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KAYTETYT LYHENTEET

A Ampeeri

ACC Aluelennonjohtokeskus tai aluelennonjohto

Ah Ampeeritunti

AlIP lImailukasikirja

APP Lahestymislennonjohto

ATS lImaliikennepalvelu

CVR Ohjaamon aanitin

EFPS Pohjois-Suomen lennonvarmistuskeskus

FDR Lennonrekisterointilaite

hPa Hektopascal

ILL [Imailulaitos

ILS Mittarilaskeutumisjarjestelma

IMC Mittarisd&olosuhteet

M, m metri

MHz Megahertzi

NMT Kannettava puhelin

QFE lImanpaine lentopaikan korkeustasossa

QNH Korkeusmittarin asetus, jolla maassa oltaessa saadaan korkeustaso merenpin-
nasta standardiolosuhteissa

RAC Lentos&annot ja ilmaliikennepalvelu

RWY Kiitotie

SAR Etsinta ja pelastus(palvelu)

STD Standardi, vakio (esim. vakioilmanpaineasetus)

TAF Lentopaikkaennuste

TWR Lahilennonjohtotorni tai lahilennonjohto

UHF Ultrasuuret taajuudet

UTC Koordinoitu maailmanaika

V Voltti

VDF VHF-suuntimo

VHF Erittain suuret taajuudet

VOR VHF-monisuuntamajakka
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LENTOTURVALLISUUTTA VARANTANUT TAPAUS IVALON LEN-
TOASEMALLA 13.3.1995

ALKULAUSE

Maanantaina 13. paivana maaliskuuta 1995 noin kello 15.45 (Suomen aikaa) sattui Iva-
lon lentoasemalla lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus, jossa Ivalon lennonjohdon paa-
VHF-radiot menivat epakuntoon.

Radiohairiot alkoivat, kun Turku Lease Co. Ltd:n omistama ja Finnairin hallinnassa ole-
va, reittilennolla FIN-474 ollut DC-9-82 (MD-82) tyyppinen ja tunnuksin OH-LMZ varus-
tettu ilma-alus oli saanut ja kuitannut rullausselvityksen laskunsa jalkeen. Samanaikai-
sesti kaksi llmavoimien Saab 35 Draken-konetta, radiokutsuiltaan L-45 ja G-57, aloittivat
mittarilahestymiset kiitotielle 22 ja tulivat laskuun radiohairién aikana. lima-alukset sopi-
vat keskendan Kiitotien kaytosta. Hieman mydhemmin lahestyi kaksi 5. Paajohtokes-
kuksen johdossa ollutta Draken-konetta, radiokutsuiltaan K-31 ja K-32, kiitotietéa 22. |II-
ma-alukset olivat taistelunjohdon taajuudella laskuun asti. Niille valitettiin lennonjoh-
toselvitykset puhelimitse taistelunjohtoon.

Lennonjohdon p&aataajuudella 118,00 MHz oli hairiditd noin 1 h 35 min ajan seka taajuus
oli kokonaan pois kaytdsta noin 52 minuuttia. Vian aiheutti lennonjohdon’ radiojarjes-
telmassa ollut oikosulku, joka aiheutti jatkuvan lahetyksen paataajuudella.

Lennonjohtaja ei tehnyt tapauksesta ilmailumaarayksen (OPS M1-4) edellyttamaa il-
moitusta viasta tai toimintahairiostd. H&an sopi, ettd seuraavaan tyovuoroon tullut len-
nonjohtaja tekee siitd merkinndn lennonjohdon péaivakirjaan. limavoimien ohjaajat teki-
vat asiasta oman ohjeistuksensa mukaisesti yksikoéilleen hairidilmoitukset, joiden perus-
tella llmailulaitos sai asiasta tiedon lImavoimien katsauksesta noin vuotta myéhemmin.

Oikeusministerio asetti 18.6.1996 kirjeelladn 2115/061/96 OM tutkintalautakunnan suo-
rittamaan Suomen lainsdddannossa onnettomuuksien tulkinnasta tarkoitetun tutkimuk-
sen vaaratilanteen johdosta. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin liikenne-
lentdja Martin Blomqyist ja jaseniksi majuri evp Pekka Alaraudanjoki ja lennonjohtaja,
kapteeni evp Ari Huhtala. Lautakunta kutsui asiantuntijajdseneksi insindori Olavi Hettu-
lan.

Tutkintalautakunnan tuli liséksi selvittda mista syysta raportointijarjestelma petti. Ra-
portoinnista tehtiin erillinen selvitys.

Tutkintalautakunta pyysi tutkintaselostuksen luonnoksesta lausunnot seka limailulaitok-
sen paakonttorilta ettéa lentoturvallisuushallinnoita ja llmavoimien esikunnalta.
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Tutkintalautakunta sai limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnoita lausunnon suosituksiin
ja llmavoimien esikunnalta lausunnon koskien koko raportin sisaltéd. Lausuntojen joh-
dosta lautakunta tdsmensi, tarkensi ja teki yksittaisia korjauksia tutkintaraportin tekstiin.

Lautakunta korostaa, etta liitteena olevat lausunnot on annettu tutkintaselostuksen luon-
noksesta, mika osaltaan on selityksena sille, ettd lausunnossa olevat viittaukset tiettyihin
asioihin ja kohtiin eivat ole yhtapitavia lopullisen tutkintaselostuksen kanssa.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Vaaratilanne sattui Ivalon lentoasemalla maanantaina 13. paivana maaliskuuta 1995 noin
kello 13.45 (tutkintaselostuksessa kaytetyt ajat ovat UTC-aikoja ellei toisin ole ilmoitettu).
Lennonjohdossa tydskenteli vuorossa olleen lennonjohtajan lisdksi llmavoimien lentojen
valvojana toiminut lentoupseeri seka iltavuoroon saapunut toinen lennonjohtaja.

Kyseisend paivana Satakunnan Lennoston lento-osasto siirtyi Tampere-Pirkkalasta Iva-
loon lentoharjoitukseen viidella DK-koneella. Lentoharjoituksesta johtuen Ivalon ilmalii-
kenne oli tavanomaista vilkkaampaa.

Noin kello 13.15 DK-pari radiokutsultaan K-31 ja K-32 lahti Ivalosta etelan suuntaan ja
siirtyi 5. Paajohtokeskuksen johtoon. Heti taman jalkeen lahti kaksi yksittaistda DK-konetta
radiokutsultaan L-45 ja G-57 nakdsuunnistuslennolle (VFR) eteldn suuntaan, kumpikin eri
reitile. Samanaikaisesti l&ahestyi Ivaloa eteldan suunnasta Finnarin DC-9-82-tyyppinen il-
ma-alus radiokutsultaan FIN-474.

Nakosuunnistuslennolle lahteneet ilma-alukset keskeyttivat tehtavdansad huonon saan
vuoksi ja pyysivat seka saivat Ilvalon lennonjohdolta selvitykset lvaloon mittarilahestymis-
harjoituksia varten. FIN-474 reittikone oli samaan aikaan suorittamassa mittarilahesty-
mista kiitotielle 22, lentden juuri 1&hestymiskuviossa ilmoittautumispaikan AKU ulospain.
Lennonjohto antoi sille ILS-lahestymisselvityksen. Kello 13.31 FIN-474 ilmoitti lentdvansa
AKU siséddnpéin. Lennonjohto antoi FIN-474:lle laskuluvan, jonka ilma-alus kuittasi. T&-
man jalkeen lennonjohtaja selvitti L-45:n ILS-lahestymiseen Kkiitotielle 22 ja samalla héan
maarasi L-45:lle ulkomerkin sisdéntuloajaksi aikaisintaan 35 (13.35) sekd antoi oikean
ajan. L-45 kuittasi saamansa lahestymisselvityksen.

Kello 13.32 Lennonjohtaja ilmoitti viestiteknikolle autotaajuudella tornin "p&ajakson”
(118.00 MHz) menneen epékuntoon pyytden samalla tata tulemaan torniin. Viestiteknikko
lupasi tulla.

Kello 13.34 G-57 ilmoitti olevansa hetken kuluttua KNS:n tasalla 2750 mst:ssa. limeisesti
lennonjohto yritti kahdesti kuitata sanoman, koska jaksolla kuuluu pelkk&é hurinaa. G-57
ilmoitti uudelleen olevansa Kauniksen tasalla. G-57 kutsui lennonjohtoa kolmannen ker-
ran.

Lennonjohtaja antoi FIN-474:lle laskuajaksi 34 ja rullausselvityksen Kiitotieta pitkin ta-
kaisinpdin asematasolle kayttden ilmeisesti vararadiota (Becker). Klo 13.35 FIN-474
kuittasi saamansa rullausselvityksen.

Lennonjohtaja ilmoitti G-57:lle padjakson olevan epakunnossa ja toimivansa vararadiolla
seka tiedusteli lahetyksensa kuuluvuutta. Klo 13.35 G-57 ilmoitti kuulevansa 'viitosena" ja
olleensa hetki sitten Kauniksen tasalla. Lennonjohtaja kuittasi G-57:n ilmoituksen ja tie-
dusteli L-45:1t4 lahetyksensa kuuluvuutta. L-45 ilmoitti |&hetyksen kuuluvuudeksi viisi.
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Lennonjohtaja kaski L-45:n laskuun, koska radiolaitteet eivat ole kunnossa. L-45 pyysi
selvitystd myotatuuliosalle kuluttamaan polttoainetta ilma-aluksen keventamiseksi las-
keutumista varten. Samalla han ilmoitti kiitotien olevan nakyvissa ja lentaneensa ulko-
merkin sisddn hetki sitten. Klo 13.36 Lennonjohtaja selvitti L-45:n yldsvetoon ja nouse-
maan kiitotien suunnassa lentopinnalle 3050 mst, jonka jalkeen vasemmalla kaarrolla
kohti AKU:a.

G-57 ilmoaitti AKU:n ulospdin. Lennonjohtaja selvitti L-45:n yldsvetoon tai lapilaskuun se-
k& antoi tuulitiedot. L-45 ilmoitti tekevansa ylésvedon.

Kello 13.37 G-57 ilmoitti lentaneensa hetki sitten AKU:n ulospdin. Lennonjohtaja selvitti
sen ILS-lahestymiseen Kkiitotielle 22, ja maaraa ulkomerkin sisaan lentoajaksi aikaisintaan
41 seka antoi oikean ajan.

Aikavalilla 13.37 - 13.51 eli n.14 minuutin ajan taajuudella 118,00 MHz kuului kymmenia
eri yhteydenottoyrityksid. Naista osa kuului pelkkéné vihellyksend ja ulinana seka puhee-
na, josta ei saanut selvaa.

Kello 13.52 lennonjohtaja kysyi L-45:Itd lahetyksensa kuuluvuutta. L-45:n ilmoitus "tulee
viitosena' kuului voimakkaan hurinan seasta. Lennonjohtaja kysyi L-45:It&: "Jos tama |&-
hetys kuuluu sinne, paina tangenttia kahdesti, tdnne ei kuulu mitdan'. Nauhalta kuului
kaksi tangentin painallusta, jonka lennonjohtaja kuittasi.

Kello 13.55 Ivalon lennonjohdon taajuudella 118,00 MHz hurinaa.

Kello 14.01 Lennonjohtaja antoi K-32:lle laskuajan seka rullausselvityksen.

Kello 14.02 FIN-475 kutsui Ivalon tornia kolme kertaa saamatta kuitenkaan vastausta.
Klo 14.04 se siirtyi lennonjohdon varataajuudelle 119,70 MHz ja kutsui tornia. Lennon-
johto antoi FIN-475:lle kaynnistysluvan, jonka ilma-alus kuittasi.

Kello 14.08 FIN-475 pyysi rullausselvityksen, jonka se sai. Lennonjohdon lahetyksessa
oli voimakasta kiertoa. Klo 14.09 FIN-475 sai reittiselvityksen ja lahtéluvan taajuudella
119,70 MHz. FIN-475 ihmetteli lennonjohdon radiolahetyksen huonoa tasoa. Lennon-
johto kertoi taméan olevan ainoan toimintakuntoisen laajuuden.

Kello 14.29 Ivalon lennonjohdon taajuus 118,00 MHz tuli toimintakuntoon. Toiminta jatkui
vararadiolla. Kello 15.08 lentotoiminta péaatettiin aloittaa kayttéden lennonjohdon varara-
diota.

