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

Torstaina 9.2.2006 klo 08.37 Suomen aikaa tapahtui Oulun lentoasemalla Kkiitotieporrastuksen
alitus noin 660 metria kiitotien 30 alkupaasta jarruvaijerin kohdalla. Oulusta Helsinkiin lahddssa
ollut yleisilmailuluokan lentokone OH-KJJ (TB 20) ylitti noin 150—-400 jalan korkeudella kiitotiella
olleen traktorin.

lImavoimien kaytossa ollut traktori oli puhdistamassa jarruvaijerilaitteistoa, kun lennonjohto antoi
kiitotielta 12 lahtevalle lentokoneelle lentoonlahtdluvan. Traktorin kuljettaja oli tuolloin traktorin
ulkopuolella puhdistamassa jarruvaijerialuetta kiitotien reuna-alueella. Lennonjohtaja havaitsi ta-
pahtuman valittdmasti siind vaiheessa, kun lentokone oli ilmassa traktorin kohdalla.

Kiitotiella sovellettava porrastus alittui, mutta kevyen lentokoneen suorituskyky oli niin hyva, etta
todellista vaaratilannetta ei paassyt syntymaan.

Vaaratilanteen syy oli lennonjohtajan virhe. Han unohti varmistaa kiitotien esteettdomyyden koko
pituudeltaan antaessaan lahtevalle lentokoneelle lentoonlahtéluvan. Myétavaikuttavia seikkoja
olivat aamun lumisateen vuoksi runsas maa-ajoneuvo- ja radioliikenne, seka se, ettd tyévuoro ol
lennonjohtajan ensimmainen operatiivinen tydvuoro pitkén koulutuksen jalkeen.

Turvallisuussuosituksina tutkijalautakunta esittda seuraavaa:

1. Oulun lentoaseman ja limavoimien kaikkiin maaliikenneajoneuvoihin tulisi hankkia sellaiset
kannettavat VHF-puhelimet, etta kuljettajilla on todellinen mahdollisuus seurata ilmaradiolii-
kennetta myos tydskennellessaan koneiden ulkopuolella.

2. Vaihtoehtoisesti tulisi tutkia mahdollisuutta kayttda kaikessa, myds ajoneuvoliikenteessa, sa-
maa VHF-lennonjohtotaajuutta tydskentelyssa kiitotiealueella, jolloin kaikilla osapuolilla olisi
jatkuva ja selkea kasitys muusta liikenteesta.

3. Kaikkiin lentoaseman liikennealueella liikkuviin ajoneuvoihin tulisi asentaa kaasupurkaustyyp-
pinen vilkkumajakka parantamaan ajoneuvojen erottuvuutta.

4. Oulun lennonjohdon tulisi ottaa kayttdoon toimintatapa, jossa lennonjohtaja ei saa ottaa yksin
lennonjohtovastuuta pitkén poissaolon jalkeisend ensimmaisena tyépaivanaan.

SAMMANDRAG

Torsdagen 9.2.2006 klockan 08:37 finsk tid intraffade vid Uleaborg flygstation ett underskridande
av startbanans sakerhetsavstand cirka 660 meter fran bérjan av bana 30 vid bromsvajern. Flygp-
lanet OH-KJJ (TB 20) av kategorin allmanflyg, pa vag fran Uleaborg till Helsingfors, passerade pa
en hojd av 150 till 400 fot 6ver en traktor belagen pa startbanan.

Traktorn, som anvandes av Flygvapnet, holl pa att rengéra bromsapparaturen nar flygkontrollen
gav klareringen for start till ett flyplan, som héll pa att starta fran bana 12. Traktorns férare var da
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utanfor traktorn och holl pa att rengéra bromsvajeromradet vid startbanans ytteromrade. Flygle-
daren markte omedelbart handelsen nar flygplanet var I luften vid traktorn.

Vid startbanan tillampat sakerhetsavstand underskreds, men det latta flygplanets prestanda var
sa pass bra, att en verklig farsituation uppstod inte.

