sTU
0\3 "z

&Q)IVL$

K
O
-
\d

v

ﬁ,
Vo oy 6O

Tutkintaselostus
C 1/2001 L

Kiitotien kayttoporrastuksen alitus Kruunupyyssa

15.1.2001

OH-LYY DC-9-51

JARRU Toyota Landcruiser

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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TUTKINTASELOSTUKSEEN LITTYVAT LITTEET

Muu lahdeaineisto taltioitu Onnettomuustutkintakeskuksessa.



C 1/2001 L

Kiitotien kayttdporrastuksen alitus Kruunupyysséa 15.1.2001

LYHENTEET
AIC

CAVOK

FCAA
Ft
GND

ICAO

IFR
JAR
MDA
MDH
MHz
MSL
PHI

QFE

QNH

TOM

VFR

Aeronautical information circular

Visibility, cloud and present weather
better than prescribed values or condi-
tions

Finnish Civil Aviation Administration
Feet
Ground

International Civil Aviation Organizati-
on

Instrument Flight Rules
Joint Aviation Regulations
Minimum descend altitude
Minimum descend height
Megahertz

Mean sea level

Atmospheric pressure at aerodrome
elevation

Altimeter sub-scale setting to obtain
elevation when on the ground

Training operation manual

Visual flight rules

lImailutiedotus

Nakyvyys, pilvisyys ja vallitseva saa
ovat maarattyja arvoja tai olosuhteita
paremmat

lImailulaitos

Jalka

Maa tai maan pinta

Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto

Mittarilentos&annot
Yleiseurooppalaiset ilmailumaaraykset
Minimilaskeutumiskorkeus (MSL)
Minimilaskeutumiskorkeus (GND)
Megahertsi

Keskimaarainen merenpinta
Poikkeamahavaintoilmoitus

llImanpaine lentopaikan korkeustasos-
sa

Korkeusmittarin asetus, jolla maassa
oltaessa saadaan korkeustaso meren-
pinnasta standardiolosuhteissa

Koulutuskasikirja

Nakolentosaannot
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ALKULAUSE

Kokkola-Pietarsaari/Kruunupyyn (EFKK) lentoasemalla sattui maanantaina 15.1.2001 klo 13.59
(tutkintaselostuksessa kaytetyt ajat ovat Suomen aikaa) tilanne, jossa koululennolla ollut Finnair
Oyj:n omistama ja kayttdma DC-9-51-merkkinen liikennelentokone suoritti laskun Kiitotielle 19,
kun Kiitotietd varasi limailulaitoksen Toyota Landcruiser -merkkinen jarrutustehomittausta suorit-
tava auto. Tapahtuma ei tayttanyt kansainvalisia eikd Suomessa vaadittavia kiitotien kayttéon
liittyvia porrastusminimeja.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta samana péaivana lennonjohtajan ja ilma-
aluksen paallikon tekemien vaaratilanneilmoitusten perusteella.

Raportteihin perustuen Onnettomuustutkintakeskus maarasi kirjelmallaan 17.1.2001 Onnet-
tomuustutkintakeskuksen asiantuntija Erkki Rissasen suorittamaan alustavat tutkimukset tapah-
tumasta.

Saatujen raporttien ja alustavassa tutkinnassa saatujen tietojen perusteella Onnettomuustutkin-
takeskus paatti kdynnistaa tapahtumasta virkamiestutkinnan ja nimesi paattksellaan C 1/2001 L,
26.1.2001 tutkijoiksi johtavan tutkija Tero Lybeckin ja suostumuksensa mukaisesti Onnettomuus-
tutkintakeskuksen asiantuntija Erkki Rissasen. Tutkijat kutsuivat asiantuntijaksi koskien kyseista
ilma-alustyyppi&, ohjaamotytskentelya ja Finnairin koululentotoimintaa eldkkeella olevan lento-
kapteeni Lasse Seppasen.

Tutkinta perustui onnettomuuksien tutkinnasta annettuun lakiin (373/1985) ja asetukseen
(79/1996), ICAO:n Annex 13:een ja Euroopan Unionin Neuvoston direktiiviin 1994/56/EY.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettin  onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen
(79/1996) mukaiselle lausunnolle llmailulaitoksen Lentoturvallisuushallintoon 17.4.2001. Saatu

lausunto on huomioitu tutkintaselostuksessa ja se on liitteena 2.