[ltavuoroon tullut lennonjohtaja teki asiasta merkinnéat lennonjohdon paivékirjaan.

Henkilévahingot
Ei henkilovahinkoja. FIN-474:ssa oli 131 matkustajaa ja kuuden hengen miehisto.

Neljassa llmavoimien DK-koneessa oli kussakin yksi henkild.
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1.3

14

15

151

15.2

1.6

1.7

IIma-aluksen vahingot

lIIma-alukset eivat vaurioituneet.

Muut vahingot

Muita vahinkoja ei aiheutunut
Henkilosto

IIma-alusten miehistot
FIN-474:n miehisto:

Kapteeni, mies, 45 v, liikennelentdjan lupakirja voimassa 30.05.1995 saakka. Typpikel-
puutus DC9-80:n paallikon tehtdvaan voimassa 12.03.1990 alkaen. Lentokokemus n.
10600 lentotuntia.

Peramies, mies, 38 v, ansiolentgjan lupakirja voimassa 07.10.1995 saakka. Tyyppikel-
puutus MD80:n peramiehen tehtavaan voimassa 21.02.1995 alkaen. Lentokokemus n.
2500 lentotuntia.

Kaikilla ilmavoimien ohjaajina oli voimassa olevat lentoluvat ja tyyppikelpuutukset.

Lennonjohtajat
Aamuvuoro.

Lennonjohtaja, mies, 40 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 30.8.1996 saakka. Kel-
puutukset Ivalon l&hi- ja lahestymislennonjohtajan tehtéviin saatu 20.02.1 991.

lltavuoro.

Lennonjohtaja, mies, 37 v, lennonjohtajan lupakirja voimassa 22.12.1996 saakka. Kel-
puutukset Ivalon lahi- ja lahestymislennonjohtajan tehtéviin saatu 25.01.1995.

IIma-alus

FIN-474 oli tyypiltaan DC-9-82, kaksimoottorinen suihkumatkustajalentokone. Sen lento-
kelpoisuustodistus ja rekisterdintitodistus olivat voimassa.

llImavoimien ilma-alukset olivat Saab 35 Draken havittdjid. NAaiden osalta lentokelpoi-
suustodistukset olivat voimassa.

Saa

Ivalon METAR 13.03.1995 klo 13.58 UTC Tuuli 2000115 KT, nakyvyys 25 km, pilvet 818
stratocumulus (sc) 1600 ft (n 530 m), lampéotila 3,4°C, kastepiste 0,2°C, suhteellinen kos-
teus 82%, ilmanpaine QNH 1007,5 hPa, QFE 990,1 hPa. Lennonjohdon paivakirjan mu-
kaan kiitotie oli puhdas ja kuiva.
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1.8

1.9

191

1.9.2

1.10

111

112

Suunnistuslaitteet

Ei todettu olleen vaikutusta tapahtumien kulkuun.
Radioliikenne

Radiopuhelinliikenne

Reittilennolla ollut FIN-474 ehti laskeutua ja saada rullausselvityksen asematasolle, en-
nen kuin radiohairié alkoi. Tapahtumahetkell& lennonjohdon péaataajuudella oli kaksi so-
tilasilma-alusta, jotka laskeutuivat radiohairion aikana. Mychemmin tuli viela laskuun kak-
si muuta sotilasilma-alusta, joille vélitettiin lennonjohtoselvitykset 5. Paajohtokeskuksen
kautta.

Lennonjohdon paataajuus ei ollut kaytettavissa radiohairion vuoksi, kun FIN-475 oli lah-
dossa reittilennolle Helsinkiin. Lennonjohto antoi selvitykset kannettavalla vararadiolla
yleisella varataajuudella, jonka lahetyksen laatu oli huono.

Radiohéairio Ivalon lennonjohdon paataajuudella esiintyi hairidita n. 1 h 35 minuutin ajan
seka taajuus oli kokonaan pois kaytéstda n. 52 minuuttia. Tana aikana taajuudella suori-
tettiin useita kymmenia yhteydenottoyhtyksia.

Asiaan vaikuttava radioliikenne on esitetty tutkintaraportin liitteessa 1.

Puhelinliikenne

Ivalon lentoasemalla ei tallennettu mitdan puhelinliikennettd vaikka ohjeistus sita edellytti.
Tallennus oli kytketty irti puhelinlinjoilla esiintyvien hairididen vuoksi. Hairiot aiheuttivat
magnetofonin kaynnistymisen.

Lentopaikka

Ivalon lentoasema on mittarilentotoimintaan hyvaksytty. Tapahtumahetkelld siella oli
kaytossa kiitotie 22, joka pituutensa vuoksi soveltuu myds limavoimien kayttéon.

Lennonrekisterdintilaite

Finnairin DC-9-82 (MD82) ilma-aluksen lennonrekisterfintilaitteen (FDR) ja ohjaamodaa-
nittimen (CVR) tietoja ei ollut kaytettavissa eika niilla olisi ollut oleellista merkitysta tapa-
uksen tulkinnassa.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jadnnosten tarkastus
Vaaratilannepaikan tarkastukset

Tutkijalautakunta kavi Ivalon lentoasemalla 5-7.7.1996 ja 16-17.9.1996. Kayntien aikana
tutustuttiin lentoaseman, lennonjohdon ja pelastuspalvelun toimintaan, seka viesti- ja sah-
kojarjestelmiin. Yksityiskohtaiset selvitykset ovat kohdassa 1.16.
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1.13

1.14

1.15

1.16

1.16.1

IIma-alusten tarkastukset

liIma-aluksia ei tarkastettu eika tarkastuksilla olisi ollut merkitysta tassa tapauksessa

Laaketieteelliset tutkimukset

Ladketieteellisia tutkimuksia ei suoritettu.

Tulipalo

Lennonjohtaja naki savupdllahdyksen nousevan lennonjohtopéydan takaa, mutta varsi-
naista tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakékohdat

Pelastustoimenpiteitd ei ollut tarpeen suorittaa. Lennonjohdon pdivékirjaan tapaus on
merkitty lento-onnettomuusvaaratilanteena. Palo- ja pelastuspalvelun (kunnossapidon)
paivakirjasta ei I6ytynyt vastaavaa merkintaa.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Yksityiskohtaiset tutkimukset perustuvat lennonjohtajien, ohjaajien, viestiteknikon ja len-
toaseman paallikon kuulemisiin. Liséksi selvitettiin radiopuhelinliikenne ja tutustuttiin len-
nonvarmistusmateriaaliin seka lentopaikan toimintaan. Tutkinnan aikana tuli ilmi epékoh-
tia lennonvarmistusjarjestelméassa laajemminkin, joten tutkintalautakunta suoritti tutustu-
miskaynteja muille lentopaikoille ja haastatteli ao. paikkojen henkilostoa.

Tapauksesta oli kulunut jo yli vuosi ennen kuin siitd annettiin tutkintamaarays, joten luo-
tettavien haastattelutietojen saanti tapahtumien kulusta oli hankalaa. Ivalon lennonjohdon
radio- ja puhelinliikenteen nauhoitusjarjestelmassa esiintyneiden linjahairididen vuoksi
lennonjohdon puhelinliikenne oli vastoin ohjeistusta jatetty tallentamatta. Tasta johtuen
nauhojen vaihtovali oli selvasti pidentynyt ja nain ollen tapausta koskevat tiedot olivat
vield tallella. Naiden nauhojen tieto yhdistettynd haastattelutietoihin tapahtumien kulku
saatiin selvitettya riittavan tarkasti.

Radiopuhelinjarjestelma

Ivalon lennonjohdossa on kaytettavissa kaksi tyopistettd, TWR1 ja TWR2 mika mahdol-
listaa kahden lennonjohtajan samanaikaisen tydskentelyn. TWR1 tyopisteen vikaantues-
sa lennonjohtaja voi siirtya toimimaan TWR2 tytpisteeseen.

Molemmat tyOpisteet kayttdvat samoja lahetin- ja vastaanotinlaitteita, jotka sijaitsevat
erillaan vajaan kilometrin etéisyydella toisistaan ja TWR:std. L&hetin- ja vastaanotinkes-
kuksen tehonsyotto tapahtuu oman tasasuuntaajajarjestelmén ja akuston avulla. Naiden
toimintaa valvotaan TWR:n tydpisteen vikavalvontapaneelista. Paaradion lahetin- ja
vastaanotinkeskuksien laitteita ei ole kahdennettu.
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Lennonjohdossa on kaytettavissa myods kaksi monikanavaista vararadiota, joista toinen
(Becker), on kiintedsti asennettuna TWR2 tydpisteeseen. Beckerin kayttd on hankalaa
TWRL1 tyopisteestd, koska tydpisteiden valissa on apupdytd. Beckerin antenni on sijoi-
tettu lennonjohdon katolle ja tehonsy6ttd tapahtuu 24V 1110 Ah:n - akkujarjestelmasta,
jonka tasasuuntausjarjestelma on kahdennettu ja niitd valvotaan TWR:n tyopisteen vika-
valvontapaneelista. Toinen vararadioista on kannettavaa mallia (Dittel), joka toimii omilla
akuillaan ja on jatkuvasti kayttévalmiudessa omaan verkkolaturiin kytkettyna. Vararadi-
oilla voitiin kuunnella vain yhta taajuutta kerrallaan.

TWR1- ja TWR2-radio-ohjauspaikkojen vikaantuminen ei esta vararadioiden kayttta kos-
ka nditd ei ole kytketty radiokayttopaikkojen ohjaukseen.

TWR1 ja TWR2 kayttbpaikoissa olevat esivalitut taajuudet, joita voitiin kuunnelle saman
aikaisesta:

- 118.00 MHz EFIV péaataajuus
-119.70 MHz yleinen TWR:n taajuus
- 126.10 MHz EFPS-alueen taajuus
- 121.50 MHz hatataajuus

- 123.10 MHz SAR-taajuus

- 121.90 MHz -autotaajuus (VHF)
-nnn.n MHz -autotaajuus (UHF)

Vian aiheutti TWR1 nelikanavaisen radiokayttopaikan tangenttireleen suojadiodin aiheut-
tama oikosulku. TWR1 radiokayttopaikan (+24V:n akkusyo6ttd) suojana olevan 3A:n au-
tomaattisulake ei ollut alkuvaiheessa Jauennut diodin oikosulun vuoksi vaan oli aiheutta-
nut johtojen eristeiden vaurioitumisen, mik& oli mahdollistanut jatkuvan tasajanniteohjauk-
sen 118,00 MHz:n paalahettimen taajuudella.

Vikatilanne kesti n. 52 minuuttia, kello 13.37-14.29, jonka aikana pé&aéaradion taajuus
118,00 MHz oli kayttokelvoton TWRL1 tydpisteesta operatiiviseen johtamiseen. Koska vi-
allisen paaradion tangeeraus oli jatkuvasti paalla, ei myoskaan TWR2 tyopistetta eikéa va-
raradioita voitu kayttaa talla taajuudella.

Koneiden laskuajat seka FIN-475 lahttaika lennonjohdon péaivékirjan merkintdjen mukaan
olivat:

FIN-474 MD-80 laskuaika 13.34
G-57 DK 13.45
L-45 13.49
K-31 14.00
K-32 14.06
FIN-475 MD-80 lahtdaika 14.14

Puhelinjarjestelma

Lentoaseman ulkoiset ja sisdiset puhelinyhteydet toimivat Ivalon lentoasemalla olevan
puhelinvaihteen kautta. TWR:n molemmista kayttopaikoista on 8 linjaa ulkoiseen ja 8 lin-
jaa sisdiseen kayttoon. TWR:ssé on lisdksi kaytdssa puhelin, joka on kytketty suoraan
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Telen yleiseen puhelinverkkoon. Yhteys on varajarjestely tilanteissa, joissa oman vaih-
teen kautta puhelinlinjat ovat varattuina tai oma puhelinvaihde on vioittunut.