Orsaken till incidenten var flygledarens fel. Han glémde att sakerstalla startbanans hinderfrihet
Over dess hela langd nar han gav det startande flygplanet tillstand fér start. Bidragande orsaker
var ansenlig markfordon- och radiotrafik som féljd av morgonens snéfall och det, att arbetspasset
var flygledarens forsta operativa pass efter en lang skolningsperiod.

Undersokningskommissionen framfér féljande sakerhetsrekommendationer:

1 Till alla landtrafikfordon av Uleaborg flygstation och Flygvapnet borde skaffas sadana bar-
bara VHF-radiotelefoner, att férarna har en verklig mdjlighet att folja flygradiotrafiken aven
nar de arbetar utanfér maskinerna.

2. Alternativt borde undersdkas en mojlighet att anvanda i all kommunikationstrafik, &ven i for-
donen, samma VHF-flygkontrollfrekvens, varvid alla parter skulle ha en kontinuerlig och klar
uppfattning om den 6vriga trafiken.

3. Ett blinkande ljus av typen blixt (gas explosion) borde monteras pa alla fordon som rér pa sig i
flygstationens trafikomrade for att férbattra fordonens framtradande.

4. Uleaborg flygstation borde ta i anvandning ett arbetssatt, dar flygledaren inte far ensam ta
ansvar over flygkontrollen under sin forsta arbetsdag efter en lang franvaro.

SUMMARY

On Thursday February 9th 2006 at 08:37 Finnish time an incident occurred at Oulu airport in
which the runway safety margins became smaller than allowed about 660 meters from the
threshold of runway 30 at the arrestor cable. A general aviation category airplane OH-KJJ (TB
20), departing from Oulu to Helsinki, passed at an altitude of 150 to 400 feet over a tractor on the
runway.

The tractor in use by Air Force was cleaning the arrestor cable apparatus when Air Traffic Control
gave a clearance for take off for the aircraft taking off from runway 12. The driver of the tractor
was at this time outside the tractor cleaning the arrestor cable area at the runway periphery. The
Air Traffic Controller noticed the occurrence immediately when the aircraft was in the air by the
tractor.

The safety margin applicable at the runway was not followed, but the performance of the light
aircraft was so good that no clear situation of danger arose.

The cause of the incident was the controller's mistake. He forgot to secure that the runway was
clear of obstacles over its entire length when he gave a clearance for take off for the departing
aircraft. Contributing factors were substantial traffic of land vehicles and on the radio due to the
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morning snow fall and the fact that the controller's work shift was the first operative work shift af-
ter a long training period.

The accident investigation commission presents following safety recommendations:

1.

Such portable VHF radiotelephones should be acquired for all land vehicles of Oulu airport
and Air Force so that the drivers have a true possibility to follow the air communication radio
traffic when working outside the machines.

Alternatively a possibility should be investigated to use in all communication traffic, also in
road vehicles, the same VHF Air Traffic Control frequency when working on the runway ar-
eas, whereby all participants would have a continuous and clear idea about the other traffic.

A beacon light of strobe light type should be mounted on all vehicles moving on the airport
traffic area to improve the vehicle discernment.

Oulu Air Traffic Control should take in use a mode of operation, in which the Air Traffic Con-
troller is not alone allowed to take control responsibility during the first working day after a
long absence.
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ALKUSANAT

Oulun lentoasemalla tapahtui 9.2.2006 tilanne, jossa maaraysten mukainen Kkiitotien
kayttoporrastus alittui. Rekisteritunnuksella OH-KJJ varustettu yleisilmailuluokan lento-
kone, jossa oli vain ohjaaja, sai lahtdluvan kiitotielta 12. Samaan aikaan ilmavoimien
omistama traktori oli puhdistamassa jarruvaijeria kiitotien reunassa.

Lennonjohtaja teki porrastuksen alittumisesta vaadittavan ilmoituksen limailuhallintoon.
Muut asianosaiset eivat huomanneet porrastuksen alitusta, vaan he saivat tiedon tapah-
tuneesta lennonjohtajalta.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon lennonjohtajan tekeman raportin perusteella
9.2.2006 ja paatti tutkia tapauksen ja maarasi paatoksellaan C 2 / 2006 L tutkintalauta-
kunnan, jonka puheenjohtajaksi maarattiin lennonjohtaja Erkki Lepola ja jaseneksi lii-
kennelentaja Arto Nissinen.