Tutkinta saatiin paatbkseen 12.6.2001.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

FIN 9801:n paallikkd suunnitteli aamulla 15.1. lentoyhtion lentokoulutusohjelman mu-
kaista koululentoa. Han taytti yndessa kahden koululennolle osallistuvan oppilaan kans-
sa IFR-lentosuunnitelman Kruunupyyhyn ja sielté takaisin Helsinkiin. Helsinki-Kruunupyy
vdlille kokonaislentoajaksi merkittiin 3 tuntia 40 minuuttia, koska tarkoituksena oli mat-
kalento-osuuden jalkeen jatkaa lentoa Kruunupyyssa paikallislentona laskukierroksessa
suorittaen matalalahestymisia ja laskuja. Lentosuunnitelman kenttdén 18 merkittiin:
"training flight.” Paluulennolle kokonaislentoajaksi merkittiin 40 minuuttia. Paallikké soitti
klo 10.23 puhelimella Kruunupyyn lennonjohtoon ja ilmoitti suunnittelevansa koululentoa
Kruunupyyhyn. Paallikkd arvioi saapumisajan Kruunupyyhyn olevan reilun kahden tun-
nin kuluttua, ilmoitti, ettd kyseessa oli ensimmainen harjoitus ja arveli, etta lennonjoh-
dolla on kyseisen lennon ohjelma. Lennonjohtaja vahvisti, ettd kyseiset kaavakkeet kos-
kien lennon ohjelmaa olivat myds lennonjohdon kaytettavissa. Edelleen paallikkd ilmoitti,
ettd kaytannossa lento tapahtuu laskukierroksessa ja tiedusteli saaolosuhteita. Lennon-
johtaja kertoi vallitsevan saan ja ilmoitti ennusteen koko péivélle olevan varsin hyvan.
Puhelussa ei kasitelty muita asioita.

FIN 9801 suoritti lennon Helsingistda Kruunupyyhyn IFR-koululentona ja suoritti nako-
lahestymisen vasemman kautta kiitotielle 19. Laskuluvan antamisen jalkeen lennon-
johtaja tiedusteli haluaako kone laskun jalkeen kayttaa kiitotieta 01 vai kiitotieta 19 len-
toonlahtddn. FIN 9801 vastasi kayttavansa kiitotieta 19, jolloin lennonjohtaja selvitti sen
rullaamaan laskun jalkeen takaisinp&in lahtdpaikalle 19. Kone suoritti laskun klo 12.12.

FIN 9801 suoritti selvityksen mukaisesti lentoonlahddn laskukierrokseen klo 12.20. En-
simmaisen laskukierroksen jalkeen kone suoritti matalaldhestymisen ja sen jalkeen kak-
si laskua rullaten aina laskun jalkeen takaisin lahtopaikalle. Kolmannen laskun jalkeen
kone kavi asematasolla tehdakseen tilaa saapuvalle vuorokoneelle. Vuorokoneen las-
kun jalkeen FIN 9801 rullasi lahtdpaikalle 19 ja suoritti lentoonlahdodn. Kone lensi kaksi
laskukierrosta ja laskua kiitotielle 19. Toisen laskun jalkeen kone rullasi asematasolle
vaihtamaan oppilasta.

FIN 9801 oli jalleen valmis rullaamaan klo13.31 ja sai selvityksen kiitotielle 19. Lennon-
johtaja antoi koneelle selvityksen: “Finnair nolla yks rullaa kiitotielle yks yheksén, QNH
yks nolla kaks nolla”. FIN 9801 luki takaisin saamansa selvityksen ja paineasetuksen.
FIN 9801 ilmoitti olevansa valmis klo 13.38, jolloin lennonjohto antoi sille selvityksen:
"Finnair nolla yks selvd l&htéén kierrokseen, kakssataa viiskyt astetta kymmenen”. Len-
toonlahtd tapahtui klo 13.38. Laskukierroksen jalkeen kone laskeutui klo 13.44 ja sai
selvityksen rullata takaisin lahtdpaikalle 19 uutta lentoonlahtda varten.