Suora lennonvarmistusyhteys Rovaniemen aluelennonjohtoon (ACC) on esivalittuna Te-
len yleisen puhelinverkon kautta. Jos puhelinlikenne ruuhkautuu Ivalon ja Rovaniemen
valilla, estyvat kaikki Telen yhteydet Ivalon lennonjohdon ja aluelennonjohdon valilla.
TWR:ssé on kaytettavissa myos kannettava NMT-puhelin puhelinlikenteen varmentami-
seen. Lentoasemalla on kaytdéssa myos sisainen pikapuhelinjarjestelma.

lImavoimilla on oma puhelinvaihde Ivalon tukikohdassa. Taman vaihteen kautta lennon-
johdolla on mahdollisuus paéasta puolustusvoimien puhelinverkkoon ja taten kayttaa sita
lennonjohdon varayhteytend, jos puhelut Telen puhelinverkon kautta ovat estyneet.

Ivalon lennonjohdossa ei taltioitu mitaan puhelinliikennetta. Puhelinlinjoilla esiintyneiden

linjahairididen vuoksi kaikki puhelinlinjat oli kytketty irti taltiointijarjestelmasta vastoin oh-
jeistusta.

Nauhoitusjarjestelma

Ivalon lentoaseman radiopuhelin- ja puhelinlikenteen taltiointia varten on kéaytettavissa
kaksi 20-kananvaista MAGNASYNC-nauhoituslaitetta. UTC-aikamerkki tulee lennonjoh-
don keskuskellosta ja se tallennetaan morsemuodossa. Toisen nauhurin kelan tayttyessa
kaynnistyy toinen automaattisesti. Nauhureita varten Ivalossa on kaytettavissa 36 nau-
haa. Nauhoitus kdynnistyy aina, kun jollakin radiotaajuudella tai puhelinlinjalla on liiken-
netta ja pysahtyy noin viiden sekunnin kuluttua sanoman paattymisesta. Jos nauhuri toi-
misi jatkuvasti, tayttyisi yksi nauha 24 tunnissa. Talléin nauhojen kierto olisi runsas kuu-
kausi. Tapahtumahetkella puhelinlikennetta ei linjoilla tulevien hairididen vuoksi nauhoi-
tettu ollenkaan, joten yksi nauha on riittdnyt noin kuukauden ajaksi. Na&in ollen taltioitua
materiaalia (radiopuhelinlikennettd) oli noin kolmen vuoden ajalta.

Lentoturvallisuushallinto kehottaa kirjelméssaan 3/32/93 21.9.1993 Puhelin- ja radiolii-
kenteen nauhoitusohjeet, lentoasemia huolehtimaan siita, ettd niiden pysyvaismaarayk-
sissa (LPM) on ohjeet puhelin- ja radioliikenteen nauhoituksesta ja nauhojen kasittelysta.
Ivalon lentoaseman tuolloin voimassa olleesta pysyvaismaarayksessa (26.1.1994) ei ollut
ohjeita menettelysta nauhoitusvalmiuden varmistamisesta esim. huonojen, séahkdkatkos-
ten ja huo8ltohenkildston lomien johdosta.

EFIV-nauhurit toimivat 220 V:n jannitteelld, eikd tehonsyoéttéa ole varmennettu UPS-
laitteella (Uninterrupted Power Supply, katkeamaton tehonsyotttolaite), joten sahkokat-
kosten yhteydessa nauhuri ei toimi.

Nauhuri pysahtyy viiden sekunnin kuluttua viimeisesta sanomasta. Lyhyen viestin ollessa
kyseessa oikean ajankohdan maarittely nauhalta on vaikeaa, koska aikamerkki voi jaada
puuttumaan. Jalkikaynnin tulisi olla niin pitkan, etta aikamerkki ehtii tallentua kokonaisuu-
dessaan sanoman pituudesta riippumatta.

Nauhurin oma morseaikamerkki poikkesi noin 14 minuuttia lennonjohdon aikajarjestel-
masta saatavasta UTC -morseaikamerkistd. Nauhoitettavat linjat:
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- CH1 118.00 MHz TWR/APP:n paataajuus

- CH2 119.70 MHz Yleinen TWR:n taajuus

- CH3 123.10 MHz SAR -taajuus

-CH4 121.50 MHz Hatataajuus

- CH5 TYHJA

- CH6 UTC-aika. Lennonjohdon kellojarjestelman morse-aikamerkki
- CHY 121.90 MHz VHF -autotaajuus

- CHS8 UHF- autotaajuus

- CH9 TYHJA

- CH10-20 TYHJINA

Nauhoitusjarjestelmassa oli 13 tyhjaa kanavaa.

VHF-suuntimo (VDF)

Ivalon lennonjohdossa on kaytettavissa monikanavainen VHF-suuntimalaite (VDF) ilma-
alusten suuntimista varten. Lennonjohdon paaléhettimen ollessa jatkuvasti paalla, suun-
timoa ei olisi voitu kayttéaa ilma-alusten suuntimiseen 118,00 MHz:n taajuudella.

Kellot

Ivalon lentoaseman keskuskellon aika poikkesi tarkastushetkella noin 20 sekuntia yleisra-
dion ajasta.

Lentoaseman MAGNASYNC-nauhoituslaitteen oman kellon aika poikkesi ensimmaisen
kaynnin yhteydessé noin 14 minuuttia ja toisen kdynnin yhteydessa noin kaksi tuntia len-
nonjohdon aikajarjestelmasté saatavasta UTC-morseaikamerkista.

Raportointi

lImailulaitos on julkaissut Suomen IlImailukasikirjassa (AIP) ohjeet ilmoituksista ilma-
alusten yhteentdrmaysvaarasta tai ilmaliikennepalvelun hairidista. Lisaksi llmailulaitoksen
lentoturvallisuushallinto on tuolloin voimassa olleessa ilmailumaarayskokoelmassa OPS
MI-4 antanut ohjeet ilmoittamisesta lento-onnettomuudesta, lentovauriosta ja vaaratilan-
teesta. Siina on erikseen selvitetty ilma-aluksen paallikon, lennonjohtajan ja muiden len-
toturvallisuuteen vaikuttavissa tehtéavissa tydskentelevien ilmoitusvelvollisuudesta.

lImavoimien Esikunta sotilasilmailuviranomaisena valvoo sotilasilmailun turvallisuutta.
Tahan liittyen llmavoimilla on. oma raportointijarjestelmda, joka vastaa limailulaitoksen
lentoturvallisuushallinnon ilmailumaarayskokoelmissa ohjeistamaa raportointijarjestelmaa.

Liikelaitoksilla ja erailla yrityksilla oli kaytdssaan omia sisaisia raportointijarjestelmia ja -
menetelmia.
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Ohjaajien raportointi
lImavoimien ohjaajat raportoivat asiasta llmavoimien raportointijarjestelmaan. Heista ei
kukaan tehnyt OPS MI-4:n mukaista raporttia lImailulaitoksen lentoturvallisuushallinnolle
(ilmailuviranomainen).

lImailuviranomaisen tietoon tapaus tuli llImavoimien esikunnan lentoturvallisuusorganisaa-
tion toimittaman yhteenvedon kautta. llmavoimien esikunnan lentoturvallisuusorganisaa-
tio pyrkii kertomansa mukaan laatimaan puolivuosittain yhteenvedon sattuneista hairio- tai
vaaratilannetapauksista, joissa on ollut mukana ilmavoimiin kuulumattomia ilma-aluksia
tai henkilitd. Tama yhteenveto toimitetaan limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnolle
tiedoksi.

FIN475:n ohjaajat eivat raportoineet millaédn tavoin lennonjohdon radioiden huonosta
kuuluvuudesta.

Lennonjohdon raportointi

Vuorossa ollut lennonjohtaja (lennonjohdon p&allikkd) ei tehnyt tapahtuneesta kirjallista
raporttia. Han pyysi tapahtuman kulun aikana seuraavaan vuoroon tullutta lennonjohtajaa
kirjaamaan. hairion lennonjohdon paivakirjaan. Tama kirjasi tapahtuman ja merkitsi ky-
seessa olleen lento-onnettomuusvaaran. Kertomansa mukaan lennonjohdon paaéllikko oli
suullisesti ilmoittanut asiasta lentoaseman paallikdlle ja puhelimitse aluelennonjohdolle.
Rovaniemen aluelennonjohdon péivéakirjassa ei ole merkintda Ivalon radiohdiridsta.

Viestihuollon raportointi

Viestiteknikko ei raportoinut viasta lentoasemalta ulospain. Han Kkirjoitti omiin muistiin-
panoihinsa seuraavan kuvauksen vian syista: "TWR 1 kayttopaikan lahetinkortin vikaan-
tuminen jaksolla 118,0 MHz poltti korttikehikon lannoituksen ja maadofti TG-releen, jolloin
118.0 MHz tangeerasi iloisesti, eli vara VHF:sta ei ollut suurempaa riemua. Onni onnet-
tomuudessa oli varusmies LJ:n varinako ja ehja lamppu. Vahainen liikenne helpotti tilan-
netta. Muu tekniikka toimi loistavasti. Magnetofonille ei anneta takuita." Lennonjohtajan
pyynnosta hén laati hairiosta erillisen ns. yleisselvityksen, joka toimitettiin lentoaseman
paallikolle.

Palo- ja pelastustoimen raportointi

Palo- ja pelastustoimen paivakirjasta ei 16ytynyt merkintéd, joka olisi vastannut lennonjoh-
don péivakirjassa ollutta lento-onnettomuusvaaratilanteen mukaista valmiuden kohotta-
mista.

Lentoaseman raportointi
Saatuaan tiedon tapahtuneesta lentoaseman paallikkd ei raportoinut eikd selvittanyt, oli-
vatko lennonjohtajat tai viestiteknikko raportoineet tapahtumasta lentoasemalta ulospain.

Organisaatiot ja johtaminen

lImailulaitoksen perusorganisaation muodostavat paakonttori, lentoasemat ja lennonvar-
mistuskeskukset seké sisaiset palveluyksikot.

11



B 9/1996 L

Lentoturvallisuutta vaarantanut tapaus Ivalon lentoasemalla 13.3.1995

1171

12

Lentoasemien organisaatio muodostuu keskuslentoasemista ja lentoasemista, joiden
paatehtavana on tulosvastuullisesti tuottaa lentoasemien ja lennonvarmistusjarjestelmien
yllapitdmiseen ja hoitamiseen liittyvid palveluja, lisdksi ne avustavat lentoturvallisuushal-
lintoa alueellisissa ja paikallisissa tehtavissa

Keskuslentoaseman ja lentoaseman paallikkd vastaavat tulosvastuullisesti yksikkdnsa
johtamisesta ja sille annettujen tavoitteiden saavuttamisesta. Keskuslentoaseman paalli-
kolla on liséksi alueellisia tehtavia.

TyoOjarjestys, joka siirtdd ratkaisuvaltaa ja vastuuta organisaation eri yksikdille, on perus-
tyojarjestys. Taman puitteissa paakonttorin osastojen sekad lentoasemien ja lennonvar-
mistuskeskusten tulee laatia omat ty6jarjestyksensd, joissa on mahdollista edelleen siirtda
ratkaisuvaltaa alemmille tasoille ja luoda siten tarkoituksenmukaiset ja joustavat toiminta-
edellytykset paakonttorille ja tulosyksikoille.

Toiminnan koordinaation yllapitdmiseksi ja parantamiseksi osastojen ja lentoturvallisuus-
hallinnon seka niiden yksikdiden tulee asioiden valmistelussa ja hoidossa olla suoraan
yhteydessa niihin lentoasemiin ja muihin osastoihin, joita asia koskee.

Samoin lentoasemien tulee hoitaa asian laadusta riippuen koordinaation edellyttdmé yh-
teydenpito suoraan paakonttorin kuhunkin yksikk6on tdméan toimialaan liittyvissa asioissa.

Varmistuakseen organisaation eri yksikdiden kaytdnnon toiminnasta lautakunta suoritti
tutustumiskaynteja eri lentopaikoille.

Lentoaseman paallikkd

Ivalon lentoasema on Ilimailulaitoksessa itsenainen tulosyksikkd, jonka johtajana toimii
lentoaseman paallikkd. Ivalon lentoasema kuuluu organisatorisesti Rovaniemen keskus-
lentoaseman kautta lImailulaitoksen alaisuuteen. Lentoaseman paallikdn alaisuuteen
kuuluu hallinto, likenne (TWR, briefing ja sddasema), lennonvarmistus (viesti ) ja kunnos-
sapito.

