa poikkeamat JAR -
OPS 1 -vaatimuksiin nahden. Han oli tullut Turku Air:n palvelukseen kevaalla 1999.
Tuolloin oli meneilldédn toimintaohjeiden ja kasikirjojen muuttaminen JAR-OPS 1 -
vaatimusten mukaiseksi. Ohjaajan kertomuksen mukaan tydsuhteen syntymiseen vai-
kutti hanen taitonsa ja valmiutensa osallistua vield valmisteluasteella olleen toimintaoh-
jeistuksen laatimiseen. Han kertoi osallistuneensa laajasti kasikirjojen laatimisprosessiin
yhteistydssa lentotoiminnanjohtajan kanssa. Ohjeistuksen valmistelutehtavéat olivat kos-
keneet myos huoltotoimintaa yhdessa huoltotoiminnanjohtajan kanssa. Ohjaaja kertoi
osallistuneensa myods aikaisemmin toimintak&sikirjan laadintaan yksimoottorikoneilla
harjoitettua ansiolentotoimintaa varten.

Ohjaaja kertoi tehneensa toimintakasikirjojen kirjoitustyon ja maaraysten taustatarkas-
telun lentotoiminnan johtajan ohjauksessa ja valvomana. Liséksi han oli toiminut tyo-
suhteensa alusta saakka ohjaajan tyotehtavien ohella organisaatiossa laatujohtajana.

Ohjaaja kertoi, ettd toimintakasikirjat on joiltakin osin kirjoitettu silla tavalla yleiseen
muotoon, etta ne jattavat miehistoille mahdollisuuden kayttdd melko paljon harkintaa.
Kirjoissa on maaratty perusasiat ja perusedellytykset, mutta harkintaa voi kayttdd mo-
nissa asioissa, eika ehdotonta normisidonnaisuutta ole.

Imailuviranomaisen hyvaksynta toimintakasikirjoille

Lentotoiminnanjohtajan ja ohjaajan kanssa kaydyissa keskusteluissa esiintyi ndkemys,
jonka mukaan monilla toimintakasikirjan kohdilla ja niissa kuvatuilla toimintamenetelmilla
oli Lentoturvallisuushallinnon hyvaksynta. Hyvaksynta oli toimintamenetelmien kayton
edellytys. Nakemys koski myds selvasti virheellisia tai JAR-OPS 1:sta poikkeavia toi-
mintamenetelmia.

Paatelma oli virheellinen. Vaikka toimintakéasikirjat kokonaisuudessaan edellyttivat vi-
ranomaishyvaksyntaa, ei esim. OM-B:n konetyyppisidonnaisten kohtien tarkastamisessa
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ole edes pyritty taysin kattavaan tarkasteluun. Viranomainen ei ole tarkastanut, onko
esim. lentokoneen POH/AFM:n rajoitukset (Limitations) siirretty oikein osaksi toiminta-
kasikirjaa. Viranomaisen tarkastus on ollut l&hinn& aihealueet kattava. Tarkastuksessa
on pyritty selvittdmaan, onko toimintaa yleisesti pidettava riittavasti ohjeistettuna ja ovat-
ko ohjeiden aihe- ja sisaltdalueet suunniteltuun toimintaan nahden riittdvan laajat. Yksi-
tyiskohtaisesti viranomainen on tarkastanut kasikirjoista vain ne kohdat, jotka ovat edel-
lyttdneet viranomaisen erillishyvaksyntaa.

Esimerkiksi sitd, onko jonkin lentokonetyypin POH/AFM:n toimintamenetelmat moottori-
hairiotilanteessa siirretty oikein ja merkitykseltdan alkuperaisena osaksi OM-B:t4, ei eh-
dottoman varmasti ole viranomaistarkastuksessa tutkittu yksityiskohtaisesti. Téallaisen
lahdetiedon siirtdminen lentotoiminnan harjoittajan kasikirjaan ja omaksuminen toimin-
tamenetelméaksi on organisaation vastuuhenkildiden ja laatujarjestelmén omalla vas-
tuulla.