Kenttapaivystyksestéa oli soitettu lennonjohtoon ja tiedusteltu uuden jarrutustehomittauk-
sen tarpeellisuutta. Kenttéapaivystys oli tietoinen koululennosta. Lennonjohto totesi mit-
tauksen tarpeelliseksi.
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Jarrutustehon mittausta suorittamaan lahtenyt auto, "JARRU”, kutsui radiolla lennon-
johtoa klo 13.46 ja pyysi lupaa ajaa Kiitotielle lahtevan DC-9:n jalkeen: "Torni tdssé Jar-
ru, saanko ajaa ldhtevén ysin jélkeen Kiitotielle?” Lennonjohto antoi autolle pyydetyn
selvityksen. FIN 9801 suoritti lentoonlahddn klo 13.51, jonka jalkeen JARRU ajoi kiito-
tielle. Klo 13.52 lennonjohto pyysi FIN 9801:t4 tekem&an vahan laajemman laskukier-
roksen ja ilmoitti, etta auto kdy mittaamassa jarrutustehot: "Nolla yks, teet sd pikkase
laajemman, tos toi jarruauto kdy kattoo noi kitkat”. Kone ilmoitti venyttavansa laskukier-
rosta: "Joo , venytelldén vdhén.” Klo 13.53 FIN 9801 ilmoitti olevansa tulossa myotatuu-
liosalle kiitototie 19, sanoi, ettd seuraavaksi tulisi matalalahestyminen ja esitti, ettd he
voisivat tehda normaalin laskukierroksen:”Finnair nolla yks tulossa myététuuleen yks
yheksd, tést tulis toi matalalédhestyminen, elikkéd voitanee sittenki ajaa normaalikierros”,
Lennonjohtaja hyvaksyi esityksen ja sanoi ilmoittavansa autolle odotettavissa olevasta
tilanteesta. Lennonjohtaja ilmoitti autolle: "Ja Jarru voit ihan vapaasti mitata, tekee ma-
talaldhestymisen téstd, ettei tee lapildhest..., ei tee ldpilaskua, eikd laskua vaan vetdéa
yl6s”. JARRU kuittasi: "Okei, selvd juttu, veetdén tays rata”.

JARRU:n oli alunperin tarkoitus ajaa tarkistusmielessa vain osamittaus. Auto oli jo aja-
nut lahtopaikalle 01 ja aloittanut mittauksen. Auton ollessa kosketuskohtamerkintdjen
kohdalla lennonjohto ilmoitti sille, ettd koulukone tekeekin matalaldhestymisen, joten
voitaisiinkin suorittaa normaalimittaus. Tarkistusmittauksessa olisi ajettu vain kerran Kii-
totie paasta paahan, kun taas normaalimittauksessa ajetaan kiitotie edestakaisin kum-
paankin suuntaan noin 10-15 metria keskilinjan sivusta.

Klo 13.54 lennonjohto antoi FIN 9801:lle selvityksen: "Ja Finnair yheksédn kaheksan,
korjaan nolla yks, selvd matalaldhestymiseen kiitotie yks yheksén, tuuli kakssataa viiskyt
astetta yhdeksén solmua, ja auto on sitten kiitotielld”. FIN 9801 luki saamansa selvityk-
sen takaisin: "Selvd matalaldhestymiseen yks yheksén, Finnair nolla yks”.

Klo 13.57 FIN 9801:n ollessa kaartamassa loppuosalle lennonjohtaja totesi ilma-aluksen
paikan, antoi tuulitiedon ja sanoi: "Varmista vield, selvd matalaldhestymiseen”. Kone
kuittasi: "Finnair nolla yks matalaldhestymé&én yks ysid. Ja sopiiko liittyd sit vasempaan
kierrokseen taas?” Lennonjohtaja vastasi, etta sopii.

Klo 13.58 JARRU oli suorittanut jarrutustehomittauksen ja kaantynyt kiitotien 01 kynnyk-
seltd takaisin tulosuuntaansa. JARRU ilmoitti lennonjohdolle radiolla, etta l&ahestyva ko-
ne oli nkyvissa ja ettd han oli valmis antamaan mittaustulokset. Lennonjohtaja totesi vi-
suaalisesti auton paikan ja otti mittaustulokset vastaan. Lisaksi han huomautti autolle,
ettd oli varmaan erikoista seurata ilma-aluksen ylosvetoa tuollaisesta paikasta.