Lentoaseman paallikobn toimenkuva on maaratty limailulaitoksen tyojarjestyksesséa, osa
111 24.10.1991. Hanen tehtdvanaan on johtaa lentoasemaa tulosyksikon paallikkona ot-
taen huomioon limailulaitoksen paattamat tulostavoitteet ja yleiset toimintalinjat. Lento-
aseman paallikbén on annettava oma tyojarjestys ja toimintaohjeet alaisuudessaan oleville
yksikoille. Tyojarjestyksen tehtdvana on esittaa tulosyksikdn organisaatio, henkiléston
tehtavat ja vastuualueet.

Ivalon lentoasemalla ei ole limailulaitoksen tyojarjestyksen edellyttamaa omaa kirjallista
tyojarjestysta, josta kavisi ilmi eri yksikdiden tehtavat ja vastuualueet. Kuulemisissa ilme-
ni, ettd omaksumansa johtamistyylin mukaan lentoaseman paallikko oli antanut alaisilleen
suullisia ohjeita ja maarayksia. Han ei sanomansa mukaan halua puuttua operatiiviseen
toimintaan, vaan jokainen toimiala saa hoitaa itsendisesti omat tehtavansa. Tamaéan peri-
aatteen mukaan han ei myo6sk&én vaatinut lennonjohdon paivékirjan sivuja paivittain
nahtavakseen.
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Tapaukseen liittyva paivakirjan sivu taytettiin yhtena kappaleena, joka taltioitiin lennon-
johdon kansioon. Toimialapaallikkd ei toimittanut ohjeen (limailulaitoksen ATS-ohje ja
maarays RAC 22, 30.12.1993) mukaisesti kopiota paivakirjan sivusta limailulaitoksen ao.
osastolle kasittelya varten.

Lennonjohdon paallikko

Ivalon lennonjohdon paallikko johtaa ja vastaa lennonvarmistuspalvelun antamisesta Iva-
lon lentoasemalla. Lentoaseman paéllikkd on lennonjohdon péaallikbén esimies. Lennon-
johdon paallikolta ei ole kirjallista tyojarjestystd, vaan han kertoi saaneensa joitakin toi-
mintaohjetta suullisesti.

Lennonjohtaja

Lennonjohdon tehtdvana on lennonvarmistuspalvelun antaminen Ivalon lentoasemalla.
Lennonjohtajille ei ole kirjallista ty6jarjestysta. Ivalon lennonjohto toimii ns. monitoimilen-
nonjohtona. Tavanomaisen lennonjohtotoiminnan lisdksi monitoimilennonjohtaja tekee
sdaahavainnot. Tama toiminta tapahtuu ARWO-jarjestelmallda (Airport Weather Observati-
on Software), joka tekee sddhavainnot padosin automaattisesti. Lennonjohtaja varmistaa
havaintojen paikkansapitdvyyden silmamaaraisesti ja viestittdd ne edelleen AFTN-
verkkoon (Aeronauticai Fixed Telecommunication Network, Kiintea ilmailuviestiverkko).
Taman lisdksi lennonjohtaja vastaanottaa esitetyt lentosuunnitelmat (FPL), tdydentaa ja
tarkastaa seka viestittdd ne. Samoin han laatii systemnotamit ja snowtamit seka viestittaa
ne. Monitoimilennonjohtajan tehtéviin kuuluu myds liikkennéimismaksujen periminen ja
kausikorttien myyminen niihin liittyvine kuitinkirjoitus- ja tilitystoimenpiteineen.

Viestiteknikko

Viestiteknikon tehtéavana on vastata lvalon lentoaseman viestiteknillisesta toiminnasta ja
materiaalista. Hanelld ei ole kirjallista tyojarjestystd, vaan han on saanut lentoaseman
paallikolta tehtavaansa suullisia ohjeita. Viestiteknikon l&hin sijainen on n. 300 km péés-
sé& Rovaniemen keskuslentoasemalla.

Liséksi viestiteknikko suorittaa muita lentoaseman paallikon maaraamia tehtavia, jotka ei-
vat kuulu varsinaiseen viestitoimialaan, esim. ilma-alusten kuormaus (ILL:N lentoturvalli-
suushallinnon muistio 25.6.1996).

Muut tiedot

Laadunvalvonta

limailulaitoksen lentoturvallisuushallinto (l. ilmailuviranomainen) on antanut yleiset ohjeet
laadunvalvonnasta 7.8.1992 julkaisemalla ilmailumaarayksen GEN M 1-2 ja asiaan liitty-
van ohjekirjasen "Sisdinen valvonta, yritysten oma laadunvarmistus lentoturvallisuustydn
keinona".

13
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Maéarayksen kohdassa 2.1 sisdinen valvonta maaritellaan kasittamaan kaikki ne syste-
maattiset toimenpiteet, joiden avulla varmistetaan, ettd toiminta on suunniteltu, organi-
soitu, toteutettu, jatkuvasti yllapidetty ja dokumentoitu viranomaisten maaraysten ja toi-
minnan omien vaatimusten mukaisesti.

Kohdassa 2.2 lennonvarmistuselinten toiminta maaritetadn kuuluvaksi ilmailutoimintaan,
joka edellyttéda laatukasikirjan tai vastaavan asiakirjan laatimista.

Kolmannessa kohdassa maaritellaan sisaisen valvonnan osatoiminnot, vastuu sisaisesta
valvonnasta ja sisdisen valvonnan kuvaus.

Ivalon lentoasemalla ole ilmailuviranomaisen edellyttamaa laatukasikirjaa.

Tutkintalautakunta on tutkintaselostuksessaan 8.10.1991, lentoturvallisuutta vaarantanut
tapaus Ivalossa, todennut ehdotuksessaan 4.2.1, ettd llmailulaitoksen operatiiviselle toi-
mistolle on luotava resurssit suorittaa jatkuvaa ja tehokasta laadunvalvontaa yhteistoimin-
nassa lentoasemien kanssa ottamalla huomioon lentoturvallisuushallinnon laaduntarkas-
tustoiminnan tulokset. Muistiossaan 19.12.1994 lentoturvallisuushallinto on todennut, etta
resursseja ei ole luotu, joskin toimenpiteet ovat (10.11.1993) kaynnissa.

liImailulaitoksen lentoturvallisuushallinto on suorittanut lvalon lentoaseman tarkastuksen
29-30.9.1992 ja ilmaliikennepalvelujen tarkastukset 5-7.7.1994 ja 24-26.9.1997.

Kaytetyt tutkintamenetelmat

Tutkinta suoritettiin tavanomaisin menetelmin

ANALYYSI

Tapahtumien kulku

Kello 13.32 lennonjohto ilmoitti UHF-autotaajuudella viestiteknikolle: "Ja torni meiltd meni
paajakso kupeeks, tuukko heti kdymaan taalla, karvahti, roihahti jonkinlainen lieska tuolta
ja savua nous poydan takaa myos". Viestiteknikko lupasi tulla kdymaan. Han totesi, ettei
TWR 1 tyOpiste toimi. Vikaa etsiessdan hén havaitsi lampolaukaisijan lennonjohtopdydéan
takakannen alla lauenneen. Vika ei korjaantunut kytkettdessa lampdlaukaisin uudelleen
padlle. Tarkastaessaan seuraavaksi lennonjohtorakennuksen alakerrassa olevan laite-
huoneen viestiteknikko totesi kaiken olevan kunnossa, joten han ajoi n. kilometrin paassa
olevalle lahetinasemalle, josta mydskaan ei I6ytynyt vikaa. Nain ollen viestiteknikko
paatteli vian olevan tornissa. Sielta han loysikin tangenttireleen suojadiodin aiheuttaman
oikosulun TWR1:n nelikanavaisen radion kayttopaikasta. Kayttopaikan suojana oleva 3
A:n automaattisulake ei ollut alkuvaiheessa lauennut diodin oikosulun vuoksi, mika oli ai-
heuttanut johdotuksen eristeiden vaurioitumisen.

Vian havaitsemista vaikeutti virheellinen sulakkeiden merkintd, jossa TWR1- ja TWR2
kayttopaikkojen sulakkeiden merkinnat eivat olleet ajan tasalla. Koska sulakemerkinnat
olivat virheelliset, viestiteknikko todellisuudessa kytki jannitteen TWR1-kayttopaikalle,
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joka oli vaurioitunut ja katkaisi kunnossa olevalta TWR2-kayttopaikalta s&ahkonsyoton.
Talléin oikosulun seurauksena paalahetin sai TWR1-tydpisteelta ohjauksen, pitden lahet-
timen jatkuvasti paalla, mika esti muiden 118.00 MHz:n taajuudella toimivien l&hetteiden
kuulumisen. Varmuutta, kauanko TWR2-tyopiste oli virrattomana, ei ole, mutta toiminta-
kuntoisena itse laite on ollut, kayttérajoituksena oli ainoastaan 118.00 MHz:n laajuuden
kaytto.

Sulakemerkinnat olivat ilmeisesti jAdneet korjaamatta, kun lennonjohtoptydan kayttopaik-
koja oli vaihdettu. Viestiteknikko ei tiennyt asennustyén suorittajaa, koska muutostyét oli
tehty ennen hanen siirtymistaan Ivaloon.

Oikosulku synnytti savua, jonka lennonjohtaja havaitsi. Radioliikenteess& mainittuja liek-
keja ei ilmeisesti ole ollut, koska laitteissa ei nakynyt mitaan palamisjalkid, nokea tms.
Ainoastaan johdinten eristeita oli sulanut.

Kello 13.34 G-54 ilmoitti olevansa hetken kuluttua KNS:n tasalla. Ivalon lennonjohto yritti
kuitata G-54:n sanoman ilmeisesti tyopisteestda TWR1 taajuudella 118.00 MHz. Lennon-
johdon lahetys oli kuitenkin pelkdstaan surisevaa kantoaaltoa. G-54 kutsui vield uudel-
leen kaksi kertaa Ivalon lennonjohtoa. Lennonjohto ilmeisesti kuuli G-54:n kutsut, mutta
koska totesi, etta lahetys ei toimi TWR1 tyopisteesta, siirtyi hédn apupdydan toiselle puo-
lelle avatakseen TWR2 tyOpisteessa olevan vararadion (Becker), jolla han sitten antoi
(taajuudella 118.00 MH2z) juuri laskeutuneelle FIN-474:lle rullausselvityksen asematasolle.
FIN-474 kuittasi selvityksen. Seuraavaksi lennonjohtaja kutsui G-57:4a ja ilmoitti toimi-
vansa vararadiolla seké tiedusteli lahetyksensa kuuluvuutta. G-57 vastasi kuuluvuuden
olevan viisi. Nauhoitteesta oli selvasti tunnistettavissa vararadion kayttdo aanensavyn pe-
rusteella.

Radioissa ilmenneiden vikojen johdosta lennonjohtaja halusi saada ilma-alukset nopeasti
maahan ja siksi hdn kehotti L-45 tulemaan laskuun. Tastd huolimatta L-45 ei halunnut
tulla laskuun suuresta polttoainemaarasta johtuen, vaan pyysi ettd paasisi myotatuu-
liosalle kuluttamaan pois liilan polttoaineen. Lennonjohtaja selvitti kuitenkin L-45:n kiito-
tien suunnassa nousemaan 3050 mst, jonka jalkeen vasemmalla kaarrolla kohti AKU:a.
Taman L-45 kuittasi.

Pitddkseen kokonaistilanteen paremmin hallinnassaan ja kiitotien 22 [ahestymissektorin
vapaana tulevia ilma-aluksia varten lennonjohtaja ei antanut L-45:lle lupaa menn& myo-
tatuuliosalle "polttelemaan”. Polttelu on jalkipoltolla tapahtuvaa liikehtelya tarkoituksena
ilma-aluksen painon keventaminen laskua varten. Lennonjohtajalla ei ollut varmuutta sii-
ta, ettd poltteleva ilma-alus ei pysyisi normaalilla myotatuuliosalla ja poissa lahestymis-
sektorin suoja-alueelta. Toisaalta radiohairion uhatessa oli kyseenalaista selvittaa ilma-
alus mittarisddolosuhteisiin (IMC).

Em. tilanteessa lennonjohdossa olleen Iimavoimien valvojan olisi tullut selvittéda lahesty-
van L-45:n polttoainetilanne pystydkseen avustamaan ohjaaja laskeutumispaattksente-
ossa. Lentoajan perusteella ilma-alus olisi voinut painonsa puolesta tehda turvallisesti
jarruvarjolaskun ja nain oltaisiin valtytty tilanteelta, jossa kaksi ilma-alusta on tekeméssa
mittarilahestymisia ilman radioyhteyttéa lennonjohtoon.