Tutkijat kavivat Oulun lentoasemalla tutustumassa lennonjohtoon, siella oleviin laitteisiin
ja kaytettaviin toimintatapoihin. Erityistd huomiota kiinnitettiin lennonjohtajan ndkemaan
tydpisteestansa Kkiitotielle ja lennonjohtajien kayttamaan kiitotiealueen lennonjohtolius-
kaan, ns. kiitotiedesignaattoriin. Tutkijat kuulivat myds asianosaista lennonjohtajaa ja
traktorin kuljettajaa. Lisdksi haastateltin myds lennonjohdon paallikkdéa ja lentoaseman
paallikkda. Koneen ohjaajaa kuultiin puhelimitse. Tutkijat tutustuivat myds ilmavoimien
kayttdmaan traktoriin ja radiopuhelimiin.

Tutkinnan luonnos lahetettiin lausunnolle Lentoturvallisuushallintoon, Oulun lentoase-
man paallikolle, Oulun lennonjohdon paallikdlle ja limavoimien Esikunnalle sekd kom-
mentoitavaksi asianosaiselle lennonjohtajalle ja limavoimien traktorin kuljettajalle.

Tutkinta valmistui 26.9.2006

VI
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1.1

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Vaaratilannelento

Lahilennonjohtovastuussa ollut lennonjohtaja oli aloittanut tyévuoronsa klo 07.00 Suo-
men aikaa. Tama tyovuoro oli lennonjohtajan ensimmainen operatiivinen tydvuoro kaksi
kuukautta kestédneen tutkakurssin jalkeen. Vuoro alkoi normaalisti ja lennonjohdossa oli
klo 08.00 alkaen vastuullisen lennonjohtajan lisaksi kaksi muuta lennonjohtajaa toimisto-
toissa.

Oulun lentoasemalla oli yon ja aamun aikana satanut lunta, jonka vuoksi kiitotieta, jarru-
verkkoja ja jarruvaijereita piti puhdistaa lumesta. limaliikenteen vuoksi lumenpuhdistus-
tdissa olleille ajoneuvoille piti antaa useita lupia kiitotielle, tiedottaa tulevasta ilmaliiken-
teesta ja ohjata puhdistuskalustoa pois kiitotielta.

llImavoimilla oli Oulussa lumenaurauskaytdssa etukuormaimella ja lumilingolla varustettu
traktori, jonka radiokutsu oli Kauha 51. Kauha 51 oli saanut luvan menna Kkiitotielle 12
puhdistamaan ensiksi jarruverkkoa kiitotien loppupaahan, josta se jatkoi edelleen jarru-
vaijerilaitteistolle, joka sijaitsee 660 metria kiitotien 30 kynnyksesta eteenpain. Kiitotiella
olivat samanaikaisesti myds kaksi harjakonetta, joiden radiokutsut olivat Harja 1 ja Harja
3.

Jarruvaijerin kohdalle tultuaan Kauha 51 ilmoitti poistuvansa kiitotiealueelta jarrubunkke-
rille, joka on kiitotiealueen ulkopuolella, kiitotie 12/30:n ja rullaustie T:n valissa. Tama
tapahtui noin klo 08.14. Jarrubunkkerille menevan tien linkoamiseen ja jarrubunkkerilla
kaymiseen kului aikaa hiukan vajaa viisi minuuttia. Taman jalkeen Kauha 51:n kuljettaja
pyysi uudestaan lupaa tulla kiitotiealueelle, johon lennonjohtaja mydnsi luvan.

Luvan uudelleensaannista noin 11 minuutin kuluttua lennonjohtaja antoi yksimoottorisel-
le yleisilmailukoneelle OH-KJJ rullausselvityksen odotuspaikalle 12. Lentokone sai luvan
rullata Kiitotielle lentoonlahtda varten rullaustie B:n kohdalta heti kun harjakalusto oli
ohittanut risteyksen. Lentokone sai lentoonlahtéluvan klo 08.36 ja kone nousi ilmaan rul-
laustie P:n kohdalta. Seuratessaan koneen lentoonlahtda lennonjohtaja huomasi Kauha
51:n, joka oli edelleen Kiitotien reunassa jarruvaijerin kohdalla. lima-aluksella oli Kauha
51:n kohdalla korkeutta 150—400 jalkaa. Ohjaaja ei havainnut traktoria.

