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Kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. llmailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaéntd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) sekd Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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PERUSTIEDOT
lIma-alus: DC-9-82 (MD-82), OH-LMY
Tapahtuma-aika:  1.4.1999 klo 18.37 UTC

Tapahtumapaikka: Ivalon lentoasema, kiitotie 04

Henkilbmaara: 121 matkustajaa ja viisi miehisttn jasenta

Saa: Yo, lahes kirkasta, lampdtila laskemassa pakkasen puolelle
Henkilévahingot: Ei henkildvahinkoja

Muut vahingot: Ei muita vahinkoja

TAPAHTUMIEN KULKU

Ivalossa oli iltapaivéan ja alkuillan aikana esiintynyt ranté- ja lumikuuroja, jossa yhteydes-
sa oli myds satanut rakeita. Noin klo 17 UTC sé&a oli kirkastunut ja pilvisyys oli tAméan
jalkeen few 3000-3500 jalan korkeudessa. (Tasséa raportissa on kaytetty UTC-aikoja).
Aikavalilla 16.20-16.50 lampdtila oli laskenut +5°C:sta +1°C:een.

Lentokentan kunnossapito aloitti kiitotien harjauksen noin klo 17.30. Kiitotien pinnalla oli
vetta ja pieni maara loskaa kuurosateiden jaljilta. Suoritetun yhden harjauskerran jal-
keen kiitotien pinta jai maraksi, vesikerroksen paksuus oli alle 1 mm. Harjat poistuivat
kiitotieltd klo 18.25. Kunnossapidon esimies kavi talléin autolla kiitotiella ja totesi sen
pinnan maraksi ja sulaksi seka arvioi jarrutustehon hyvaksi.

ATIS-tiedoituksen mukaan kayttssa oli kiitotie 22, tuuli oli 250° kolme solmua, nakyvyys
yli 10 km, pilvet few 3000 jalkaa, lampétila 0, kastepiste -0, QNH 1008, kiitotie oli kaut-
taaltaan marka ja arvioitu jarrutusteho hyva.

Kun kone tuli lvalon lennonjohdon taajuudelle, se pyysi kayttaa kiitotietéa 04, jolle lennon-
johto selvitti sen lahestymaan. Laskeutumisluvan yhteydessa lennonjohto ilmoitti tuulek-
si 230° kaksi solmua. Laskeutumista Kiitotien varresta, yhdysrullaustieltd, seurannut pe-
lastusyksikdn miehistod arvioi koneen kosketuskohdan olleen kiitotiella normaalia myo-
hemmin, lahelle "1000 m:n" taulua, noin 500-600 m normaalia kosketuskohtaa pidem-
malla. Laskukiidon alkupuolella ei koneen moottorien reverssiaani kuulunut ja koneen
vauhti vaikutta normaali suuremmalta sen ohittaessa yhdystien risteyksen. Laskukiidon
lopussa reverssiaani kuului erittdin voimakkaana. Kone pyséahtyi noin 100 m ennen Kkiito-
tien loppupaata.

Laskeutumisen jalkeen ohjaajat kertoivat kiitotien pinnan olleen jaéssa ja arvioivat jar-
rutustehoksi alle 20. Kiitotien jarrutustehoa ei mitattu koneen laskeutumisen jélkeen en-
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nen seuraavaa  harjausta. Koneen laskeutuessa lentokentdn =~ ARWO-
saahavaintojarjestelma ilmoitti lampétilaksi 1,8 m:n korkeudella -0,2°C.

Kunnossapidon vuoroesimies ajoi ohjaajien ilmoituksen jalkeen autolla kiitotielle ja totesi
pinnalla olevan alle 0,5 mm:n jaékerroksen. Kiitotien harjattiin, mink& jalkeen mitatut jar-
rutus-tehot olivat 29, 26, 29.

Ohjaajat ja lennonjohtaja tekivat tapahtumasta vaaratilanneilmoitukset ja lennonjohtaja
teki my6s Ilimailulaitoksen lennonvarmistusosaton poikkeama- ja havaintoilmoituksen

ANALYYSI

Yleista

Tutkimukset perustuvat ohjaajien tekemaan vaaratilanneilmoitukseen, lennonjohtajan
tekemiin vaaratilanne- ja poikkeama- ja havaintoilmoituksiin, lennonjohdon péivakirja-
otteeseen, kunnossapidon muistioon tapahtumien kulusta ja Ivalon saatietoihin
1.4.1999.