15
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Kello 13.37 G-57 sai selvityksen ILS-lahestymiseen Kiitotielle 22 ja sille maaréattiin ulko-
merkin sisdanlentoajaksi aikaisintaan 41 (13.41). G-57 kuittasi saamansa lahestymissel-
vityksen. Heti tdméan jalkeen Ivalon lennonjohto menetti lahes taydellisesti lahetys- ja
vastaanottokykynsé taajuudella 118.00 MHz. Illmeisesti talldin viestiteknikko kytki erheel-
lisesti oikosulkuun menneen tydpisteen 1 kayttéon ja tydpisteen 2 pois kaytosta, Talldin
tyOpiste 1 lahetti jatkuvasti taajuudella 118.00 MHz ja varasi nain laajuuden. Aika ajoin
nauhoitteesta kuuluu ilmeisesti L-45:n ja G-57:n antamia sokeita ilmoituksia, joista ei kui-
tenkaan saa mitaan selvaa. L-45 ja G-57 antoivat kesken&én toisilleen liikkenneilmoituksia
harjoitustaajuudella 131,30 MHz. Molemmat ilma-alukset pitivat tornin taajuutta 118,00
MHz myo6takuuntelulla ja antoivat télla taajuudella sokeat ilmoitukset.

Hairididen ilmaannuttua paataajuudella lennonjohtaja ei kaskenyt ilmaliikenteen siirtya va-
rataajuudelle 119,70 MHz, eika ilmeisesti myéhemminkaan ylittanyt sokealla ilmoituksella
siirtda liilkennetta varataajuudelle. Ainakin hairion alkuvaiheessa lennonjohdon radiola-
hetys kuului ilma-aluksiin. Tuolloin ilmassa olleet L-45 ja G-57 eivat siirtynyt yleiselle len-
nonjohtojen varataajuudelle 119,70 MHz, jolla kaksipuolinen radioyhteys lennonjohtoon
olisi saatu. Ohjaajat eivat huomannet kayttda lennonjohdon varataajuutta, vaan tyytyivat
siihen, etta heilla oli keskinainen radioyhteys. Tama menettely toimi, koska lentopaikalla
tai sen laheisyydessa ei ollut muuta vaikuttavaa ilmaliikennetta.

Laskeutuville ilma-aluksille annettiin tornista valomerkkeja, joita ohjaajat eivat havainneet.
Syyna tahan saattaa olla ilma-aluksen ja tornin vélinen pitk& etéaisyys, tornin tummennetut
ikkunat, lampun heikko teho tai se, etta ohjaajat eivat katsoneet torniin pain.

Kello 13.50-14.03 valisena aikana Ivalon lennonjohdon taajuus 118.00 MHz toimi ajoittain.

Radiohairion ilmettya lennonjohdossa ollut ilmavoimien valvoja soitti 5. Paajohtokeskuk-
seen ja ilmoitti viasta. Lennonjohtaja, taistelunjohtaja ja valvoja paattivat, ettd K-31 ja K-
32 pidetaan taistelunjohdon taajuudella aina laskun asti. Lennonjohtoselvitykset annettiin
puhelimella taistelunjohtoon, joka valitti ne edelleen ilma-aluksille. Kéaytetty menetelma
toimi ko. olosuhteissa hyvin. Varataajuutta ei kaytetty, koska ilma-aluksiin oli toimiva ra-
dioyhteys ja paikalla olleilla ei ollut varmaa tietoa lennonjohtoradiojarjestelmén viasta ja
sen laadusta.

Kello 14.03 FIN-475 kutsui kaksi eri kertaa Ivalon lennonjohtoa taajuudella 118.00 MHz,
joihin lennonjohto ei vastannut. Kello 14.04 FIN-475 kutsui Ivalon lennonjohtoa taajuu-
della 119,70 MHz, johon lennonjohto vastasi kannettavalla vararadiolla (Dittel). Radiola-
hetys oli huono. Lahetyksen seassa oli surinaa joka johtui ilmeisesti lennonjohtoon sijoi-
tetuista séhkaisista laitteistoista.

Kello 14.08 FIN-475, pyysi ja sai rullausselvityksen, sekd mychemmin reittiselvityksen.
Klo 14.09 se kuittasi saamansa reittiselvityksen ja kysyi: "Ei ole sitd parempaa jaksoa".
Lennonjohto ilmoitti tdman olevan ainoan toimivan laajuuden. Lennonjohto selvitti
FIN475:n kiitotielle 22, antoi tuulitiedot, ilmanpaineen ja lentoonlahtéselvityksen seka yh-
teydenotto-ohjeet. Lennonjohtaja pyrki antamaan lahtevalle FIN-475:lle tarvittavat selvi-
tykset jo asematasolla, koska han ei ollut varma kaytettavana olleen vararadion (Dittelin)
l[&hetyksen kuuluvuudesta.
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Kello 15.08 todettiin lennonjohdon vararadioyhteyden taajuudella 118.00 MHz toimivan ja
lImavoimien lento-osasto jatkoi lentotoimintaa.

Rovaniemen aluelennonjohdon (EFRO ACC) paivéakirjasta ei I6ytynyt merkintad lvalossa
sattuneesta radiohéairiosta. Aluelennonjohtaja ei muistanut saaneensa ilmoitusta tapahtu-
neesta.

Laitteet ja jarjestelmat

Ivalon lennonjohto on rakennettu ja varustettu 70-luvulla. Lennonjohdon laitteistot ovat
osittain vanhentuneet eivatkd ne ole kaikilta osin taysin yhteensopivia nykytekniikan
kanssa. Vuosien kuluessa uusia laitteita on asennettu ja vaihdettu silloin kaytdssa ollee-
seen tyopoytamalliin. Lennonjohtopdytdan on alunperin suunniteltu kaksi tyodpistetta.
Molemmat tyOpisteet mahdollistavat itsendisen tydskentelyn. Vararadion kaytté on han-
kalaa vasemmasta tydpisteestd, koska tydpisteiden valiin sijoitettu poyta hankaloittaa tyo-
poydan oikeassa ylakulmassa olevan vararadion kayttoa.

Tutkimuksissa on kaynyt ilmi, ettd uusien laitteistojen ja jarjestelmien kayttéonottoa ei ole
suunniteltu ainakaan laitesijoittelun ja kayttdjakoulutuksen kannalta riittdva perusteellises-
ti. Esim. ARWO-saahavaintojarjestelméan kayttoonottosuunnitelmaa ei [6ytynyt Ivalon
lentoasemalta. Lisaksi uusien laitteiden vaikutuksia muihin jarjestelmiin ei ole tutkittu.
Esim. tietokone aiheuttaa hairiditd kannettavaan vararadioon.

Ivalon lennonjohto on nykyisin ns. monitoimilennonjohto. Vasemman puoleisen tyopis-
teen vasemmalle puolella oleville pdydille on sijoitettu PC-pohjainen ARWO-
saahavaintonayttolaitteisto, PC-pohjainen TAHA-ohjelma (taloushallinnon jarjestelma) ja
AFTN-verkon tulostin sek& pilvipiirturi. Naiden laitteiden kayttdminen oikeanpuoleiselta
kayttopaikalta on mahdotonta. Em. uusien laitteiden sijoittelu oli "valiaikaisen tuntuista".
Laitteiden séhkojohtoja ei oltu sijoitettu kaapelikanaviin tms. vaan ne oli sijoitettu lattialle
ja poytien alla sekavina nippuina. Lisaksi useimpien laitteiden oheislaitteet oli sijoitettu
lattialle poytien alle.

Lentoaseman paallikkd oli perustanut monitoimilennonjohdon suunnittelua varten ty6ryh-
man, jonka johtajaksi han maarasi lennonjohdon paallikon. Tyéryhma ei ollut kokoontunut
kertaakaan eika se ollut antanut yhtaan ehdotusta lennonjohdon tyétilojen jarjestamiseksi.
Suunnitelmien puuttuessa uudet laitteet sijoitettiin lennonjohtoon tilapaisjarjestelyin.

Lennonjohtajien mielestd systemaattista koulutusta laitteiden kaytté6n ei oltu annettu en-
nen niiden kayttéonottoa.

Tutkinnassa ilmeni, etté lentoaseman viestilaitteisto oli osittain vanhentunutta seka vailli-
naisesti ja virheellisesti asennettua. Samalla ilmeni, ettd lennonjohtorakennuksen katto
oli vuotanut usean vuoden ajan, laitteita oli mahdollisuuksien mukaan pyritty siirtdmaan
pois vuotokohdan alta. Vesi oli valunut suoraan lennonjohtopdydéan Kkiitotievalojen ohja-
uspaneeliin, joka viimein vaihdettaessa oli todettu pahoin hapettuneeksi. Pdéytaan tule-
vasta verkkovirrasta johtuen myds oikosulun vaara on ollut suuri.
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Lennonjohdon puhelinlinjoilla iimenevat jatkuvat hairiot kdynnistivat nauhurin turhaan, jo-
ten viestiteknikko kytki puhelinlinjojen nauhoituksen pois saastadkseen nauhakapasiteet-
tid. Yrityksistd huolimatta linjahdirioita ei saatu korjattua. Viestiteknikko ei ollut ilmoittanut
suorittamistaan puhelinlinjojen nauhoituksen irtikytkennoéistéa esimiehelleen eikd myos-
kaan lennonjohdolle. Viestiteknikko kertoi kuulemisessa, ettei hanella ollut mitdan oh-
jeistusta siita, mita taajuuksia tai puhelimia tulisi nauhoittaa. Missaan tarkastuksissakaan
ei kyseinen puute ollut tullut ilmi.

Ivalon lennonjohdon kellojen kayntitarkkuus ei ole hyva, poikkeamat olivat 20 sekuntia 2
tuntia. Annex 1 I:n mukaan ilmaliikennepalvelun kellojarjestelmiltd vaaditaan tarkkuudeksi
30 sekuntia.

Aiemmissakin tutkimuksissa on havaittu epatarkkuuksia lennonvarmistusyksikéiden kel-
lojen ajastuksissa. Tama aiheuttaa hankaluuksia mm. tutkinnan suorittamiseen.

Tuolloin voimassa olleen, limailuhallituksen julkaiseman ilmailumé&éarayksen AGA M1-2:n
15.8.1986, Lentokoneille tarkoitettujen maalentopaikkojen yllapito, palvelut ja varustus,
mukaan kyseistd maéaraysta sovelletaan maalentopaikkoihin, jotka ovat siviili-ilmailun
kaytossa ja tarkoitetut padasiassa lentokoneille. Kyseinen ilmailumaarays koskee muita
kuin valtion lentopaikkoja. Valtion lentopaikkoja, kuten lvalon lentoasemaa, koskevaa
vastaavaa ilmailumaaraysta ei tuolloin ollut. Valtion lentopaikoista on voimassa, mita
niistd on erikseen saadetty tai maaratty. limailulaitoksella ei ollut esittdd ohjeistusta, jolla
madritetdan valtion lentopaikkojen minimivarustus.

Lentoturvallisuushallinto on maarannyt ilma-aluksille minimivarustuksen ja varalaitteiston
seka niiden saanndllisen tarkastuksen ja huollon. Lentoturvallisuushallinnon tehtavéna on
myds valvoa maaraysten noudattamista. Lentoturvallisuushallinto ei ole maarittanyt len-
nonvarmistusyksikdiden varustusta seka sen tarkastusjaksoja ja huoltotoimenpiteita.
Lentoturvallisuutta ajatellen ilma-alukset ja maalaitteet muodostavat yhteisen jarjestel-
man, joka edellyttdd kummaltakin osapuolella korkeata laatutasoa.