Saavuttuaan kiitotielle traktorin kuljettaja oli poistunut ohjaamosta puhdistamaan lapion
ja harjan avulla jarruvaijerialuetta kiitotien reuna-alueella. Tama tapahtui todennakoisesti
OH-KJJ:n ollessa rullaamassa odotuspaikalle. Traktori oli pysakoityna kiitotielle, jarruvai-
jerin kohdalle, kiitotien terminaalin puoleiselle sivulle. Kuljettaja pystyi edelleen kuunte-
lemaan maaliikenteen ohjauksessa kaytettdvaa radiojaksoa kasipuhelimensa kautta,
mutta ei ilmaliikennejaksoa, koska ilmaliikenneradio on kiinteasti asennettu traktorin oh-
jaamoon. Traktorin kuljettaja ei havainnut |&htenytté lentokonetta. Lennonjohtaja havaitsi
tapahtuman valittdmasti sen jalkeen kun lentokone oli iimassa traktorin kohdalla.
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1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7

1.8

Henkilévahingot

Ei henkildvahinkoja.

lima-aluksen vahingot

Ei vahinkoja.

Muut vahingot

Ei vahinkoja.

Henkilosto

Lennonjohtaja |k& 30 vuotta.

Lupakirja: Lennonjohtaja, voimassa 23.11.2010 saakka
Laaket. kelp. tod. Voimassa 25.09.2007 saakka
Kelpuutukset: Lahilennonjohto (TWR), EFOU ja EFRO

Lahestymislennonjohto (APP), EFOU ja EFRO

lima-alus

llma-alus oli yhdella potkuriturbiinimoottorilla varustettu kuusipaikkainen lentokone.
Tyyppi ja malli: SOCATA TBM 700

Rekisteritunnus:  OH-KJJ

Suurin lentoonlahtémassa: 2984 kg

Saa
Oulun lentoaseman saatila klo 08.20 tehdyn sdahavainnon mukaan:
Tuulen suunta 140 astetta ja nopeus 7 solmua vaihteluvalilla 110-160 astetta, nakyvyyt-

téd 5000 metria ja pilvikorkeus 700 jalkaa, lampétila -13,1 °C ja kastepiste -13,9 °C, il-
manpaine QNH 1002,7 hPa ja ilmanpaine QFE 1001,0 hPa.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Suunnistuslaitteilla ei ollut merkitysta tapahtumaan
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1.9

1.10

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Oulun lahilennonjohdon toimintataajuuksien tallenteet kuunneltiin ja analysoitiin vaarati-
lannetapahtuman seka ilmaliikenne- ettd ajoneuvoliikenteen osalta. Ajoneuvoliikenteelle
annetut ohjeet olivat yksiselitteisia ja annettujen yleisohjeiden mukaisia. Lentokoneelle
annetut selvitykset olivat myos ohjeistusten mukaiset ja kaytetyt sanonnat olivat ilmailu-
fraseologian mukaisia.

Kauha 51:n varustukseen kuuluu kiinteat VHF- ja UHF -radiot. Naiden lisaksi kuljettajien
kaytdssa on kannettavat VHF- ja UHF -radiot.

Lentopaikka

Lentokoneen l&htopaikka 2
| / Mo T

|Lentokoneen irtoamispaikka

= -

Kuva 1. Oulun lentoasema ja Kauha 51:n paikka vaaratilannehetkella

Oulun lentoasemalla on yksi asfalttipaallysteinen kiitotie, jonka pituus on 2500 metria ja
leveys 60 metrid. Kiitotie on nimetty kiitotieksi 12 tai 30 lentoonlaht6- tai laskusuunnan
mukaan, jotka ovat vastaavasti 113 tai 293 astetta magneettisina suuntina. Kiitotielle 12
on ILS CAT Il -lahestymismenetelma.

