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ALKULAUSE

Oulun lentoasemalla tapahtui 25.1.2000 klo 15.19 Suomen aikaa (SA) lentoturvallisuutta
vaarantanut tapaus, kun virolainen LET L-410 —tyyppinen ilma-alus, ES-PLY, suoritti
lentoonlahdon kiitotieltd 30 ilman lentoonlahtdselvitysta. Kiitotiella oli lentoonl&hdén ai-
kana kunnossapitoajoneuvo "Kuorma 1” levittdmassa liuottimia kiitotien liukkauden tor-
juntaa varten. ES-PLY nousi ilmaan noin 200-300 m ennen Kuorma 1:sta ja ylitti sen
muutaman kymmenen metrin korkeudessa. Jos ES-PLY:n miehist6 olisi paattanyt kes-
keyttda lentoonlahddn havaittuaan ajoneuvon, lento-onnettomuuden vaara olisi ollut
liukkaasta kiitotiesta johtuen olemassa.

Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti paatokselldan n:o C 2/2000 L tapauksen johdosta
virkamiestutkinnan ja nimitti tutkijoiksi johtava tutkija Tero Lybeckin sekd Onnettomuus-
tutkintakeskuksen asiantuntijan, liikennelentaja Martin Blomquvistin.

Tutkintaselostus lahetettiin Viron ilmailuviranomaisille lausunnolle 8.3.2001. Heidan an-
tamansa kommentit on huomioitu tutkintaselostuksessa. Tutkinta saatiin paattkseen
13.3.2001.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Sairaankuljetuslennolla ollut virolainen Let L410 —tyyppinen ilma-alus, kansallisuustun-
nukseltaan ES-PLY, oli tuonut kuljetettavan potilaan Ouluun 25.1.2000 puolelta paivin.
Miehistd oli valmistautunut lentdmaan koneen tyhjana takaisin Tallinnaan ja oli tayttanyt
lentosuunnitelman, jossa lahtoajaksi oli arvioitu 13.15 UTC (Co-ordinated Universal Ti-
me), klo 15.15 SA.

Finnair Oyj:n reittilento FIN 3415 oli saapumassa Kemistd Ouluun. Sen aikataulunmu-
kainen saapumisaika oli klo 15.00 SA. Kun kone tuli &8neen Oulun TWR:n taajuudella,
se ilmoitti olevansa 41 nm etéisyydellda OUK:n DME:sta. Lennonjohtajan tarkoitus oli
saada ES-PLY lahtemaan ennen FIN3415:n saapumista.

Kiitotien jarrutusteho oli sdan lauhtumisen vuoksi huonontunut nopeasti. Oulun lento-
aseman saatiedotuksen mukaan kitkakertoimet kiitotiella 12 olivat 30, 32 ja 31. Jarru-
tustehon odotettiin edelleen huonontuvan. Taman vuoksi kiitotie oli paatetty harjata, ja
sille oli tarkoitus levittda jaaté ja huurretta sulattava kemikaali. Kiitotien harjauksen jal-
keen sulatuskemikaalin levitysauto sai luvan siirtya kiitotielle. Kemikaalin levitys tapah-
tuu kerralla noin 20 m leveydelle. Kemikaalia levittdva kuorma-auto, kutsumerkiltaan
Kuorma 1, levitti kemikaalin ensin kiitotien itdiselle puoliskolle ja sitten lantiselle puolis-
kolle. Radiopuhelinliikenne Kuorma 1:en ja lennonjohdon valilla tapahtui kunnossapidon
taajuudella 121.90 (ilma-alukset toimivat lahilennonjohdon taajuudella 124.40).

ES-PLY sai kaynnistysluvan klo 15.05 SA. Kun kone pyysi rullausselvitysta klo 15.13,
nakyvissa oli lennonjohtajan mukaan ohuita pintasumukerroksia ja vaakakerrostumissa
kiitotien paalla leijuneita sumukakkuja. Viistonakyvyys lennonjohdosta kiitotielle oli hyva,
ja sumukerrostumat olivat vain heikosti havaittavissa. Kone sai rullausselvityksen: "ELY,
line up runway 30, QNH 1002.” Kone luki selvityksen takaisin ja kuittasi siin& kiitotien 12,
jonka torni korjasi kiitotieksi 30. Kone kuittasi korjatun selvityksen ja ilmoitti myéhemmin
viela rullaavansa lahtopaikalle 30: "ELY lining up runway 30.” Lennonjohto vastasi:
"ELY, clearance available” kertoen néin reittiselvityksen olevan valmiina. Taman jalkeen
ES-PLY sai reittiselvityksensa.