Lennonjohtaja oli seurannut visuaalisesti autoa radioyhteyden aikana. Siirtdessaan kat-
seensa jalleen ilma-alukseen han havaitsi sen tulleen niin alas, ettei se hanen kasityk-
sensd mukaan enda voisi suorittaa ylosvetoa, vaan tulisi tekemaan lapilaskun tai laskun.
Klo 13.59 lennonjohtaja antoi JARRU:lle ohjeen: "Ajapas sivuun nyt ihan siitd”. JARRU
oli mydskin havainnut syntyvén tilanteen ja ilmoitti: "Joo me ollaan lamppurivin ulkopuo-
lella”. Lennonjohtaja ei ehtinyt antaa mitaéan ohjeita ilma-alukselle.
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Koneen miehistolla ei ollut ndkéhavaintoa autosta loppuldhestymisen aikana, vaan he
havaitsivat sen valitttmasti maakosketuksen jalkeen, kun auto oli juuri poistumassa Kii-
totieltd. Koneen paallikkd sanoi oppilaalle "My controls” ja ryhtyi ohjaamaan konetta.
Héan totesi, etta auto oli poistunut kiitotieltd, eika yhteentérmaysvaaraa syntyisi, joten
mitaan hatdjarrutusta ei tarvittu. FIN 9801 suoritti laskun klo 13.59. Koneen vaubhti oli hi-
dastunut rullausnopeuteen huomattavasti ennen JARRU:a, jonka jalkeen kone jatkoi
rullausta ohi hitaasti lamppurivin ulkopuolella liikkuvan auton.

FIN 9801:n ohitettua JARRU:n auto ajoi normaalisti pois kiitotieltd. Kenttapaivystykseen
palattuaan kuljettaja teki tapahtumasta merkinnan kenttépaivystyksen paivakirjaan ja
taytti llmailulaitoksen sisdisen Kenttatoimen poikkeamailmoituksen (PHI) n:o 0331.

Lennonjohtaja ilmoitti FIN 9801:lle, etté sen selvitys oli ollut matalalahestymiseen, koska
kiitotiella oli kalustoa ja ettd han tulisi tekemaan tapahtumasta raportin. Lennonjohtaja
taydensi edelleen: "Sen takia mé vield varmistin loppuosalla sen ja sanoin uudestaan
kun kaarroitte finaaliin, mutta auto néki tilanteen ja meni sivuun”, Koneen paallikkd vas-
tasi, etta nain oli ja tiedusteli voisiko han tehda oman raporttinsa Helsingissa. Nain so-
vittiin, jonka jalkeen FIN 9801 rullasi takaisin lahtopaikalle kiitotie 19 ja suoritti lennon
loppuosan ohjelman mukaan normaalisti.

Perustiedot

IIma-alus
FIN 9801:

DC-9-51, kahdella suihkumoottorilla varustettu liikennelentokone.

Kansallisuus ja rekisteritunnus: Suomi, OH-LYY
Omistaja ja kayttaja: Finnair Oyj
Lentokelpoisuustodistus: voimassa 31.1.2003 saakka.

Lennon tyyppi

Koululento.

Henkildmaara
FIN 9801:ssa oli kolme henkil6a, kaikki miehistoa.

JARRU:ssa oli yksi henkild.

Henkilévahingot

Ei henkilévahinkoja.
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IIma-aluksen vauriot

Ei vaurioita.

Muut vahingot

Ei vahinkoja.

Auto

JARRU

Toyota Landcruiser, joka veti Skiddometer-tyyppisté jarrutustehojen mittauslaitetta.

Vaurioita ei syntynyt.

Henkilosto
FIN 9801:n miehisto:

lIma-aluksen paallikko:
Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:
Kokemus:

Oppilas:
Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:
Kokemus:

Huomioitsija:
Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelp.tod:

Kokemus:

Mies, 34 v.

Liikennelentgja, voimassa 19.3.2005 saakka
JAR-luokka 1, voimassa 19.3.2001 saakka

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa
Kokonaislentokokemus noin 7.250 tuntia, joista noin
3.485 tuntia DC-9:11a, paallikkdna noin 1.742 tuntia,
viimeisten 24 tunnin aikana 4 tuntia 35 minuuttia.
Kouluttajakokemus, reittikouluttaja noin 3 vuotta, simu-
laattorikouluttaja noin 2 vuotta, lennonopettaja noin %
vuotta. Kouluttaja- ja opettajatehtavat jaksottaisia, maa-
raltaan vaihtelevia.

Mies, 24 v.

Ansiolentgja, voimassa 10.5.2005 saakka

JAR-luokka 1, voimassa 21.9.2001 saakka

Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa
Kokonaislentokokemus noin 260 tuntia.
Simulaattoriharjoitusten jalkeen ensimmainen DC-9-
tyyppikoululento.