Kiitotien pohjoispuolella sen koko matkalla kulkee 23 metria levea asfalttipaallysteinen
rullaustie, tunnukseltaan T. Rullaustien T ja kiitotien valissa on kuusi yhdysrullaustieta,
tunnuksiltaan kiitotien 12 alusta lukien A, B, C, P, D ja E. Rullaustie B sijaitsee noin 390
metrin paassa ja jarruvaijeri noin 1840 metrin paassa kiitotien 12 alusta lukien. Vaarati-
lannepaikka oli jarruvaijerin kohdalla, kiitotien lentoaseman puoleisella reunalla.
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Yksityiskohtaiset tutkimukset

Tutkijat tarkistivat menettelytapaohjeet autoliikenteen osalta tutustuessaan 20.2.2006
lennonjohdon tydskentely- ja toimintaohjeisiin. Suoritetussa kartoituksessa ei havaittu
puutteita tai ristiriitaisuuksia annettujen ohjeiden ja vallitsevien tyétapojen valilla. Lento-
aseman antaman ohjeen mukaisesti Kkiitotielld liikennodivissd ajoneuvoissa tulisi olla
kuuntelulla ldhilennon kayttdma taajuus ilma-alusten kanssa kaytavan keskustelun
kuuntelemiseksi.

Lennonjohtajan ty6pisteen ja traktorin sijaintipaikan valilla ei ollut mitdan nakdestetta, jo-
ka olisi vaikeuttanut nahda Kkiitotiella oleva traktori. Tutkijat selvittivat myos lennonjohta-
jan nakemaalueen tydpisteestaan kahden lennonjohtajan avulla.

Tyo6pisteen lennonjohtoliuskojen ja kiitotien pohjapiirrosta osoittavan lennonjohtoliuskan
kayttoa tiedusteltiin useammalta lennonjohtajalta ja todettiin niiden kaytté yhdenmukai-
seksi ja tyopaikkakoulutuksen mukaiseksi menettelyksi.

Kuva 2. Kiitotiedesignaattori

Tutkijat kuulivat asianosaista lennonjohtajaa ja traktorinkuljettajaa. Maa-ajoneuvojen kul-
jettajien koulutuksen selvittdmiseksi haastateltiin myés lennonjohdon paallikkda ja lento-
aseman paallikkda. Koneen ohjaajaa kuultiin puhelimitse. Tutkijat tutustuivat myds ilma-
voimien kayttamaan traktoriin ja radiopuhelimiin.
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2.1

ANALYYSI

Lennonjohtotoiminta

Lennonjohtaja oli antanut Kauha 51:lle luvan menna Kkiitotielle tarkistamaan ja puhdis-
tamaan kiitotien paassa oleva jarruverkko seka jarruvaijeri. Antaessaan uudelleen luvan
lennonjohtaja ei maininnut, kuinka kauan Kauha 51:11a olisi aikaa tydskennella kiitotiella.
Antaessaan luvan Harja 1:lle ja Harja 3:lle menna kiitotielle lennonjohtaja mainitsi tassa
yhteydessa olettavasta liikkenteesta, mutta ei erikseen kertonut siitd Kauha 51:lle.

Lentokoneen OH-KJJ:n rullatessa rullaustielld lennonjohtaja kysyi ohjaajalta voiko han
tehda lentoonlahdon rullaustie B:n risteyksestd. Saatuaan myontavan vastauksen len-
nonjohtaja selvitti lentokoneen lahtdpaikalle harjojen ohitettua ko. risteyksen. Lennonjoh-
taja antoi ohjeen harjojen jatkaa kiitotien pdahan ja sieltd pois, koska oli odotettavissa
my0s saapuvaa lilkkennetta, mutta unohti mainita asiasta Kauha 51:lle.