Kemikaalia levittavan kuorma-auton kuljettaja kertoi, etta kiitotiell& oli pintasumua. Han
naki lentokoneen rullaavan rullaustieta pitkin kohti l[ahtopaikkaa 30, mutta han néki vain
lentokoneen peréasimen. Han ajoi talléin 35 km/h nopeudella noin 6-8 lampunvalin (1
lampunvali on 60 m) paassa rullaustie Deltasta kohti lahtdpaikkaa 30. Han ei kiinnittanyt
koneeseen sen enemp&d huomiota, koska tiesi, ettei lennonjohto anna koneelle len-
toonlahttselvitystd, ennen kuin kiitotie on vapaa. Kun kemikaalin levitysauto oli noin 5-7
lampunvalin paassa rullaustie Deltasta, lennonjohtaja kaski sen tulemaan "Deltasta si-
vuun”, koska han halusi vapauttaa kiitotien l&ahtevaa konetta varten. Sanoma oli sen ver-
ran epaselva, ettd autonkuljettaja pyysi toistamaan sen. Lennonjohtaja toisti kutsun, jol-
loin autonkuljettaja vastasi klo 15:16,33 SA: "tullaan joo”. Autonkuljettaja aikoi poistua
kiitotieltéd odotuspaikka D:n kautta eik& han enda nahnyt rullaavaa konetta.
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1.2
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Kun lennonjohtaja katsoi rullaustie Deltaa lahestyvaa autoa, han havaitsi lahtopaikalle
30 selvittamansa lentokoneen lahteneen liikkeelle. Han otti valittémasti mikrofonin ka-
teensa aikoen pysayttaa koneen, mutta havaitsi sen nopeuden niin suureksi, ettei se oli-
si ehtinyt pysahtya liukkaalla kiitotiella ennen kuorma-autoa. Han arvioi koneen nopeu-
den paremminkin kiihtyvan niin suureksi, ettd kone ehtisi nousta ennen kuorma-autoa
iimaan.

Kello 15:17,25 SA lennonjohtaja sanoi autolle: "Kuorma, meetkd sivuun, lahti ilman lu-
paa tdd.” Autonkuljettaja kdansi autonsa valittomasti oikealle kohti kiitotien reunaa. Han
oli télléin noin yhden lampunvalin paassa rullaustien risteyksesta, ja han havaitsi lento-
koneen ilmassa kohdallaan. Kuljettajan arvion mukaan kone ohitti auton noin 20-30 m
etaisyydelta. Lisdksi h&n arvioi koneen olleen mahdollisesti hieman oikealle kallellaan,
ikaan kuin se olisi pyrkinyt vaistamaan.

Lennonjohdon radioliikenteesté kuului tangentin painallus juuri, ennen kuin lennonjoh-
taja varoitti autoa késkien sen ajaa sivuun. Kuorma-auto ehti saamansa varoituksen pe-
rusteella vain aloittaa kaantymisen oikealle, kun kone jo oli sen paalla. Tangentin pai-
nallus liittyy mitd ilmeisemmin juuri edella mainittuun lentokoneen pysaytysaikomuk-
seen.

Myds lennonjohdossa tdissa ollut toinen lennonjohtaja havaitsi tilanteen, mutta hankaan
ei ehtinyt tehda mitdan. Han arvioi, ettd auton ja lentokoneen vélinen etéisyys oli pie-
nimmilla&an noin 10 m.

Kun ES-PLY oli lentoonlahdon jalkeen kaartanut vasemmalle pois kiitotien 12 lahesty-
missektorista, lennonjohtaja selvitti saapuvan FIN 3415:n suoraan nakoélahestymiseen
kiitotielle 12. ES-PLY sai selvityksen nousta matkalentokorkeuteensa, lentopinta 120.
Lennonjohtaja ilmoitti ES-PLY:lle, ettd se oli suorittanut lentoonlahddn ilmaan selvitysta,
mink& ohjaamomiehist6 kuittasi.

lima-aluksen paallikkd soitti Tallinnasta Oulun torniin lennon jalkeen ja pahoitteli tapah-
tunutta. Lennonjohtaja kertoi tekevansa asiasta raportin ja suositteli, ettd myods ilma-
aluksen paallikkd tekisi tapauksesta raportin esimiehilleen, minka paallikkd myods teki.

Perustiedot

Ima-alus

lima-alus oli tsekkildisvalmisteinen LET L410 —tyyppinen ylatasoinen kahdella potkuri-
turbiinimoottorilla varustettu kone. lima-alus oli ns. ambulanssivarustuksessa.