Raportointi

Ohjaajat

lImavoimien ohjaajat tekivat kukin oman raporttinsa tapauksesta limavoimien sisaiseen
raportointijarjestelmaéan. Tilanteen niin vaatiessa ohjaajan tulee tehda tapauksesta myos
lImailulaitoksen vaatiman silloisen OPS M1-4 (nykyisen GEN M1-4) mukaisen raportin.
OPS M1-4 raportti tehdaan, mikali tapauksessa on ollut mukana joku limavoimien ulko-
puolinen ilma-alus tai henkil6 tai tapaus muuten luonteensa mukaan sita niin vaatii. Tas-
sa tapauksessa ko. raporttia ei tehty vaikka tilanne olisi sité edellyttéanyt.

lImavoimien esikunnan (sotilasilmailuviranomainen) lentoturvallisuusorganisaatio keraa
yhteen raporttiin puolivuosittain sattuneet tapaukset, joissa on ollut mukana limavoimiin
kuulumattomia. Tama raportti toimitetaan limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnolle (il-
mailuviranomainen) tiedoksi. Lautakunnan kasityksen mukaan llmavoimien ja llmailulai-
toksen viranomaisten tulisi olla saanndéllisesti, nykyistd useammin, yhteydessa lentotur-
vallisuutta koskevissa asioissa.
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Reittilennolla ollut FIN-474 ehti tulla laskuun ennen radioh&irion alkamista, joten heilla ei
ollut siité raportoitavaa. Ko. koneen valmistautuessa lahtemaan Ivalosta miehistd kutsui
tornia kaksi eri kertaa tornin paataajuudella 118.00 MHz mutta ei saanut vastausta. Ta-
man jalkeen he kutsuivat tornia varataajuudella 119.70 MHz, jolloin yhteys saatiin. Reit-
tiselvityksen jalkeen ohjaaja tiedusteli mahdollisuutta saada parempi jakso kayttoon, kos-
ka varataajuus kuului huonosti. Tahan lennonjohtaja totesi, ettd varataajuus on ainoa mi-
k& toimii.

Koska ainoastaan varataajuus oli kaytossa ja sekin kuului varsin huonosti, olisi FIN-457
voinut tehd& asiasta OPS M1-4 mukaisen raportin (nykyisin GEN M1-4) hairidsta lennon-
varmennusjarjestelméssa. limailumaaradyksen OPS M1-4 muutos 5 20.10.1994 kohdan
2.1 ilmoittaminen lento-onnettomuudesta, vauriosta ja vaaratilanteesta kohdan 2.1 ilmoi-
tettavat tapaukset; kaikista sellaisista tapauksista ja hairidista, jotka ovat ilma-aluksen
paallikon mielesta epatavallisia tai lentoturvallisuutta vaarantavia, on tehtava ilmoitus.
Naita tapauksia ovat mm hairiét radiolaitteissa. Kohdan 3 Ilimoittaminen ilma-alusten la-
heisyydesta tai hairiéstéa lennonvarmistuspalvelussa kohta 3.1 b; hairitt, jotka ovat ai-
heutuneet vioista maalaitteissa on raportoitava. Ohjeistus antaa kuitenkin ilma-aluksen
paallikélle harkintavallan, milloin h&n tekee raportin. Tasséa tapauksessa paallikkd totesi
vian olevan lennonjohdon radioissa ja uskoi lennonvarmistusjarjestelman hoitavan asian
kuntoon.

Lentoasema

Lennonvarmistustoiminnan osalta olivat voimassa samat raportointimaaraykset, jotka
koskevat ilma-alusten miehist6ja. Tapahtumahetkellda vuorossa ollut lennonjohtaja (len-
nonjohdon paallikkd) ei tehnyt tapauksesta mitdaan Kkirjallista raporttia. Sen sijaan han
kaski tapahtuman kulun aikana seuraavaan vuoroon tulleen lennonjohtajan kirjata tapah-
tunut ylos lennonjohdon péivékirjaan. Tama vuoroon tullut lennonjohtaja kirjasi tapahtu-
man ja pyysi edelleen viestiteknikkoa tekem&an lyhyen teknisen selvityksen tapahtu-
neesta. Viestiteknikko laati "kevyehkon" vikakuvaelman, joka toimitettiin lentoaseman
paallikdlle. Paallikkd oli lukenut selvityksen muutamaa paivaa mythemmin (ajasta ei
varmuutta), koska han oli tapauksen sattuessa lomalla. Tapahtumahetkella paallikén si-
jaisena ollut henkilé ei muistanut tapauksesta tarkkoja tietoja, silla asiaa hanelta kysytta-
essa aikaa oli kulunut tapahtumasta pitkalti yli vuoden. Viestiteknikko ei I6ytanyt tyopai-
vakirjaa, josta olisi tarkemmin kaynyt ilmi tapahtunut ja tehdyt toimenpiteet.

Lentoaseman paallikkd ei muistinsa mukaan ollut keskustellut tapahtuneesta jalkeenpain-
k&an lennonjohdon paallikon kanssa ennen kuin tapaus oli paivalehtien palstoilla. Len-
nonjohdon paallikkdé sen sijaan muisti heti tapauksen jalkeen puhuneensa asiasta lento-
asemanpaallikdlle tai taman sijaiselle, han ei varmasti muista kummalle. Lennonjohdon
paallikkd piti riittdvana, kun tapauksesta oli tehty paivakirjamerkinta, ilmoitettu puhelimella
aluelennonjohdolle ja kerrottu suullisesti lentoaseman paallikélle. Paivakirjan sivu taytet-
tiin yhtena kappaleena, joka arkistoitiin lennonjohdossa. Lentoaseman paallikko ei pitanyt
tapanaan tarkastaa lennonjohdon paivakirjan sivuja. Han ei mydskaan varmistunut siita,
oliko tapauksesta raportoitu ILL:n lentoturvallisuushallinnolle.

Seka lennonjohtajat etta lentoaseman paallikkd kritisoivat OPS M1-4:44 ja esittivat sen
koskevan paaasiassa lentdjid. Tama on saattanut osaltaan vaikuttaa siihen, etta ko. ra-
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porttia ei edes mielletty tarpeelliseksi tehda. Kyseisen maarayksen sivulla 3 on kohta
3.2.3, joka koskee nimenomaan ATS-elimien ilmoitusvelvollisuutta.

Organisaatio ja johtaminen

Organisaatiota tarkasteltaessa lautakunta Kiinnitti huomiota keskuslentoaseman rooliin.
Asiaa selvittddkseen lautakunta kuuli eri lentoasemien paallikolta. Tyojarjestyksen mu-
kaan keskuslentoasemien tulisi vastata alueellaan olevien lentoasemien lentoasematoi-
mintojen koordinoimisesta, kehittdmisesta ja valvonnasta seka tarvittavan yhteistoiminnan
hoitamisesta yleisen aluehallinnon kanssa. Keskuslentoasema-alueen yhteisen toimin-
nan organisoimisesta ja sen tehtavajaosta paattaa keskuslentoaseman paallikkd. Selvi-
tyksessa ilmeni, ettéd keskuslentoasemilla ei ole yksityiskohtaista yhteista toimintamallia,
vaan niiden paallikot toimivat pitkalti omien nakemyksien mukaan. Nain ollen esimerkiksi
tarkastuksia keskuslentoaseman alaisille lentoasemalle saatetaan jollain alueella suorittaa
madrdajoin, kerran tai kaksi vuodessa, kun taas toisella keskuslentoasema-alueella tar-
kastuksia ei tehda lainkaan tai niitd tehd&&n satunnaisesti.

Organisaatiota tarkasteltaessa ja kuulemisten perusteella kavi ilmi, etta keskuslentoase-
man roolia hamartaa myoskin se, etta tyojarjestyksen mukaan lentoaseman paallikot ovat
keskuslentoasemanpaallikén alaisia, mutta lahes kaikki asiat, tulosneuvottelut mukaan lu-
kien, hoidetaan suoraan paakonttorin kanssa. Asioista ei aina edes tiedoteta keskuslen-
toasemalle.

Laadunvarmistukseen liittyvd keskuslentoaseman epéselva rooli organisaatiossa koros-
tuu, koska liikelaitokselta puuttuu ilmailuviranomaisen edellyttdma laatujarjestelman kirjal-
linen ohjeistus.

Ohjeistus

Tapahtumahetkellda voimassa olleessa Ivalon lentoaseman pysyvaismaarayksessa (LPM,
26.1.1994) ei ollut viranomaisen (1072/73/92 ja 3/32/93) edellyttdm&a ohjeistusta puhelin-
ja radioliikenteen nauhoittamisesta ja nauhojen kasittelysta. Kuulemisissa (keséalla 1996)
kavi ilmi, ettd LPM:84 oltiin paivittamassa, mutta tyo oli kesken. Tutkintalautakunnan
saamien tietojen mukaan paivitys valmistui syksylla 1997.

Lennonjohdossa ei ollut limailulaitoksen julkaisemaa llmailumaarays- ja tiedotuskokoel-
maa, josta olisi I6ytynyt ohjeet OPS M1 -4 vaaratilanneilmoituksen laatimiseksi. Kyseinen
kokoelma loytyi lentoaseman alakerrassa olevasta lennonvalmisteluhuoneesta. Kuulemi-
sissa ilmeni, ettd lennonjohtajat halusivat maarayskokoelman sijoitettavaksi myoés len-
nonjohtoon, jonne se on my6hemmin toimitettukin.

Lentoaseman paallikké

lImailulaitoksen tyojarjestyksen edellyttdméa lentoaseman tyojarjestysta lentoaseman
paallikko ei ollut laatinut kirjallisesti, vaan han oli maarannyt tehtavat suullisesti. Lento-
aseman paallikén mielestd suullinen tehtavien maarittely on riittava.

Lautakunnan kasityksen mukaan seka kuulemisten perusteella tyojarjestys tulee antaa
aina kirjallisena. Henkilostd kokee suullisen ty6jarjestyksen liian epamaaraisena ja puut-
teellisella, jolloin se voi vaikuttaa heikentéavasti toiminnan laatuun.
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Lennonjohdon paallikko

Lennonjohdon paallikolta ei ollut kirjallista tyojarjestysta mika osaltaan hankaloitti hanen
tehtdviensa ja toimenkuvansa mieltamista. Lisaksi pienessd toimintayksikdssa (2-3 lj)
paallikon rooli ei ole kovin nédkyva. Vahaisista henkiloresursseista johtuen lennonjohdon
paallikolta ei ollut mahdollisuuksia ns. toimistovuorojen tekoon, vaan toimialapaallikén
tehtaviin liittyvat toimet tuli pyrkia tekemaan varsinaisen lennonjohtotyévuoron aikana.

Monitoimilennonjohdon tilat toimivat myds lennonjohdon paallikon toimistona. Lennon-
johdon péaallikkoé oli pyytanyt toimistotilaa lentoasemalta, mutta sitéa ei ollut jarjestynyt.
Hallintorakennuksessa olevat lentosda- ja viestiasemalta seka lohkokeskukselta vapautu-
neet toimistotilat oli vuokrattu lentoaseman ulkopuoliseen kayttoon.

Lennonjohtaja

Monitoimilennonjohdon johdosta lennonjohdon toimenkuva on oleellisesti monipuolistunut
ja laajentunut. limaliikennepalvelun liséksi lennonjohdon nk. "oheistoiminnot” ovat tuntu-
vasti lisdantyneet. Tutkinnassa kavi ilmi, ettéd henkilostd koki uusien laitteiden vain ilmes-
tyvan tydpaikalle ilman tarvittavaa kayttoonottokoulutusta ja ilman, etta laitteet olisi suun-
nitellusta sijoitettu tydymparistdon. Sen suunnitteluun oli perustettu lennonjohdon paalli-
kon johtama tybryhmaé, joka ei saanut aikaan minkaénlaista esitysta.

Tapauksen tutkimuksissa kavi ilmi, ettéd lennonjohdon kulttuuriin ei yleensa kuulu riittavan
oma-aloitteinen halu kehittdd ammattitaitoa (varsinkaan tydajan ulkopuolella). Syyksi
usein ilmoitettiin, ettd ammattitaidon kehittdmiseen ei tydvuoron kuluessa ole riittavasti ai-
kaa. Toisaalta henkilostotilanteesta johtuen tuolloin tybnantaja ei ollut kyennyt jarjesta-
maan riittavasti tarvittavaa koulutusta.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan lennonjohtajien koulutuksessa tulisi korostaa ny-
kyistd enemmaén yksilon oma-aloitteista ammattitaidon kehittdmisen halua. Lentoaseman
tulisi suunnitella ja jarjestdd henkilostétilanne siten, ettd séaannéllinen jatko- ja kertaus-
koulutus myos lentoaseman sisalla pystytédéan toteuttamaan ilman, ettd ilmaliikennepalve-
lun taso karsii.