Lennonjohtajan katse ja huomio oli kiinnittynyt kiitotien alkupaahan, eikd han huoman-
nut Kauha 51:t4. Kauha 51:n sijainti jarruvaijerin kohdalla jaa sivundkdkenttaan, jos len-
nonjohtaja kohdistaa katseensa kohti rullausteita A ja B. Tutkijat kokeilivat kahden len-
nonjohtajan avulla jddké tdma jarruvaijerin kohta sivunakokentankin ulkopuolelle, jos
katse on suunnattu kohti rullaustietd B. Molemmat testattavat havainnoivat liilkkuvan esi-
neen siten, etta jarruvaijerin kohta oli sivundkdkentassa havaittavissa. Annettuaan len-
toonlahtéluvan lennonjohtaja ei vastoin ty6tapoja tarkistanut kiitotien esteettémyytta kat-
seellaan, vaan seurasi lentokoneen lentoonlahddn edistymistd ja huomasi Kauha 51:n
vasta, kun lentokone ylitti ko. paikan.

Tutkintaselostukseen saadusta Oulun lennonjohdon paallikon lausunnosta kavi uutena
seikkana ilmi, ettd lennonjohtaja oli ollut kaksi kuukautta kestaneelld tutkakurssilla, ja
lennonjohtaja teki ensimmaistd menetelmalennonjohtotyévuoroaan kurssin jalkeen. Ta-
ma seikka on voinut vaikuttaa lennonjohtajan normaalien tydrutiinien unohtamiseen ja
vaaratilanteen syntyyn.

Lennonjohdossa oli tapahtumahetkelld kaksi muuta lennonjohtajaa ns. toimistovuorossa
valmistautuen klo 10.00 alkavaan koulutuspalaveriin. Paikalla olleet muut lennonjohtajat
eivat havainneet tapausta ennen kuin vuorossa ollut lennonjohtaja mainitsi siitd. Toinen
lennonjohtajista otti lennonjohtovastuun tapahtuman jalkeen vuorossa olleen lennonjoh-
tajan tehdessa vaaratilanteesta ao. ilmoitukset ja raportit.

Lennonjohtaja unohti Kauha 51:n Kiitotielld olon, vaikka hanelld oli oman kertomansa
mukaan ao. merkki liuskapdydassa muistuttamassa ajoneuvosta Kkiitotielld. Oulun len-
nonjohdossa on kaytdssa kiito- ja rullausteitd osoittava lennonjohtoliuska, ns. Kiitotie-
designaattori, johon on piirretty lentoaseman kiitotie, rullaustiet ja liikennealue. Kaikista
kiitotiealueella liikkuvista ajoneuvoista on oma magneettikyltti. Lennonjohtajan on siis
mahdollista todentaa tasta liuskasta, onko kiitotie vapaa ilmaliikenteelle.
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2.2,

Oulun lentoasemalla oli aiemmin ollut kaytdéssa myods merkkivalo, jota kaytettiin muistut-
tamaan lennonjohtajaa Kiitotielld olevasta maaliikenteesta. Tutkijat haastattelivat joitakin
Oulun lentoaseman lennonjohtajia, ja tallaisen merkkivalon merkitys turvallisuutta paran-
tavana tekijana ei ollut lennonjohtajien mukaan kiistaton.

Lennonjohtajien perus- ja tyOpaikkakoulutuksessa oli ollut simuloitua maaliikennetta.
Silmamaaraista kiitotien esteettomyyden tarkistamista painotetaan aina, kun annetaan
lentoonlahto- tai laskulupa. Tama on myds kyseisen lennonjohtajan normaali toiminta-
malli. Tassa tapauksessa lennonjohtaja ei kuitenkaan nain tehnyt, hanen oman arvionsa
mukaan huomio keskittyi likaa seuraamaan toisaalta rullaustien B kohdalta 1ahddssé ol-
lutta lentokonetta ja rullaustien A kohdalla ollutta muuta lumenpuhdistuskalustoa.

Muut paikalla olleet lennonjohtajat eivat hairinneet vuorossa olevan lennonjohtajan
tydskentelya. Toimistotdiden teko lennonjohtotiloissa on Oulussa sallittua ja normaali
kaytantd. Lennonjohtaja oli oman kertomuksensa mukaan nukkunut hyvin ennen tyévuo-
ronsa alkua.