Mies, 24 v.

Ansiolentgja, voimassa 11.5.2005 saakka

JAR-luokka 1, voimassa 21.9.2001 saakka
Kokonaislentokokemus noin 243 tuntia, johon sisaltyy
DC-9:lla siirtolento Helsingistd Kruunupyyhyn ja siihen
littyva lentokoulutusohjelman mukainen paikallislento-
osuus. Toimi lennolla edellisené oppilaana.
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Lennonjohtaja: Mies, 43 v.

Lupakirjat: Lennonjohtaja, voimassa 9.4.2002 saakka
Laaketieteellinen kelp.tod. FIN 1, voimassa 10.4.2001 saakka

Kelpuutukset: Kaikki tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa
Kokemus: Toiminut lennonjohtajana vuodesta 1985 alkaen eri

lentopaikoilla ja Kruunupyyssa vuodesta 1997 alkaen.

Autonkuljettaja: Mies, 56 v.

Tehtava: Jarrutustehoja mitanneen auton kuljettaja

Kokemus: Toiminut Kruunupyyn lentoaseman kunnossapidossa
20 vuotta.

Saa

Kruunupyyn lentoaseman saa 15.1.2001 klo 13.50:

Tuuli 250 astetta 10 solmua, vaihtelu 220-280 astetta 7-14 solmua, nékyvyys 20 km,
CAVOK, taivas kirkas, lampétila 2.1 °C, kastepiste 0,5 °C, suhteellinen kosteus 89 %,
QNH 1020,2, QFE 1017,1, siirtopinta 50, ei muutosta odotettavissa.

Aurinko paistoi kiitotien loppulahestymissuuntaan ndhden noin 20 astetta oikealta suun-
nasta 210 astetta. Aurinko oli varsin alhaalla, silla sen laskuaika oli klo 15.25.

Massa ja massakeskit

Lentokoneen massa ja massakeskio olivat sallitulla alueella.

Tutkimukset

Yleista

Tutkinta-aineisto kasittda FIN 9801:n paallikon ja lennonjohtajan tekemaét vaaratilan-
neilmoitukset, JARRU:n kuljettajan tekeman poikkeama- ja havaintoilmoituksen, otteen
Kruunupyyn lennonjohdon paivakirjasta, lennonjohtoliuskat, Lentoturvallisuushallinnon
antamat miehistéja ja ilma-alusta koskevat tiedot, asianosaisten kuulemistiedot, radio-
puhelin- ja puhelinnauhojen taltioinnit, tapahtuma-ajan saatiedot, ilma-aluksen lento-
suunnitelmat seka asiakirjoista, kasikirjoista ja ohjeista saadut tiedot.

lima-aluksen ohjaamon aanittimen tietoja ei ollut tutkinnassa kaytettavissa, koska laitetta
ei pysaytetty tilanteen jalkeen.

Tutkijat purkivat tapahtumaan liittyvat puhelin- ja radiotaltioinnit. Kaytetty radioliikenteen
taltiointijarjestelma ei ole jatkuvasti nauhoittava, vaan heratteesta kaynnistyva. Taltioin-
teja purettaessa on todettu, ettéd kaynnistysjarjestelméasta johtuen joidenkin sanomien
alusta puuttuu osia tai sanoman alku on erittain epaselvaa.
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Tutkijat kuulivat asianosaisia, jarruauton kuljettajaa ja lennonjohtajaa 19.1, seka ilma-
aluksen miehistoa 24.1.

Radioliikenne

Radiolilkenteessa lennonjohdon ja ilma-alusten valilla kéaytettiin lennonjohdon ensisi-
jaista taajuutta 120.1 MHz seké lennonjohdon ja auton vélilla autotaajuutta 445,825 kHz.
Tasta johtuen ilma-alus ja auto eivat kuulleet toistensa radioliikennetta.

Kaikki radioliikenne kéaytiin suomen kielella. Radiokuuluvuus oli hyva, eika taajuudella
esiintynyt hairiditd. Radioliikenteen sanonnat olivat yleisesti kaytettyja, eivat aina tarkal-
leen radioliikenneoppaan ohjeistuksen mukaisia, mutta selvia ja yksiselitteisia.

Koneen paallikko hoiti radioliikenteen ilma-aluksessa.

Tapahtuman jalkeen seurannut radioliikenne koski koneen lentotoiminnan jatkoa ja tar-
vittavaa raportointia.