Asiakirjojen liséksi on kuunneltu lennonjohdon radiopuhelinliikennetallenteet I&hilennon-
johdon tydskentely- ja autotaajuudella, seka kuultu vuorossa ollutta lennonjohtajaa, kun-
nossapidon esimiesté ja vuoron esimiestad seka lentoaseman paallikkda, lennonjohdon
paallikkda ja lento-aseman viestiteknikkoa.

Lennonjohtajan tapahtumasta tekemat raportit olivat esimerkillisen hyvia ja perusteelli-
sia.

Ivalon lentokentan kunnossapito ei tehnyt tapahtumasta limailulaitoksen kenttdosaston
edellyttamaa poikkeama- ja havaintoilmoitusta (PHI).

Lentokoneen lennonrekistergintilaitteen tietoja ei ollut kaytettavissa.

Lentoyhtitn henkildstdéd ei ole kuultu eiké heidan toimintaansa ole analysoitu.

Saa

Pohjois-Suomen ylitti kyseisena iltapaivana ja alkuiltana lansiluoteesta itdkaakkoon liik-
kunut kylma rintama, jonka yhteydessa esiintyi ranté-, lumi- ja raekuuroja. Ivalon lento-
asemalla esiintyi kuurosateita pitkin iltapaivaa, mutta voimakkaimmin aikavalilla 16.30-
17.30. Lampdtila oli iltapaivan aikana +5°C ja saavutti maksimin +6°C klo 15.50. Lam-
potila laski valilla 16.20-16.50 +5°C:sta +1°C:een. Noin klo 17.00 alkaen pilvisyys alkoi
harventua ja oli klo 17.20 jalkeen few 3000-3500 jalkaa. llman lampétila laski edelleen ja
oli koneen laskeutuessa -0,2°C. Tuuli Ivalon lentokentélla oli koko iltapaivan heikkoa,
210° 3-5 solmua suunnan vaihdellessa kuurojen yhteydessa kaakosta lanteen, saara-
porteissa esiintynyt maksimi tuulen nopeus oli 9 solmua. Koneen lahestyessa ATIS-
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tiedoituksessa ilmoitettu tuuli oli 250° kolme solmua. Lennonjohtajan laskeutumisluvan
yhteydessa ilmoittama tuuli oli 230° kaksi solmua.

Muut tekijat

Kiitotien pinnalla oli klo 17.30 réant&- lumi- ja raekuurojen jaljilté vetta ja ohut kerros lumi-
sohjoa. Kunnossapito paatti harjaamalla kuivattaa pintaa odotettavissa olevan yopakka-
sen varalta. Kaytettavissa oli ARA-harjapuhaltimet, harjaimureita ei kentalla ole. Kiitotie
harjattiin kertaalleen koko leveydelta. Reunoille muodostui harjauksen seurauksena pie-
ni sohjovalli, "kare”.

Harjaus alkoi klo 17.30 ja paattyi klo 18.25. Harjauksen jalkeen kunnossapidon vuoro-
esimies kavi autolla kiitotielld, totesi kiitotien kauttaaltaan maréksi ja arvioi jarrutustehon
hyvéaksi seka totesi, etta kiitotien pinnalla ei ole jaata. Jarrutustehoja ei mitattu.

Tassa yhteydessa lennonjohtaja ilmoitti vuoroesimiehelle, ettéa lampotila alkaa menna
pakkasen puolelle. Taman tiedon h&n sai ARWO-sdahavaintojarjestelmasta.

Ivalon lentoasemalla on ilmailumaarayksen AGA M3-10 edellyttdama Kkiitotien pinta-
lampomittari, joka on varustettu yhdella anturilla. Mittarin nayttd on ilmailumaéarayksen
mukaisesti kunnossapidon paivystyshuoneessa. Jarjestelman anturi on jaanyt paallys-
tys-tdiden yhteydessa liian syvélle kiitotien pinnasta, eika mittari tédsta syysta toimi tar-
koitetulla tavalla. Vaikka mittarin epaluotettavuus oli tiedossa ei lvalon lentoasema ollut
anonut lentoturvallisuushallinnolta poikkeusta ilmailuméaarayksen noudattamiseen. Kun-
nossapitohenkilosto ei pida lampdtilanayttdéa luotettavana, eika tassa tapauksessa Kkiito-
tien pintalampdtilan kehitysta seurattu mittarista. Ivalossa oli huhtikuun alussa maa pak-
sussa roudassa, mika osaltaan vaikutti kiitotien pinnan lampétilan vuorokausi-vaihteluun

Sama henkiltstd, joka Ivalon lentokentalla huolehtii kunnossapidosta, hoitaa my6s pe-
lastuspalvelun, koneiden kuormauksen, lentokoneiden de-icingin ja polttoainejakelun.
Tapahtuman aikana vuorossa oli nelja miesta, joista kolme oli ennen koneen tuloa kun-
nossapitotehtavissa ja yksi matkatavaran kasittelyssa. Ennen koneen laskeutumista
kaksi miesta siirtyi kunnossapidosta paloautoon pukien suojavarusteet paalle ja siirtyen
kiitotien ja asematason véliselle yhdystielle valmiuteen.