OH-KJJ ohitti Kauha 51:n paikan kiitotiella lennonjohtajan muistikuvan mukaan noin 150
jalan korkeudella, ohjaajan arvio korkeudesta oli 300—400 jalkaa.

Kauha 51

Kauha 51 on ilmavoimien kaytdssa oleva etukuormaajalla ja lumilingolla varustettu nor-
maali traktori. Traktorin katolla on yksi 55 W:n halogeenipolttimolla varustettu vilkkuma-
jakka, jota kaytetaan aina, kun koneella liikutaan kenttdalueella. Lennonjohdosta katsot-
tuna vilkkumajakan erottuvuus sivunakdkentassa ei tutkijoiden mielesta ole ollut hyva.

Lentoaseman antamien ohjeiden mukaisesti kiitotiella likenndivissa ajoneuvoissa tulee
olla lahilennonjohdon taajuus kuuntelulla ilmaliikenteen seuraamista varten, helpotta-
maan tydskentelyn ajoittamista seka myos lisdéamaan turvallisuutta, jotta virheilta voitai-
siin valttya. Tutkinnan yhteydessa on kaynyt selvaksi, ettd Kauha 51:11a on VHF-radio vi-
ritettyna ko. taajuudelle, mutta sita ei ole pystytty varmuudella selvittdmaan oliko taajuus
ollut kuuntelulla riittavalla voimakkuudella. Kauha 51:n kuljettaja oli vaaratilanteen aikana
traktorin ulkopuolella, joten nahtavasti han ei kuullut OH-KJJ:lle annettua lennonjoh-
toselvitysta. Kuljettaja on ilmavoimien palveluksessa ja oli tullut lentoasemalle vuoden
vaihteessa, sitd ennen han oli tydskennellyt Rovaniemen lentoasemalla vastaavissa tyo-
tehtavissa. Kauha 51:n kuljettajalla oli voimassa oleva lupa tyoskennella kiitotiella

Oulun lennonjohto antaa tyokoneiden kuljettajille koulutuksen radiopuhelinliikenteesta ja
toiminnasta kenttaalueella. Koulutuksessa ei ole painotettu riittavasti VHF-taajuudelta tu-
levan tiedon merkitystd myds turvallisuuden varmistamiseen. Traktorinkuljettajan kuule-
misen perusteella kavi selvaksi, ettd joko annetussa maaliikennekoulutuksessa tai sen
omaksumisessa oli puutteita nimenomaan koskien tilannetta, jossa kuljettajalla on syyta
epailla kiitotieturvallisuuden vaarantuvan.
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va 3. auha 1.

Kuva 4. Traktorinkuljettajien kannettavat VHF- ja UHF-radiot

Kauha 51:ssé on kiintedsti asennettuna UHF-radio ja VHF-radio. Naiden lisdksi kuljetta-
jilla on kaytéssaan molemmista radioista kannettavat versiot. Naistd maaliikenteen kay-
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toéssa oleva UHF-radio on painoltaan, kooltaan, kuuluvuudeltaan ja kayttdominaisuuksil-
taan sellainen, ettd radiota on mahdollisuus kayttda ulkotytskentelyssa kaytanndn olo-
suhteissa. Sen sijaan VHF-radion koko, paino, kuuluvuus ja kannettavuus ovat sellaiset,
etta kuljettajilla ei kdytannon tydssa ole mahdollisuutta pitaa tata radiota mukanaan.

Maaliikenneajoneuvojen kuljettajien mahdollisuus kuulla ja ymmartaa tarkeimmat kiito-
tieliikennetta koskevat lennonjohtoselvitykset on oleellista, jotta mahdollinen vastuullisen
lennonjohtajan virhe ei johtaisi kiitotieturvallisuuden vaarantumiseen. Kuljettajilta ei voi-
da tietenkdan edellyttaa taydellista tilannekuvan hallintaa, mutta heidédn mahdollisimman
hyva tilannetietoisuutensa on ilman muuta yksi turvallisuuden suojaverkko vaaratilantei-
den syntyd estamassa. Turvallisuuden kannalta on tarkeaa, ettd kuljettajia rohkaistaan
koulutuksessa olemaan aktiivisempia, ja tarvittaessa poistumaan Kkiitotieltd oma-
aloitteisesti, tai varmistamaan tilanne lennonjohtajalta radiopuhelimellaan. On tietenkin
mahdollista, ettad joskus kiitotieltd poistuminen voi olla turhaa, mutta se on aina turvalli-
nen ratkaisu.
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3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lennonjohtajalla oli voimassa oleva lupakirja ja vaadittavat kelpuutukset.