Lennon tyyppi

Siirtolento Oulusta Tallinnaan. Kuljetettava potilas oli tuotu edellisella lennolla Tallin-
nasta Ouluun, joten paluulento Tallinnaan tapahtui tyhjana.

Operaattori: EV Piirivalve Lennusalk
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1.2.6

1.2.7

1.2.8

1.2.9

Henkilbmaara

Yhteensa seitsemén: kaksi ohjaajaa, kolme ladkaria, sihteeri ja mekaanikko.

Henkilévahingot

Ei henkilovahinkoja.

IIma-aluksen vauriot

Ei vaurioita.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkildsto
Ohjaajien lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.

Kapteenin kokemus oli kyseisella ilma-alustyypilla viimeisen 24 h aikana 2 h, viimeisen
30 vrk aikana 13 h ja viimeisen 90 vrk aikana 34 h. Hanen kokonaislentokokemuksensa
oli 1106 h.

Peramiehen kokemus oli kyseisella ilma-alustyypilla viimeisen 24 h aikana 2 h, viimei-
sen 30 vrk aikana 12 h ja viimeisen 90 vrk aikana 33 h. Hanen kokonaislentokokemuk-
sensa oli 2345 h.

Lennonjohtajien lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.

Saa
Saa Oulussa 1320 UTC:

Tuuli 250° 3 kt, nakyvyys 20 km, pilvet FEW 1000 ft, FEW 20000 ft, lampdétila -6 C°,
kastepiste —6 C°, QNH 1002 hPa, siirtopinta 55, QFE 1001 hPa.

Kiitotien 12 jarrutustehot olivat 30/32/31.

Massa ja massakeskio

lIma-aluksen massa ja massakeskio olivat sallitulla alueella.
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2.1

ANALYYSI

Ohjaamomiehistén toiminta

Lennonjohto antoi koneelle selvityksen rullata kiitotielle 30. Ohjaamomiehiston kertoman
mukaan rullaus tapahtui hyvin rauhallisesti eikd mitaan kiirettd ollut. Koneen peramies
toimi lennolla ohjaavana ohjaajana ja kapteeni monitooraavana ohjaajana. Rullauksen
aikana peramies toimi kuitenkin monitooraavana ohjaajana, koska Let L410:n rullauk-
sessa tarvittavaa nokkapyodrdohjausta voidaan kayttdd ainoastaan kapteenin puolelta.
Peramies hoiti rullauksen aikana radiopuhelinliikenteen ja vastaanotti selvitykset.

Ohjaajat havaitsivat rullauksen aikana kiitotien puolessa valissa jonkinlaisen inversioker-
roksen, missa muodostui sumua. Myos lennonjohtaja oli havainnut jo koneen rullauksen
alkuvaiheessa Kiitotien paalla heikosti havaittavissa olevia sumumuodostumia, mutta
viistonakyvyys Kiitotielle oli ollut silti hyva.

Kun peramies ilmoitti lennonjohtajalle koneen rullaavan kiitotien 30 l&ht6paikalle, len-
nonjohtaja kysyi, oliko miehistd valmis kopioimaan selvityksensd. Peramies vastasi
myoéntavasti, jolloin lennonjohtaja antoi heille selvityksen. Peramies kuittasi selvityksen
oikein. Taman jalkeen Kemistd Ouluun saapuva FIN3415 tuli &aneen Oulun TWR:n
taajuudella ja ilmoitti olevansa 41 nm etéisyydella OUK:n DME:sta.

ES-PLY:n kapteeni kertoi, ettd hanelle muodostui liikennetilanteesta sellainen kuva, etta
lahestyva kone oli jo lahella kenttaa, koska se oli TWR:n taajuudella. Hanesta tuntui li-
séksi, etté he odottivat kiitotien 30 l&htopaikalla normaalia pitempaan. Kapteeni muistel,
ettd han ei ollut tassa tilanteessa taysin vakuuttunut siita, ettd han oli kuullut kaikki ko-
neelle annetut selvitykset, koska hanen huomionsa oli kiinnittynyt koneen rullaamiseen
kiitotielle.