lImailutoiminnan harjoittajan siséinen valvonta ja laadunvarmistus ilmailutoiminnassa
lentoturvallisuustydn perustana on toimiluvan haltijian oman organisaation velvollisuus.
Tama nakemys on esitetty jo ilmailumaarayksessd GEN M 1-2 vuodelta 1992. limailulain
(1995/281) 74. 8:sséa todetaan lentoturvallisuuden yllapidosta: "limailutoimintaan oikeut-
tavan luvan haltijan on varmistettava, etté luvassa tarkoitettua toimintaa harjoitetaan tur-
vallisesti, ja ettd toimintaa koskevia saannoksid, maarayksia ja lupaehtoja noudatetaan.
Sama velvollisuus on luvassa tai sen liitteessd mainituilla vastuuhenkilGilla vastuualu-
eellaan. limailulaitos antaa tarkemmat maaraykset lentoturvallisuuden yllapitoon vaadit-
tavasta laatujarjestelmasta.”

Samansuuntaisena ohjeet toimintamenetelmien ajan tasalla pitamisesta ja laatutoimin-
nasta ovat ilmailumaarayksessa OPS M 3-14 ja sen aikaisemmissa muutoksissa. Maa-
rayksessa viranomainen velvoittaa toimiluvan haltijan organisaation ja vastuuhenkiltt
huolehtimaan méaaraajassa esimerkiksi JAR-OPS 1:n muutosten sisallyttdmisen osaksi
omia toimintamenetelmiddn. Samoin lentotoiminnan harjoittajan edellytetdan vastaavan
siita, ettd OM sisaltaa kaikki ne vaatimukset, ohjeet ja tiedot, joita henkildsto tarvitsee
tehtavissaan. Lentoturvallisuushallinto ilmoittaa tarkastavansa kéasikirjasta erityisesti vain
erillista hyvaksyntaa edellyttavat kohdat tai seikat, jotka on esitettdva viranomaista tyy-
dyttavasti. Muilta osin tarkastus on yleinen eika yksityiskohtien oikeellisuutta takaava.
Viranomainen varaa oikeuden vaatia muutoksia ja korjauksia kasikirjojen sisaltéon tar-
vittaessa.

Organisaation itsensa tulee seurata muutoksia JAR-OPS 1:ss&, muissa sovellettavissa
ilmailumaarayksissa ja lentokoneiden kasikirjoissa. Organisaation on tehtava tarvittavat
muutokset ja havaittujen virheiden ja puutteiden korjaukset omiin toimintakasikirjoihinsa
odottamatta muutos- tai korjausvaatimusta viranomaiselta tai muilta oman organisaati-
onsa ulkopuoliselta taholta.
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Tapahtumailmoitukset

Ohjaaja ei tehnyt tapahtumasta ilmoitusta Lentoturvallisuushallinnolle. limoitus olisi pit&-
nyt tehda ilmailumaarayksen GEN M 1-4 ja operaattorin OM-A:n kohdan 11 perusteella.
Omalle lentotoiminnanjohtajalleen ohjaajan olisi pitanyt toimittaa jaljennoés raportista
edella mainitun OM:n kohdan perusteella. Myos operaattorin erillinen laatukasikirja olisi
edellyttanyt laatupoikkeamaraportin tekemista ja poikkeamasta aiheutuvien toimien suo-
rittamista.

Lentotoiminnanjohtaja sai tiedon tapahtumasta 11.1.2002. Lentotoiminnanjohtaja ja oh-
jaaja kavivat keskenaan tapahtumasta ensimmadisen puhelinkeskustelun 14.1.2002.
Ohjaaja antoi tapauksesta kirjallisen selvityksen 15.01.2002. Selvityksessdan ohjaaja
epdili koneen vasemman suuntahyrran toiminnan luotettavuutta lennolla Rovaniemelta
Ouluun, mutta myontaa itse asettaneensa hyrréan virheelliseen suuntaan paluulennolle,
tulkinneensa rullauskarttaa vaarin ja hahmottaneensa naiden virheiden seurauksena
liikkeensa ja sijaintinsa vaarin.