2. Lentokone OH-KJJ teki lentoonlahddn normaalisti annettujen ohjeiden mukaisesti.

3. Lentokoneen lentoonlahddn aikana kiitotiella, sen lamppurivin reunassa oli lumitéita
tekeva traktori

4. Lennonjohtaja ei havainnut tehtya virhettd ennen kuin lentokone oli ohittanut tyoko-
neen.

5. Lennonjohtaja unohti varmistaa kiitotien esteettémyyden antaessaan lentoonlaht6-
luvan. Lentoonlahtdselvityksen edellytykset eivat kaikilta osiltaan olleet voimassa.

6. Lennonjohtaja oli ollut kaksi kuukautta kestavalla tutkakurssilla ja tama vaaratilan-
netapaus oli ensimmainen menetelmalennonjohtajatyévuoro kurssin jalkeen.

7. Lentokoneen ohjaaja ei havainnut vaaratilannetta, ei mydskaan traktorin kuljettaja

8. Traktorin kuljettajalla oli vaadittava lennonjohdon lupa kiitotien kayttéon.

9. Traktorin kuljettajalla oli vaadittava koulutus liikkennealueella liikkumiseen.

10. Traktorin kuljettaja oli todenndkdisesti ajoneuvonsa ulkopuolella silloin kun koneen
ohjaaja sai lennonjohtoselvityksia.

11. Kuljettajien kaytdssa oleva kannettava VHF-radio ei sovellu ulkotydskentelyyn kay-
tdnnon olosuhteissa.

12. Lentokoneen suorituskyky oli kevyena niin hyva, ettd todellista vaaratilannetta ei
paassyt syntymaan.

13. Traktorin vilkkumajakan erottuvuus on huono.

Vaaratilanteen syy

Vaaratilanteen syy oli lennonjohtajan virhe. Han unohti varmistaa kiitotien esteettomyy-
den koko pituudeltaan antaessaan lahtevalle lentokoneelle lentoonldhtéluvan. Myo6tavai-
kuttavana seikkana oli aamun lumisateen vuoksi runsas maa-ajoneuvo- ja radioliikenne
ja se, etta tydvuoro oli lennonjohtajan ensimmainen operatiivinen tyévuoro pitkan koulu-
tuksen jalkeen.
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4

TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1.

Oulun lentoaseman ja limavoimien kaikkiin maaliikenneajoneuvoihin tulisi hankkia
sellainen kannettava VHF-radiopuhelin, jonka kayttbominaisuudet, koko, paino ja
kuuluvuus ovat sellaiset, etta kuljettajilla on todellinen mahdollisuus seurata ilmara-
dioliikennettd myds tydskennellessaan koneiden ulkopuolella.

Vaihtoehtoisesti Oulun lentoaseman tulisi tutkia mahdollisuutta kayttaa kaikessa,
myos ajoneuvoliikenteessa, samaa VHF-lennonjohtotaajuutta tydskentelyssa kiito-
tiealueella, jolloin kaikilla osapuolilla olisi jatkuva ja selked kasitys muusta liiken-
teesta.

Kaikkiin lentoaseman liikkennealueella liikkuviin ajoneuvoihin tulisi asentaa kaasu-
purkaustyyppinen vilkkumajakka parantamaan ajoneuvojen erottuvuutta.

Oulun lennonjohdon tulisi ottaa kayttéon toimintatapa, jossa lennonjohtaja ei saa
ottaa yksin lennonjohtovastuuta pitkan poissaolon jalkeisena ensimmaisena tydpai-
vanaan.

Helsingissa 10.11.2006

7
rkki Lepola Arto Nissinen
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