Voimassa olleen ATIS-tiedoituksen mukaan kaytossa oli kiitotie 22, tuuli 250° kolme
solmua, nakyvyys yli 10 km, pilvet few 3000 jalkaa, lampdtila 0°C, kastepiste -0°C, QNH
1008 hPa, kiitotie kauttaaltaan méarka, jarrutusteho hyva.

Ohjaajat pyysivat kayttaa kiitotieta 04, jolle lennonjohtaja heidat myos selvitti lahesty-
maan. Kiitotie 04 on 2500 m pitka ja 45 m leved. Alin sektorikorkeus 25 NM séateella
TOL-majakasta koneen l&hestymissuunnassa on 2800 jalkaa. Kiitotielle 04 on NDB-
mittarilahestymismenetelma. IAF (alkuldahestymisrasti/initial approach fix) on KNS-VOR-
majakan radiaalilla 190 DME KNS 11 NM:n etdisyydelld, mink& jalkeen lahestyminen
seuraa DME KNS 9 NM:n kaarta IF:lle (valirasti/initial fix), joka on 9 NM:n etaisyydella
VOR-DME KNS:lta radiaalilla 274. Minimikorkeus IF:lla on 2800 jalkaa, minka jalkeen
lahestyva kone voi laskeutua 2120 jalan korkeuteen TOL-majakalle. Minimi laskeutu-
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miskorkeus (MDA) on 1140 jalkaa QNH:lla. Lentokentan mittapisteen korkeus on 481
jalkaa merenpinnasta. Kiitotien 04 lahestymisvalot ovat pienitehoiset ja kiitotievalot, seka
3.2° liukukulmaa osoittavat PAPI-valot suuritehoiset ja himmennettéavissa.

Aurinko oli laskenut noin tunnin ennen koneen laskeutumista. Kentalla vallitsi y6 koneen
laskeutuessa. Kone suoritti oikeanpuoleisen nakoélahestymisen TOL-majakan kautta,
jolloin loppuosan pituudeksi tuli noin 5 NM. Myétatuuli, koneen lahella maksimi laskeu-
tumispainoa ollut massa, lahestymissuunnan korkea maasto ja normaalia jyrkempi
PAPI-kulma ovat yhdessé saattaneet aiheuttaa pienta ylinopeutta loppulahestymisen ai-
kana.

Koneen ldhestymistd paloautosta seuranneen lentokenttahenkildston lausunnon mu-
kaan koneen lahestyminen naytti muuten normaalilta, mutta kosketuskohta oli heidan
arvionsa mukaan lahella 1000 m kiitotie 04:n kynnyksesta olevaa taulua. Heidan oma
paikkansa arviota tehdessdan oli noin 1000 m kyseisestad taulusta 04:n loppup&én
suuntaan. Muina havaintoinaan he kertoivat koneen moottorien reverssidanen olleen
laskukiidon alussa hiljaisen, lahes kuulumattoman, mutta laskukiidon loppupééassa huo-
mattavasti tavallista voimakkaamman.

Lennonjohtajan lausunnon mukaan han ei valaistusolosuhteista johtuen pystynyt havait-
semaan koneen kosketuskohtaa, mutta hdnen arvionsa mukaan koneen nopeus sen
ohittaessa lennonjohtotornin kohdan oli huomattavasti normaalia suurempi, ja moottori-
en reverssiaani kova. Kone pysahtyi noin 100 m ennen kiitotien loppupaata.

Pysahtymisen jalkeen ohjaajat ilmoittivat kiitotien olleen jadssa ja liukkaan arvioiden jar-
rutustehoksi alle 20. Kunnossapidon vuoroesimies kavi autolla kiitotiella ja totesi pinnalla
olevan alle 0,5 mm:n kerroksen jaata. Kiitotien jarrutustehoja ei tassa vaiheessa mitattu.