Ohjaaja perusteli toimintaansa olla ilmoittamatta tapahtumaa viranomaiselle ja lentotoi-
minnanjohtajalle silla, etta piti tilannetta kokonaisuutena niin vahapatoisena, ettei rapor-
tointia tarvita. Varsinaista vaaratilannetta ei hdnen mielestaén ollut eikd lentoonl&hdon
keskeyttdmisessa ollut kiire. Keskeytys onnistui vahaisesta nopeudesta johtuen hyvin.
Ohjaaja oletti, etta ilman lennonjohtajan keskeytyskehotustakin hén olisi paatevalot nah-
dessaan todennékoisesti ehtinyt voimakkaasti jarruttaen pysayttaa koneen ennen Kkiito-
tien paata.

Lisdperusteena ohjaaja totesi, ettei lennonjohtajakaan tuntunut pitavan tapahtumaa
merkittdvana ja taisi vastatakin anteeksipyyntdon, etté eipa tuo nyt mitaan. Ohjaaja ei
taman radiokeskustelun jalkeen perusteellisemmin edes harkinnut ilmoitustarvetta.
Kuulemisessa han totesi, etté néin jalkeenpéain ajatellen olisi pitanyt ilman muuta rapor-
toida. Ohjaajan mielesta lennonjohtajan olisi akuutin tilanteen mentya ohi pitanyt ilmoit-
taa kirjaavansa tapahtuman. Silloin hankin olisi Rovaniemelle péastyaan tehnyt asian-
mukaiset ilmoitukset. Ohjeet olisivat kuitenkin edellyttaneet muiden toimenpiteista riip-
pumatonta ja itsenéista ilmoitusmenettelya tapahtumasta.

Lennonjohtaja kirjasi tapahtuneen maininnalla Oulun lennonjohdon péaivakirjaan ja taytti
lisdksi erillisen lennonvarmistusalan poikkeama- ja havaintoilmoituksen (PHI). Siin& han
kuvasi tapahtumaa yksityiskohtaisemmin ja esitti arvionsa tapahtuman syysta. lImoitusta
kaytetadn tarvittaessa ilmailumaarayksen GEN M 1-4 tarkoittamassa merkityksessa len-
nonjohtajan ilmoituksena Lentoturvallisuushallintoon. Lennonjohtaja voi merkita PHI:n
GEN M1-4 -ilmoitukseksi laittamalla kaavakkeeseen rastin asianomaiseen kohtaan.

Oulun lennonjohdon péaallikké tulkitsi tapahtuman seuraavana paivana GEN M 1-4:n
toimenpiteita edellyttavaksi tapahtumaksi, muutti merkinnan taman mukaiseksi ja lahetti
tiedon telefaksina Lentoturvallisuushallintoon. Lentoaseman péaallikko teki PHI:n edel-
Iyttaméan pika-analyysin 18.12. Analyysi tuli telefaksina Lentoturvallisuushallintoon
31.12.2001. Onnettomuustutkintakeskukseen tieto lahetettiin 3.1.2002.
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Loppuyhteenveto tapahtumasta

Ohjaajan selvityksista ja hanen kuvaamistaan tarkastus- ja varmistustoimenpiteista voi-
tiin paatella, ettd toisen ohjaajan Rovaniemelld antama varoitus suuntahyrrahairiista
vaikutti merkittavasti ohjaajan toimintaan. Ohjaaja kiinnitti erityistd huomiota suuntahyr-
rien nayttamiin ja niiden oikeellisuuden arvioimiseen.

Ohjaajan kertomuksen perusteella tapahtuma aiheutui siitd, ettd han Oulussa rullaa-
maan lahdettyddn ei kyennyt orientoitumaan koneen liikeratoihin ja -suuntiin. Han me-
netti tuntuman ymparistostaan melko huonoissa saaolosuhteissa ja keskittyi liiaksi ha-
nelle uuteen suuntahyrran vikamahdollisuuteen. Héanelle tuli tunne, ettd han eteni oike-
aan ja tarkoitettuun suuntaan, mutta hyrran osoitus oli vaara ja se oli korjattava. Ohjaa-
jan kokemus ei ollut riittdva eri lahteista saatavan suuntatiedon kayttamiseen virheen
valttamiseksi. Tietoa olisi ollut kaytettavissa seka ohjaamossa ettd ulkopuolella. Kiito-
tielle siirryttdessa oli nahtavissa rullaustien sivuilla kiitotieta osoittavat kyltit. Niista olisi
ollut luettavissa selva osoitus, kummassa suunnassa kiitotien 30 lahtopaikka oli.