Viestiteknikko

Viestiteknikko on ainoa Ivalon lentoasemalla oleva viestitoimialalla toimiva henkild. Lahin
sijainen on Rovaniemen keskuslentoasemalla 300 km:n paassa ja nain ollen akillisissa
poissaolotapauksissa vikakorjaukset voivat viivastya.

Tulosjohtamisen johdosta henkildstoa pyritaan kayttdmaan mahdollisimman tehokkaasti
ja joustavasti eri tehtévissa. Tutkintalautakunnan kéasityksen mukaan tdma ei saisi Kui-
tenkaan vaarantaa henkiloston paatehtavan hoitoa. Tutkinnassa ilmeni puutteellisuuksia
mm. viestiasennustoéiden viimeistelyssa ja laadussa.

Laadunvalvonta

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan lvalon lentoasemalla tapahtuneen radioh&irion
nopea korjaaminen olisi ollut mahdollista toimivaan laatujarjestelmaan liittyvan huolto- ja
tarkastustoiminnan avulla. Jarjestelma olisi todennékdisesti havainnut virheellisen sula-
kekartan. llmailulaitos on jo useamman vuoden ajan valmistellut viranomaisen edellyt-
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tamaa liikelaitoksen laadunvarmistusjarjestelmaa. Jarjestelmé& on valmis vasta, kun se
kattaa kaikki yrityksen toiminnan osa alueet.

Ivalon lentoasemalla ei ole pad&konttorin edellyttamaa kirjallista tyojarjestysta, joka oikein
laadittuna on osa laatujarjestelmaa.

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset
1. Tapahtumahetkella vallitsivat ndkdsaaolosuhteet (VMC).

2. llmavoimien ohjaajat tekivat tapahtuneesta hairidilmoitukset IImavoimien sisdiseen
raportointijarjestelmaan.

3. Kukaan lennonjohtajasta tai ohjaajista ei tehnyt tapauksen johdosta viranomaisen
edellyttamad OPS M1-4:n (nyk. GEN M1-4) mukaista vaaratilanneilmoitusta.

4. Tapaus tuli julki noin vuotta myéhemmin llmavoimien Esikunnan tekemé&stéa raportista
lImailulaitokselle.

5. Finnairin vuorokone ehti tulla laskuun ja saada rullausselvityksen, ennen kuin radio-
hairio alkoi.

6. Suunnistuslennon keskeyttaneet ilma-alukset sopivat keskendén laskuvuoroista, ei-
vatka yrittdneet kayttaa lennonjohdon varataajuutta 119.70 MHz.

7. Paajohtokeskuksen johdossa olleet ilma-alukset pysyivét taistelunjohdon taajuudella
ja saivat lennonjohtoselvityksensa laskuun asti lennonjohdosta puhelimen valityksella
taistelunjohtoon.

8. Finnairin vuorokoneen léhtiessa paataajuus oli edelleen epéakunnossa ja liikentee-
seen kaytettiin varataajuutta 119,70 MHz seka varaldhetintd, jonka kuuluvuus ol
huono.

9. Lennonjohdon paéataajuus oli kokonaan pois kaytdstéa 52 minuutin ajan. Téna aikana
laskeutui nelja ilma-alusta ja lahti yksi.

10. Ivalon lennonjohdon mitéaéan puhelinlikennetta ei taltioitu.

11. Lennonjohdon ja nauhoituslaitteen kellot poikkesivat oikeasta ajasta.

Vaaratilanteen syy

Lennonjohtopdydan kayttdpaikka TWR 1:n radiojarjestelméassa oli oikosulku, joka aiheutti
jatkuvan lahetyksen lennonjohdon paataajuudella 118.00 MHz. Tall6éin taajuutta ei voitu
kayttdd normaaliin liikenndintiin.
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Mydétavaikuttavana tekijana oli aiemmin lennonjohtopoytaan tehtyjen Muutostdiden yhtey-
dessa korjaamatta jatetty sulakekartta. Taman seurauksena nyt kytkettiin viallinen jar-
jestelma paalle ja kunnossa oleva, kayttopaikka TWR 2:n, jarjestelmé pois paalta.
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RADIOPUHELINLIIKENNE

Liite /3

Tapahtumaan liittyva radiopuhelinliikenne kaytiin Ivalon lennonjohdon taajuudella
118.00 MHz, paaradiolla. Liikenndinti oli seuraavaa:

Aika: Kutsu-
merkki:

13.30 G-57
TWR
FIN-474

13.31 TWR

FIN-474
L-45
TWR
L-45
TWR
L-45
TWR

Autotaajuus
13.32 TWR

VIESTI

Sanoma:

Gideon 57 saavultti lentopinnan 2750

Gideon 57

Finnair 474 ulkomerkki sisdan

Finnair 474, selva laskuun 22:lle, tuuli 200 astetta 15 sol-
mua, puuskat 22

Selvé laskuun rata 22, Finnairin 474

Lauri 45 tuli ulkomerkki ulospain 2450

Lauri 45 selva ILS-lahestymiseen kiitotielle 22 QFE:Il& 989,
lenn& ulkomerkki sisdan aikaisintaan 35, aika on 31
ILS-lahestymdaan kahta kahta, 989, aikaisintaan 35
merkKki sisaan, Lauri 45 jatetaan 2450 metria

Lauri 45 ja kerrokin [&pi 2150, jouduta

Lapi 2000 QFE:lI&, Lauri 45

Nelja viis

Ja torni meiltd meni paéjakso kupeeks, tuukko heti kdymaan
taalla, karvahti, roihahti jonkinlainen lieska tuolta ja savua
nous poydan takaa myos.

Joo méa tuun kdymaan

Tama liikenne on taajuudella 118.00 MHz vararadiolla (Becker)

13.34 G-57

G-57
G-57
TWR

13.35 FIN-474
TWR

G-57
TWR
TWR
L-45

TWR
G-57
TWR

Tomi, Gideon 57 hetken kuluttua Kauniin tasalla 2750
Kantoaaltoa

Kantoaaltoa

Tomi, Gideon 57 on Kauniin tasalla

Gideon 57

474 maassa 34, rullaa takaisinpain asematasolle
(TWR ldhettdd kiintedlld vararadiolla, Becker)
Rullataan takaisinpdin asematasolle, Finnairin 474
Gideon 57, taalla on paajakso kupeena, toimitaan vara-
radiolla, kuinka taa kuuluu

Tulee vitosena 57 ja olin hetki sitten Kauniin tasalla
Viis seitteméan

Lauri 45, kuin taa kuuluu?

Tulee ihan viitosena

Tama selva

Annatko 57:lle jatkoselvityksen

Lauri 45, tuu tasta laskuun niin saadaan naa meidan
laitteet kuntoon



L-45 Joo, muila on kylla aika reilusti polttoainetta, etta jos sopii
niin voisin tulla vaikka siihen myétéatuleen vaha poltteleen,
multa on rata ndkyvissa ja oli merkki sisdan hetki sitten

13.36 TWR No okei ylosvedosta kiitotien suunnassa kunnes lentopin-
nalla 3050, kun saavutat, vasemmalla kaarrolla kohti AKU:a
L-45 Matalalahestymisesta suoraan 3050:aan ja vasemman

kautta kohti AKU:a ja on telinet paineet, matalaldhestymi-
seen, Lauri 45

G-57 Gideon viis seittemén on AKU ulos pain

TWR Lauri 45, selva ylosvetoon tai lapilaskuun 200 astetta 18
solmua

L-45 Selva ylésvetoon, Lauri 45

G-57 Gideon 57 oli hetki sitten AKU ulos

13.37 TWR Gideon 57, selva ILS-lahestymiseen kiittotielle 22 QFE 9891

lenn& ulkomerkki sisdan aikaisintaan 41, aika 37

G-57 Selva ILS-lahestyméaan kaks kakkosta aikaisintaan 41 ulko-

merkki sisaan Gideon 57, jai 2750

13.37-14.29 Taajuudella kuuluu useita yhteydenotto yrityksia noin 52
minuutin aikana, joista suurimmasta osasta ei saa mitaan
selvaa

13.50 TWR L-45, jos tama lahetys kuluu paina tangenttia kerran,
tanne ei kuulu
Kantoaaltoa

13.52 TWR Lauri 45, kuinka tama lahetys kuuluu?

L-45 ---tulee vitosena---

TWR Lauri 45, jos tdma lahetys kuuluu sinne, paina tangenttia
kahdesti, tanne ei kuulu mitaan

L-45 Naps,naps

TWR Kiitos

13.55 Kantoaaltoa

14.01 TWR Kalle 32 laskussa 01, rullaa takaisinpain asematasolle.

14.03 FIN-475 Ivalon torni Finnairin 475

FIN-475 Ivalon torni Finnairin 475

Tama liikenne on taajuudella 119,70 MHz

14.04 FIN-475 Ivalon torni Finnairin 475
FIN-475 Ja Finnairin 475 ollaan jaksolla1l 1 9,7
TWR 475 kayntiin
FIN-475 Sopii k&ynnistaa Finnairin 475
14.08 FIN-475 Finnairin 475 rullaus
TWR Finnairin 475 rullaa asematasolla kun saadaan nuo DK:t pois

ja reittiselvitys tarjolla
FIN-475  Odotellaan asematasolla ja valmis kopioimaan Finnairin 475

TWR 475 selva Helsinkiin Kauniksen kautta luo...... Alfa 22...... rei-
tilla lisaa koodi 3670
14.09 FIN-475 Helsinkiin Kauniksen kautta kohti Helsinkia .....Alfa 22

lentopinta 150, reitilla lisda, koodi 3670, Finnairin 475.
Ei ole sitd parempaa jaksoa (epaselvad)
TWR Sori tda on ainoa jakso joka toimii

FIN-475 Selva tullaan talla toimeen
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14.10

TWR

FIN-475

Finnairin 475 rullaa kiitotielle 22, 200 astetta 19 solmua QNH
1006, selva lahtto kaks kakoselta vasempaan, ilmasta Ro-
vaniemen alueelle 126.1, terve

Rullataan kiitotielle 22, selva [&aht66n, kaarto vasempaan
ilmasta Rovaniemelle 126,1

Tama liikenne on taajuudella 118.00 MHz.

14.29

14.37

15.08

K-01
TWR
K-01
TWR

K-01
TWR
K-01
TWR
K-01
TWR

TWR

TWR

TWR

TWR

Torni Kalle 01 kokeilee

Kalle 01 torni, kuinka kuuluu

Viitosena tanne

Tanne tulee aika hyvin, jonkin nakoista sarinéé, saattaa
johtua Dittelista, ilmeisesti meilla on vararadio kunnossa,
elikké voitas lentotoimintaa harjoittaa

Nyt kuuluu ykkésend, en saanut mitaan selvaa

Entapa nyt

Kuuluu paremmin, taustalla jotain hairiota

Joo, selvd homma

Meilla olis

Ja torni kuulee, kuinka tulee sinne

Vitosena tulee tannepain

Hyva juttu, paa-VHF on ainakin nyt kunnossa, katotaan mika
on vian aiheuttaja

Niin onks téa jo varsinainen radio?

Kylla

Jaho

1,2,3,4,5, kokeilee

Ja torni kuulee, kuinka kuuluu sinne

Vitosena tulee

Hyva juttu, vararadioyhteydelld toimitaan, etta ettei kun
lentimaan vaan

Mehén lahdetaan
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Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkdiseminen. limailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAméa perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdmistad muuhun

tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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KAAPELIKATKOS IVALON LENTOASEMALLA 5-16.8.1996

ALKULAUSE

Kevaalla 1995 tapahtunutta radiohairiéta varten asetetun tutkintalautakunnan tietoon tuli tapaus,
jossa Ivalon lentoasemalla 5.8.1996 suoritetun kaivaustydn yhteydessa katkesi maassa oleva
puhelinkaapeli, jolloin lennonjohdon paa-VHF-radion vastaanotinta ei voitu kayttaa.