Lentosuunnitelma

FIN 9801 oli tehnyt Helsingissa IFR-lentosuunnitelman Helsingistd Kruunupyyhyn, mer-
kinnyt kohtaan 16 kokonaislentoajaksi 3 tuntia 40 minuuttia ja kohtaan 18 training flight.
Nain lentosuunnitelman katsottiin kattavan myds matkalento-osuuden jalkeisen paikal-
lislennon laskukierroksessa.

limailulaitoksen lentosuunnitelman tayttdd koskevassa tiedotteessa AIC B 5/94 maari-
tellaén arvioitu (laskettu) kokonaislentoaika seuraavasti: "IFR-lennoilla arvioitu tarvittava
aika lentoonldhddsté ilma-aluksen saapumiseen sen suunnistuslaitteiden avulla méaéri-
tellyn kohdan ylédpuolelle, josta mittarildéhestymismenetelmé on suunniteltu aloitettavaksi,
tai mikéli maarédkentdn yhteydesséd ei ole suunnistuslaitetta, saapumiseen méaérédkentédn
yldpuolelle”. Mainitun ohjeistuksen mukaan matkalennon jalkeisen paikallislennon kes-
toaikaa ei voida liittdé lentosuunnitelman kokonaislentoaikaan.

Tassa ja useissa Onnettomuustutkintakeskuksen aiemmin suorittamissa tutkinnoissa,
mm. C 8/1999 L ja C 14/2000 L on todettu, ettd lentosuunnitelman voimassaoloa koske-
va tulkinta on lentdjien ja lennonjohtajien keskuudessa vaihteleva. Tutkijat pyysivat
Lentoturvallisuushallinnolta lausunnon asiasta.

Lentoturvallisuushallinto  totesi antamassaan lausunnossa  15.3.2001, etta:
"Lentosuunnitelma on Katsottava péaéttyneeksi, kun ilma-alus laskee mééréalentopaikalle
Ja pyséhtyy.” Lentoturvallisuushallinnon lausunto on liitteen& 1.

lIma-alus ei tehnyt erillista paikallislentosuunnitelmaa. Koneen paallikké oli kuitenkin en-
nen lennon aloittamista soittanut Kruunupyyn lennonjohtoon ja varmistanut, ettd len-
nonjohto oli tietoinen mainitun lennon ohjelmasta. Koneen paallikkd viittasi lentoyhtion
koululennoilla kaytettaviin lentokoulutusohjelmiin, jotka on lahetetty useimmille koulutuk-
sessa kaytettaville lentopaikoille. Liséksi han mainitsi, ettd kyseessa oli ensimmainen
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harjoitus. Paallikon viittausta koulutusohjelmaan ei kuitenkaan voida pitdé lentosaanto-
jen kohdan 3.3.1.2 a) edellyttamana lentosuunnitelmana.

Lentoyhtion lahettama lentokoulutusohjelma oli lennonjohdossa saatavilla, mutta vuo-
rossa ollut lennonjohtaja ei ottanut sité esille. Lennonjohtaja oli saanut tiedon lennosta
edellisen vuoron lennonjohtajalta. Tapahtuma-aikana vuorossa ollut lennonjohtaja ei
vaatinut erillisté paikallislentosuunnitelmaa, koska han katsoi, ettd lento tapahtuu lasku-
kierroksessa, eikd muu lentoliikenne vaikuta lennon kulkuun.

Lentosuunnitelman voimassaolo ja laatu (IFR/VFR) eivat tassa tapauksessa vaikutta-
neet koneen toimintaan varsinaisen tilanteen synnyssa, mutta silla oli vaikutusta len-
nonjohtajan kasitykseen matalalahestymiseen liittyvasta ylosvedon aloituskorkeudesta.
Lennonjohtajan mielikuva lennon laadusta (IFR/VFR) vaihteli tilanteen kestaessa.

Matalal&hestyminen

Matalaléhestymista ei ole virallisesti méaaritelty mutta lennonjohtajien ja lentéjien tulkinta
siitd on yhtenevainen: llma-alus saa lahestya Kkiitotietda "matalalle” ja suorittaa
"ylésvedon”, mutta se ei saa koskettaa kiitotietd. Ylosvedon aloittamiskorkeutta ei ole
maaritelty. Tutkittavassa tapauksessa lennonjohtajalla oli k&sitys, ettd IFR-
lentosuunnitelmalla lentava ilma-alus ei saa alittaa minimilaskeutumiskorkeutta (MDA/H)
missaan sadolosuhteissa.