Véahainen kokonais- ja lentopaikkakokemus seké vahainen yhden ohjaajan miehistdko-
kemus, vaativat olosuhteet, puutteellinen lennonsuunnittelu, aikaisemman koulutuksen
puutteet ja naistd yhdessa johtuva vertailu- ja tarkistustiedon huomioimatta jattaminen
vaikuttivat tapahtuman syntyyn. Liséksi ohjaaja kertoi olleensa vasynyt, vaikka mieles-
taan taysin tyokuntoinen. Ohjaaja ei itse pitéanyt kiirettd syyné toiminnalleen. Lennon-
johtajan kasityksenkdan mukaan kiirehtimisesta ei ollut kyse. Hanen mielestaan ohjaaja
esimerkiksi kaytti moottoreita tavanomaista pidempéan ennen rullausselvityksen pyyn-
toa.
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3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajan ansiolentdjan lupakirja ja lennolla vaadittavat kelpuutukset olivat voimas-
sa.

2. llma-aluksen lentokelpoisuustodistus ja rekisterdimistodistus olivat voimassa.

3. Lento oli Turku Air Oy:n ansiolento.

4. Tyo6nantaja oli suunnitellut lennon suorituksen tyo- ja lepoaikamdaaraysten mukai-
sesti.

5. Ohjaaja ei pyrkinyt muuttamaan vuorokausi- ja lepoaikarytmiaén lentojen ajankoh-
taan paremmin sopivaksi.

6. Ohjaaja oli ollut yhtédjaksoisesti valveilla noin 20 tuntia ennen tapahtumaa.

7. Tapahtuma-aikana ohjaajan edellisesta ateriasta oli kulunut noin yhdeksan tuntia.

8. Ohjaajan kokemus Oulun lentopaikasta oli vahainen.

9. Oulussa oli sumua ja huono nékyvyys tapahtuma-aikana.

10. Rullaustien D kohdalta kiitotien 12 suuntaan puuttuu yksi pari kiitotiereunavaloja.

11. Suuritehoiset kiitotievalot oli suunnattu kiitotieltd 30 suoritettavaa lentoonlaht6d
varten ja valoteho oli 10 %.

12. Ohjaajalla oli kiitotiella, rullaustie D:n kohdalla, nakyvissdan Kkiitotien 12 loppumi-
sesta kertovien keskilinjavalojen vérit viimeisten 900 - 300 m:n matkalta, mutta se
ei vaikuttanut héanen toimintaansa.

13. Toimintakasikirja oli monelta osin puutteellinen ja virheellinen. Puutteita on myos
kasikirjan osissa, jotka kasittelevat huonon nékyvyyden toimintaa.

14. Toimintakasikirjan osan B konetyypille ohjeistetulla lentoonlahtémenetelmalla ei voi
maarittda todellista vaadittavaa Kiitotietarvetta eikéd estevaratarkastelua Kkiitotien
nousualueella.

15. Ohjaaja kaytti perusmassaltaan vanhentunutta operatiivista lentosuunnitelmaa.

16. Kaytettavissa ollut kiitotiepituus ei olisi riittdnyt lentoonlahtéon toimintakasikirjan

mukaisella eikd ohjaajan todellisuudessa kayttamalla lentoonlahtomenetelmalla.

Tapahtuman syy

Ohjaaja ei katsonut rullausreittia kartasta eikd tunnistettavissa olevista kohteista ennen
rullauksen aloittamista, sdati suuntahyrran virheelliseen suuntaan rullauksen aikana eika
noudattanut kiitotien odotuspaikan maaraavien kylttien opastusta kiitotien suunnista rul-
latessaan kiitotielle. Han ei mydskaén varmistanut vasemman suuntahyrran nayttamaa
vertaamalla sitd magneettikompassiin tai toisen puolen suuntahyrran nayttoon.
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Tapahtumaan myoétavaikuttavina tekijoinad olivat ohjaajan puutteelliset tiedot ja jarjestel-
matuntemus, ohjaajalle toimintaymparistona lahes tuntematon lentopaikka, lentopaikalla
vallinnut sumuinen s&a ja ohjaajan toimintaan liittyneet fysiologiset syyt.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkinnan laaketieteellinen asiantuntija, tohtori Eero Vapaavuori, totesi, etta jo 18 tunnin
yhtamittainen valveillaolo aiheuttaa ihmiselle lyhyitd unenomaisia jaksoja. Tassa tapa-
uksessa ohjaaja oli ollut valveilla yli 20 h ennen tapahtumaa. Puutteellinen ateriointi
alentaa verensokeripitoisuutta, mika heikentdd suorituskykya. Verensokerin alentumis-
nopeus on kuitenkin yksilollista.