Kun kone oli lahtdpaikalla, kapteeni kavi viela peramiehen kanssa reittiselvityksen lapi.
Koska rullausselvitys kiitotien 30 lahtdpaikalle oli saatu kapteenin mielesté jo poikkeuk-
sellisen pitkén aikaa sitten ja koska toinen kone oli lahestymassa kenttaa, kapteenille tuli
tunne, ettd lennonjohdossa ihmetelldaén, ettd miksi ES-PLY ei jo aloita lentoonl&ht6a.
Nama seikat myotavaikuttivat siihen, etté kapteeni oli lopulta vakuuttunut siitd, ettd kone
oli saanut lentoonléahtoselvityksen. Kapteeni luovutti lahtdpaikalla ohjaimet lentovuoros-
sa olleelle peramiehelle, jolloin peramies tulkitsi koneen saaneen lentoonlahtoselvityk-
sen.

Ohjaajat totesivat, etta kiitotie oli nékyvissa olevalta osaltaan vapaa, ja he aloittivat |ah-
tokiidon. Perdmiehen kertoman mukaan he havaitsivat keltaisilla vilkkuvaloilla varuste-
tun ajoneuvon Kiitotiella sen jalkeen, kun kone oli noussut ilmaan ja peramies oli antanut
"laskuteline yl6s” —komennon. He arvioivat etaisyyden ajoneuvoon olleen lyhimmillaan
20-30 m.
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2.2

2.3

23.1

2.3.2

Lennonjohdon toiminta

Lennonjohtaja havaitsi ES-PLY:n liikkeellelahddn vasta, kun kone oli hdnen arvionsa
mukaan liikkunut noin 300 m ja sen nopeus oli varsin suuri. Lennonjohtajan arvio siita,
etta kone ehtii nousta ilmaan ennen Kuorma 1:sté oli oikea.

Mahdollisuudet estada vastaavat tapaukset tulevaisuudessa

Ohjaamomiehiston toiminta

Ohjaajat eivat olleet saaneet CRM-koulutusta (Crew Resource Management). CRM:n
ensisijainen tavoite on tehostaa ohjaamoyhteistyota ottamalla kaikki resurssit miehiston
kayttoon. Yksi hyvin toimivan ohjaamoyhteistydén tunnusmerkki on se, etta jos jompi-
kumpi ohjaaja on epdvarma jostain asiasta, han kysyy asiaa toiselta ohjaajalta, tai sel-
vitysten ollessa kyseesséa, lennonjohtajalta.

CRM-koulutus lisaa ohjaajien tietoisuutta muun muassa ylla mainitussa asiassa. Tutkijat
suosittavat, etta operaattori antaa ohjaajilleen yhtién toimintaan ja kulttuuriin sovelletun
CRM-koulutuksen.

On olemassa useita selvitysten muistamista helpottavia kaytdnnon toimintatapoja. Naita
ei ole useinkaan maaratty ohjaamomenetelmiksi, vaan ne kuuluvat epéavirallisiin toimin-
tatapoihin, jotka helpottavat ohjaajien toimintaa. Tyypillisia esimerkkeja ovat mm.

- strobe-valojen ja transponderin laittaminen paalle, kun kone saa selvityksen rullata
kiitotielle

- laskuvalonheittimen sytyttdminen, kun kone saa léht6paikalla lentoonl&htoselvityk-
sen.

Tallaiset muistisddnnét auttavat selvitysten muistamisessa mutta eivat poista tarvetta
selvittdd epavarmuutta, jos sellainen vallitsee. Paremminkin ndma apumenetelmét va-
hentavat epavarmuustilanteita.

Lennonjohdon toiminta

Nyt tutkitun kaltainen tilanne syntyy helpoiten, jos kone saa l&hto- tai reittiselvityksen
(departure clearance / route clearance) rullauksen loppuvaiheessa, erityisesti siirtyes-
saan rullaustielta lahtopaikalle. Ohjaajat saattavat téllaisessa tilanteessa virheellisesti
tulkita saamansa lahto- tai reittiselvityksen myo6s lentoonléhtéselvitykseksi ja aloittaa
lentoonlahdon.

Mahdollisuuksia tallaisen tilanteen estamiseksi on olemassa. Tapahtumahetkella vuo-
rossa ollut lennonjohtaja esitti yhdeksi mahdollisuudeksi sen, ettd koneelle mainitaan
odotettavissa oleva viivytys ja sen syy. Nyt tutkitussa tapauksessa lennonjohtaja sanoi
koneelle: "ES-PLY line up runway 30" (ES-PLY rullaa Kiitotielle 30). Han esitti myohem-
min laatimassaan varsin kattavassa ja tutkinnan kannalta hyddyllisessa vaaratilanneil-
moituksessaan, etta parempi selvitys olisi ollut: "ES-PLY line up runway 30 and wait, will
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be 1 min delay before takeoff due to vehicle on runway” (ES-PLY rullaa kiitotielle 30 ja
odota, yhden minuutin viivytys ennen lentoonlahtta, koska kiitotiella on ajoneuvo).