Tapauksen seurauksilla arvioitiin olevan lennonvarmennusjarjestelman toiminnan kannalta yhty-
makohtia tutkinnan alla olevaan Ivalon radiohairidtapaukseen. Ta&man vuoksi onnettomuustutkin-
takeskuksen johtaja maarasi tutkintalautakunnan selvittamaéan kaapelin katkeamisesta aiheutu-
neet hairiét lennonvarmistuspalveluun.
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13.1

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Ivalon lentoasemalla, uuden kalustohallin rakentamiseen liittyvissa kaivauksissa, katkesi
maassa oleva radioldhettimeen meneva puhelinkaapeli 5.8.1996 noin kello 05.00 (UTC).
Kaapelin korjausty6t kestivat 3 paivaa (5.-7.8.1996). Kaapelivaurion korjauksen yhtey-
dessa havaittiin myds kaapeliin aiemmin tehdyissa jatkoksissa vikoja, jotka korjattiin 14-
16.8.1996.

Korjaustdiden ajan lennonjohdon paa-VHF-radio oli pois kaytdsta. Hatataajuus ja ylei-
nen lennonjohdon varataajuus olivat myds pois kaytdstd, koska niiden samanaikaiseen
jatkuvaan kuunteluun ei ollut tarvittavia radiolaitteita. VHF-radioliikenne hoidettiin vara-
radiolla. Kaytettdvissa oli my6s kannettava vararadio. Tana aikana VHF-
radioliikennettd ei voitu taltioida, koska taltiointi tapahtui nyt katkenneelta vastaanotto-
linjalta. Hatataajuuden ja lennonjohdon varataajuuden puuttuminen oli tiedotettu NO-
TAM-sahkeilla asianmukaisesti.

Lennonjohdon ja ajoneuvojen valinen radiopuhelinlikenne hoidettin  UHF-
kasiradiopuhelimella.

Lentopaikka

Ivalon lentoasema, lentokenttdalueella poikittaiskiitotien laheisyydessa oleva rakennus-
tyémaa.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Puhelinkaapelin katkoksen korjaus

Katkos sijaitsi kunnossapidon autohallin jakamoita n. 215 m:n paéassa. Kaapeli yritettiin
korjata lentoaseman toimesta, mutta sita ei saatu kuntoon. Seuraavana paivand Rova-
niemen keskuslentoasemalta tullut viestiteknikko totesi, etta kaapeli oli oikosulussa viela
noin metrin paassa tehdysta laitoksesta. Kaapeli korjattiin vaihtamalla pitempi jatkos vi-
kakohtaan.

Mydhemmin keskuslentoaseman viestihenkilosto tarkasti Ivalon lentoaseman henkilds-
toén tekeman liitoksen, jossa todettiin seuraavat virheet:

- Kutistemuovivaippaa ei oltu l[ammitetty riittavasti, se oli lAhes kauttaaltaan "vihred".
Sauman valkoisia raitoja ei ollut nakyvilld. Todennakoisesti vesi olisi mennyt jatkoksen
sisdan syksyn kuluessa.

- Sauman lukituskourujen yhdyspala oli vain toisessa paassa jatkosta.
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- Lamposuojafolio oli pantu sisa- ja ulkovaipan valiin, sen Pitéisi olla kaapelien kutiste-
vaipan paalla.

- Maadoituksen ylivientijohto oli johtamien seassa, sen tulisi olla johtamien paalla olevan
muovinauhan ja sisavaipan valissa.

- VMOHBU-kaapelista ei oltu poistettu vaseliinia.
- "Kuivatuspussi" oli teipattu niin rajusti kiinni, etta se oli rikkoutunut.

- AUM-kaapelin 'sydantd" ei oltu suojattu vaipan reunassa. Paperiset vyoeristykset oli
vedetty vaipan sisélta asti poikki.

- Kaapelien kytkentajarjestys oli virheellinen.

Puhelinkaapelin lopullinen korjaus

Korjaustdiden yhteydessa kaapelia tutkittaessa kaapelitutkalla havaittiin siina olevan
muitakin vikoja. Kaapeli tarkastettiin perusteellisesti 14-16.8.1996, jolloin siitd 16ytyi seu-
raavat viat:

1. Vikakohta

Autohallin jakamoita noin 300 metrin paassa oli ajoittain taysi oikosulku 1 a ja 3b johti-
mien valilla. Huom: TWR 118,00 MHz ja héatgjakso 121,50 MHz Rx-linjat olivat kyseisilla
pareilla. Vikakohdassa oli ns. sekajatkos, jossa todettiin seuraavat virheet:

- Kutistemuovivaippaa ei oltu lammitetty kaikilta osin riittavasti.
- Sauman lukituskourujen yhdyspala oli vain toisessa paassa jatkosta.

- VMOHBU-kaapelista ei oltu puhdistettu vaseliinista. Taman seurauksena paperieris-
teiset johtimet olivat haurastuneet.

- Osassa AUM:n johtimia oli jyrkkia mutkia, mista johtuen paperieriste oli purkautunut
(oikosulku).

- Maadoituksen ylivientijohto oli johtamien seassa, eikd vy6eristeena toimivan muovi-
nauhan ja sisavaipan valissa.

- Kaapelien kytkentajarjestys oli virheellinen.

Tama viallinen jatkos, joka oli tehty muutamaa vuotta aiemmin, kun kaapelia oli laskettu
syvemmalle autotestiradan rakentamisen vuoksi. Jatkos poistettiin ja tilalle kytkettiin
korjauspatka AUM-kaapelia.

2. Vikakohta

Autohallin jakamoita 235m:n paassa oli jatkos, jossa oli lieva oikosulku tyhjalla parilla ja
vaara kytkentjarjestys. Taman takia parit menivat sekaisin, kun aikaisemmin mainittu
jatkos poistettiin. Jatkos poistettiin ja tilalle kytkettiin "korjauspatka" AUM-kaapelia. Jat-
kos oli tehty samaan asiaan liittyen kuin 1-kohdassa, virheet olivat samanlaiset.
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3. Vikakohta

Autohallin jakamolla oli maavuoto tyhjalla parilla seka a/b-johtimet ristissa rimalta. Kaa-
pelia kytkettdessa rk-telineelle (Nokia AL-72S) oli eristysholkki pantu lapivientiputken ja
telinerungon valiin eikd rungon sisdan, jolloin johtimet painuivat suoraan rungon l&pi-
vientireidn terdvaa kulmaa vasten. Vialliset johtimet:

12 b oli pahasti kuoriutunut, jatkuvasti "maassa”, ei kaytossa.
- 18 b eriste oli puhki, ajoittaisia maavuotoja, ei kaytossa.

- 1 a oli samanlainen kuin 18 b, VHF-Rx 118.00 MHz.

- 5 b oli samanlainen kuin 18 b, VHF-Rx 123.10 MHz.

Viallinen osuus kaapelista poistettiin ja eristysholkki siirrettin oikeaan paikkaan seka
kaapeli kytkettiin uudelleen. Virhe oli ilmeisesti tehty kaapelia asennettaessa 70-luvun
loppupuolella. Telineessa ei ilmennyt muita samanlaisia virheita.

4. Vikakohta

Autohallin jakamoita 800 m:n péassa oli katkos kayttaméattomana parilla. Vikakohdassa
oli noin metrin pituinen korjausjatkos. Kaapeli oli katkaistu pari vuotta aiemmin vedetta-
essa risteavia kaapeleita. Viallinen jatkos poistettiin ja tilalle kytkettiin "korjauspatka"
AUM-kaapelia.

YHTEENVETO

Ennen 5.8.1996 tapahtunutta maakaapelin katkeamista linjoissa oli todettu toimintahdiri-
0ita, jotka saatiin paikallistettua korjausttiden yhteydessa. Vikoja korjattaessa syyksi il-
menivat virheelliset ja puutteelliset kytkennat kaapelien laitoksissa. Lentoaseman paal-
likon kertoman mukaan kolaustdita ovat suorittaneet lentoaseman henkilosto ja ulkopuo-
linen yritys. Lautakunnan kasityksen mukaan, ennen keskuslentoaseman suorittamaa
korjaustoita, tehdyt tyot oli tehty ammattitaidottomasti ja korjauksiin kohdistuva laadun-
valvonta oli ollut puutteellista tai puuttui kokonaan.

Kaapeleita ei oltu merkitty maastoon, eika niista oltu tehty karttoja, joten kaapelit oli et-
sittava erillisena hakulaitteella. Kaivannoissa ei myoskaan ollut kaytetty merkkinauhoja.
Ohjeistusta kaapelin merkinnasta tai merkkinauhan kaytdsta ei ollut.

limailulaitos edellyttééa viestihenkilostoita ammatillista peruskoulutusta. Ammatillinen
erikoistuminen tapahtuu tyOpaikkakoulutuksena ja ty6nantajan erikseen jarjestamilla
kursseilla. lImailulaitoksella ei ole ohjeistusta siitd, kuka asennustditd saa suorittaa ja
millainen tyon valvonnan tulee olla.

Lautakunnan saamien tietojen mukaan llmailulaitos ei ole ohjeistanut sitd, tuleeko len-
nonjohdon kyetd aina kuuntelemaan samanaikaisesti kaikkia ilmailukasikidassa (AIP)
julkaistuja lentopaikan paa- ja vara-VHF-radion taajuuksia. N&in ollen on epéaselvaa
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3.1

3.2

minkalainen radiovarustus lennonjohdoissa tulee olla ja kuinka sen tulee olla varmen-
nettu.

Voimassa olevan, silloisen Ilimailuhallituksen julkaiseman ilmailumaarayksen AGA M1-
2:n 15.8.1986, Lentokoneille tarkoitettujen maalentopaikkojen yllapito, palvelut ja va-
rustus mukaan kyseista maaraysta sovelletaan maalentopaikkoihin, jotka ovat siviili-
ilmailun kaytossa ja tarkoitetut pddasiassa lentokoneille. Valtion lentopaikoista on voi-
massa, mita niistd on erikseen saadetty tai maaratty.

Kyseinen ilmailumaarays koskee siis muita kuin valtion lentopaikkoja. Valtion lentopaik-
koja, kuten Ivalon lentoasema, koskevaa sellaista ilmailumaéaraysta joka maarittdd va-
himmaisvaatimukset koskien lentopaikan suunnistus- ja viestijarjestelmia (AGA M1-2,
lite 4, kohta 6) ei ole olemassa.

Lennonjohtoliikenteen taltiointia ei oltu varmennettu siten, ettd mydskin erilaisissa radio-
hairidtapauksissa lennonjohdon liikenne tallentuisi.

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Kaivaustbiden yhteydessa katkaistiin maassa oleva paa-VHF-radion vastaanotti-
melle meneva puhelinkaapeli, jolloin lennonjohdon paa-VHF-radio ei ollut kaytettavissa.

2. Lennonjohdon vara- ja hatataajuutta ei voitu kuunnella jatkuvasti.
3. Radiohdiriésta oli ilmoitettu asianmukaisesti.
4. Lentoasema ei kyennyt korjaamaan puhelinkaapelia.

5. Kaapeli korjattiin keskuslentoaseman toimesta. Tallgin siind havaittiin myds muita
vikoja, jotka johtuivat huonosta asennustydsta ja puutteellisesta laadunvalvonnasta.

6. Lentoaseman kaapeloinnista ei ollut karttaa. Katkennutta kaapelia ei oltu merkitty
maastoon eika kaivannossa ollut kaapelin merkintanauhaa.

7. Lennonjohdon radiopuhelinliikennetté ei voitu tallentaa katkoksen aikana.

8. Viranomainen ei ole maarittdnyt minimivarustetasoa valtion lentopaikkojen ilmalii-
kenteessa kaytettavien radioiden osalta.

Hairion syy

Hairion syyna oli kaivaustdiden yhteydessa katkennut maassa oleva merkitsematon pu-
helinkaapeli, jonka korjausty® aluksi epaonnistui. Uuden korjaustytn yhteydessa puhe-
linkaapelissa ilmeni viela viisi muuta vikakohtaa.
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TUTKINTALAUTAKUNNAN SUOSITUKSET

Tutkintalautakunta esittaa, etta:
1. llmailulaitos laatii ilmailuviranomaisen edellyttdman laatujarjestelman.

2. llmailuviranomainen maarittda lennonjohtojen ilmaliikennepalvelua koskevan va-
rustetason.

3. llmailuviranomainen ohjeistaa ja valvoo ilmaliikennepalvelussa kaytettavien kellojen
kayntitarkkuuden Annex 11:n mukaiseksi.

Helsingissé 17.6.1998

Martin Blomqvist Pekka Alaraudanjoki Ari Huhtala
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LAHDEAINEISTO
Seuraava lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuuskeskuksessa

1. Kaapelin korjausraportti.