1. Ohjaajien tulee pyrkia muuttamaan vuorokausirytmiaan riittdvan ajoissa tydévuoro-
jen mukaan erityisesti vuorojen poiketessa huomattavasti normaalista vuorokausi-
rytmista. Heidan tulee huomioida pitkan yhtédjaksoisen valveillaolon ja ravitsemus-
tilan vaikutus suorituskykyyn etenkin epatavanomaisten tyo- ja lepoaikajaksojen
yhteydessa.

Vakiotoimintamenetelmat vahentavat ohjaajien tyokuormitusta niin yhden kuin kahden-
kin ohjaajan miehistossa, erityisesti vaativissa tilanteissa.

2. Turku Air Oy laatii ICAO Doc 8168-OPS/611 osan Xlll mukaiset vakiotoimintame-
netelmat (SOP) normaalitoimintaan ja erityisesti toimintaan huonon nakyvyyden
vallitessa.

Jos lentoonlahtdé huonossa ndkyvyydessa aloitetaan kiitotien paasta, koko kiitotie on
kaytettavissa keskeytettyyn tai jatkettuun lentoonlahtotn ja eksymisen mahdollisuus
pienenee.

3. Turku Air Oy muuttaa toimintamenetelméansa siten, ettéa lentoonlahtt aloitetaan kii-
totien alusta aina, kun lentopaikalla vallitseva nakyvyys on huonompi kuin toiminta-
kasikirjasta maaritetty lentoonlahdon edellyttama kiihdytys- ja pysaytysmatka.

Kaytetty lentoonléahtttekniikka ei ollut koneen POH/AFM:n mukainen eikd antanut Kiito-
tietarpeen ja noususektorin estevaran laskentaperusteita keskeytetylle ja jatketulle len-
toonlahdoélle.

4. Turku Air Oy muuttaa toimintakasikirjansa konetyyppikohtaisen lentoonlahtéteknii-
kan ohjeet vastaamaan alkuperaisen lentokasikirjan ohjeita ja kouluttaa tarvittavat
menetelmat ohjaamomiehistoilleen.

Helsingissa 11.4.2003

(e Lok ETS

Tarmo Kulmala Arto Nissinen
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Lennonjohtajan poikkeama- ja havaintoilmoitus

Ohjaajan lupakirjan ja lentopaivékirjan tapahtumalennon sivun jaljennokset
Ohjaajan kirjallinen selvitys tapahtumasta ennen kuulemista

Ohjaajan kuulemispoytékirja

Tohtori Eero Vapaavuoren lausunto ohjaajan viretilasta

Lennonjohtajan kuulemispoytékirja

Jaljennds viestitetysta lentosuunnitelmasta

Lennolle saadut s&éa- ja ilmailutiedotuspalvelun tiedot

Lennolla kaytetyn operatiivisen lentosuunnitelman jaljennos

Lennonjohdon ATS-paivakirjan otteet

Lennonjohdon CAT Il -tarkastuslista ja laitteiden tiedot

Koneen lentokasikirjan mukainen lentoonlahtdmenetelméa

Lentokasikirjan taulukot kiitotietarpeen ja nousukyvyn maarittamiseen
Tapahtumaan liittyva radio- ja puhelinliikenne Oulusta

Muut kuin ohjaajan taltioimat saatiedot

Otteita toimintakasikirjan osista A ja B

Lennonjohtajan kasikirjan ohjeet kiitotienakyvyyden ilmoittamisesta ja suurtehovalojen kay-
tosta
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Tutkintaselostuksen luonnokseen saadut kommentit

43