Kunnossapito paatti harjata kiitotien. Kertaalleen suoritetun harjauksen jalkeen mitatut
jarrutustehot olivat 29, 26, 29.

TAPAHTUMAN SYY

Kiitotien liukkauden syy

Kiitotien liukkauden syyna oli kunnossapitohenkilostén yllattanyt, lampdtilan laskusta ja
kiitotien pinnalla olleesta ohuesta vesikerroksesta johtunut kiitotien pinnan jaatyminen.

Kiitotien liukkauteen myotavaikuttaneet tekijat

Ivalon lentoasemalla oli yhdella l[ampdtila-anturilla varustettu kiitotien pintalampomittari,
jonka nayttd oli ilmailumaarayksen AGA M3-10 kohdan 2.1.5 mukaisesti sijoitettu kun-
nossapidon paivystyshuoneeseen. Mittari ei ole toimintakuntoinen, koska sen anturi on
paallystdiden yhteydessa jaanyt liian syvdlle Kiitotien pinnasta, eikad laite tastd syysta
toimi tarkoitetulla tavalla. Kiitotien pintalampomittarin tai liukkausvaroitusjarjestelman
nayton sijoittaminen ainoastaan kunnossapidon paivystystilaan ei ole tarkoituksen-
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mukainen olosuhteissa, joissa koko kunnossapitohenkiléstd on liikennealueiden ja ase-
matason kunnostustdissa tai muissa heille kuuluvissa tehtavissa. Sivunayton sijoittami-
nen lennonjohtoon on perusteltua, koska lennonjohto on lentokentan aukioloaikoina
miehitetty. Lennonjohtaja on radioyhteydessa kunnossapitohenkiléstoon, jolloin olosuh-
teiden kehittymista olisi mahdollista seurata kunnossapidon ja lennonjohdon yhteisty6-
na. lvalossa onkin uuden lennonjohdon laitteistojen asennuksen yhteydessa suunniteltu
asennettavaksi liukkausvaroitusjarjestelman sivunaytté lennonjohtoon.

Tassa tapauksessa lennonjohtaja oli aktiivinen ja kertoi kunnossapidon vuoroesimiehel-
le, etté ilma on pakastumassa. Lampdtilatieto oli luettu lentokentdn ARWO-séadhavainto-
jarjestelmastd, jonka mittaus suoritetaan 1,8 m:n korkeudelta, eikd se suoraan vastaa
kiitotien pintalampdétilaa. Todennékdista kuitenkin on, ettd lampdtila [Ahempéand maan-
pintaa vallinneissa olosuhteissa oli alempi kuin ARWO:n mittaama lampétila. Vuo-
roesimies olisi voinut lennonjohtajan ilmoituksesta paatella kiitotien pinnan [Ampdtilan
olevan laskemassa, mutta han ei reagoinut ilmoitukseen eikd ryhtynyt kiitotien jaaty-
mista ehkaiseviin toimenpiteisiin.

Sulatuskemikaalien levittdminen ennalta olosuhteissa, jotka vallitsivat 10 min ennen ko-
neen laskeutumista, kiitotie marka ja sula seka ilma pakastumassa, olisi tassa tapauk-
sessa todennakdisesti estanyt syntyneen tilanteen. Nestemaiset kemikaalit olisivat so-
veltuneet tahan tarkoitukseen parhaiten.

Ivalon lentoasemalla ei ole kaytdssa kiitotien nestemaisia sulatuskemikaaleja eika niiden
levityslaitteita. Nestemaiset kemikaalit (kalium- ja natriumasetaatit) ovat huomattavasti
ureaa ymparistoystavallisempia, mutta olosuhteista riippuen 1-3 kertaa kallimpia kayttaa
kuin urea. limailulaitoksen kayttdonotto-ohjelman mukaisesti vuodesta 2000 alkaen kai-
killa lentoasemilla, joilla ureaa on kaytetty yli 20 t vuodessa, tulisi kayttdad ainoastaan
nestemaisia kemikaaleja. Naiden tehokas kayttd edellyttdéa kemikaalien tehosta erilaisis-
sa olosuhteissa hankittua kayttokokemusta kunnossapitohenkiléstélta. Ivalon lentoase-
malla ei ole suoritettu nestemaisten sulatuskemikaalien kayttokokeiluja. Saatujen tieto-
jen mukaan myo6skin urean kayttdvalmius oli lvalon lentoasemalla tapahtumahetkella al-
hainen.

5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkija ei esita turvallisuussuosituksia.

Helsinki 29.4.1999

Jussi Haila