Toisena tapana estaa vastaavat vaaratilanteet lennonjohtaja mainitsi, etta jos odotusta
tiedetdan tulevan ennen lentoonléht6a, ilma-alusta ei selviteta lainkaan kiitotielle.

Tutkijoitten kasityksen mukaan molemmat toimintatavat voisivat estaa téllaisia vaarati-
lanteita. Tassa yhteydessa on kuitenkin korostettava sitd, ettéa lennonjohtotydta saatele-
vat maaraykset eivat edellytéd kumpaakaan.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

12.

Ohjaajilla ja lennonjohtajilla oli tehtavien edellyttdméat voimassa olevat lupakirjat ja
kelpuutukset.

lIma-aluksen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

Vaaratilannelento oli ambulanssilennon jalkeinen siirtolento takaisin lahtokentélle
Tallinnaan.

Peramies oli rullauksen aikana monitooraava ohjaaja ja han myds Kkirjoitti selvitykset
ylos kapteenin rullatessa konetta. Lentoonléhtfselvitystd ei kuitenkaan ole tapana
kirjoittaa ylos.

Ohjaajat saivat kiitotielle rullatessaan reittiselvityksen. Taman jalkeen toinen kone
(FIN3415) tuli &&aneen Oulun tornin jaksolla.

Kapteenille tuli 1ahtopaikalla tunne, ettéa toinen kone oli jo lahella kenttéa ja etta hei-
dan odotuksensa kesti poikkeuksellisen kauan. Nama seikat myo6tavaikuttivat siihen,
etta kapteeni oli lopulta vakuuttunut siitd, ettd kone oli saanut lentoonlahtdselvityk-
sen.

Viivytys johtui kiitotielle kemikaalia levittdvasta ajoneuvosta (Kuorma 1), jolle len-
nonjohtaja oli jo antanut ohjeen siirtya pois kiitotielta.

ES-PLY:n ohjaajat eivat tienneet, etta kiitotiell& oli kunnossapidon ajoneuvo.

Kunnossapidon ajoneuvon ja ilma-alusten radiopuhelinlikenne lahilennonjohdon
kanssa tapahtui eri taajuuksilla.

Kapteeni luovutti [ahtdpaikalla ohjaimet lentovuorossa olleelle peramiehelle, jolloin
peramies tulkitsi koneen saaneen lentoonlahtdselvityksen, ja han aloitti lentoonlah-
don.

Kun lennonjohtaja huomasi koneen lahteneen liikkeelle, kone oli edennyt jo noin 300
m ja sen nopeus oli suuri. Lennonjohtaja arvioi, etta jos han olisi kdskenyt konetta
keskeyttamaan lentoonlahdon, kone olisi liukkaasta kiitotiestd johtuen térmannyt
kiitotiella olleeseen ajoneuvoon.

Ohjaajat havaitsivat ajoneuvon kiitotiell&, kun kone oli noussut ilmaan ja laskuteline
oli otettu yl6s. Kone ohitti auton noin 20-30 m korkeudella.
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10

Tapahtuman syy

Molemmat ohjaajat luulivat, ettéa koneelle oli annettu lentoonlahtdselvitys, vaikka nain ei
ollut tapahtunut.

Tapahtuman syntyyn saattoi myotavaikuttaa se, etta

- ohjaamomiehisto ei ollut saanut CRM-koulutusta.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1. Operaattori antaa ohjaajilleen toimintaansa sovelletun CRM-koulutuksen.

[

Helsingissa 13.3.2001 Tero Lybeck Martin Blomqvist
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Lahdeaineisto
Seuraava lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa

Onnettomuustutkintakeskuksen paatds n:o C 2/2000 L

Ohjaajien raportit tapauksesta

Kuulemispdytakirjat

Lennonjohtajan raportti tapauksesta

Otteita operaattorin lentotoimintakasikirjasta
Radiopuhelinliikennetaltioinnit Qulun tornin ja kunnossapidon taajuuksilta
ES-PLY:n lennon asiakirjat

Kopiot ohjaajien lupakirjoista
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Valokuvia ES-PLY:sta
10. Kartta EFOU AD 2.4 - 1 (ADC), 02 DEC 1999
11. Viron lento-onnettomuustutkintaorganisaation lausunnot tutkintaselostuksen luonnoksesta

12. Tutkijoiden henkildkohtaisia muistiinpanoja.