Lennolla kaytetty lentokoulutusohjelman luonnos oli pdivitetty 16.10.2000, ja se oli ja-
tetty Lentoturvallisuushallintoon hyvaksyttavaksi lokakuussa 2000. Koulutusohjelmassa
kyseisella lennolla tapahtuvan ylésvedon aloituskorkeudeksi on maaratty 100 jalkaa
GND (maan pinnasta). Lennonjohdossa olleen lentokoulutusohjelman aiemman version
mukaisesti ylosvedon aloituskorkeus olisi ollut 50 jalkaa GND. Kyseisessa ohjelmassa ei
ole paivamaaraa, eika kukaan pystynyt sanomaan varmasti, koska se oli saapunut.

Lennonjohtajan kasikirjan luvun 2, kohdan 3.2.10 mukaan: "Koulu- tai harjoituslennolla
oleva ilma-alus voidaan selvittdd matalalédhestymisesséa ylittdméaén Kiitotien kynnys,
vaikka kiitotie on varattu. Tall6in on huomioitava: a) selvityksessd on mainittava, ettei il-
ma-alus saa laskeutua alle 60 m (200ft) lentopaikan korkeustasosta (QFE), b) ilma-
alukselle on annettava liikenneilmoitus ja rajoituksen syy, c) menetelmédé sovelletaan
vain maa-ajoneuvojen varatessa kiitotietd, d) sotilasilma-aluksen suorittaessa matalala-
hestymista kiitotietd voi varata myds toinen sotilasilma-alus, e) kiitotielld olevalle kalus-
tolle annetaan aina liikenneilmoitus”.

Lennonjohtajan kasikirjassa annettu sovellutusohje on kansallinen ja Lentoturvallisuus-
hallinnon vahvistama. Sovellutusohje on aikanaan tehty limavoimien esityksesté ja ni-
menomaan limavoimien tarpeisiin. Annetussa ohjeessa ei kuitenkaan mainita, etta sita
voidaan soveltaa vain suomalaisiin ilma-aluksiin.
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Kyseessa oli molempien oppilaiden ensimmainen DC-9-tyyppikurssin koululento ilma-
aluksella. Oppilaat olivat aiemmin suorittaneet tyyppikurssiin liittyvan simulaattorikoulu-
tuksen, johon kuuluu noin 40 tuntia lentoja DC-9-simulaattorilla. Liséksi he olivat pera-
mieskurssilla lentaneet DC-9-simulaattorilla noin 30 tuntia.

Opettaja valmisteli lennon oppilaiden kanssa Helsingissd normaaliin tapaan. Opettaja
mainitsi oppilaille lennonvalmistelun yhteydessa, ettd jos joku on lennon aikana sita
mielta, etta jokin asia menee vaarin, siitd saa heti sanoa. Opettaja korosti viela, etta jos
oppilas huomauttaa jostain asiasta vaarin, se ei haittaa mitaan. Han mainitsi myos, etta
kaikki kuuntelevat selvityksid, my6és huomioitsija. Opettajan antama ohje perustui huo-
mioitsijan osalta lentoyhtion 1.7.2000 paivitettyyn TOM:n kohtaan 5.3.3, jossa on maa-
ritelty huomioitsijan toimenkuva lennon aikana. “Harjoituslennolla olevan oppi-
lashuomioitsijan tulee seurata turvallisuusmielessd, radioliikennettd ja tarkastuslistojen
kayttdd ja ulkoista ilmatilaa. Hdnen vastuullaan on ilmoittaa vélittémésti kouluttajalle ha-
vaitsemistaan turvallisuusriskeista”.

Lento Kruunupyyhyn ja paikallislento siella ensimmaéisen oppilaan kanssa sujuivat nor-
maalisti. Tapahtumahetkelld oppilaana ollut ohjaaja toimi naill& lennoilla huomioitsijana.
Oppilaan vaihdon jalkeen kone teki yhden lentoonlahdén ja laskun pysahtymiseen asti
kiitotielta 19, jonka jalkeen he rullasivat uudelleen lahtdpaikalle kiitotie 19. Opettajan
mukaan oppilaan ensimmainen lahestyminen sadan jalan alapuolella ja lasku olivat ol-
leet epdvarmat. Seuraavana harjoituksena oli uusi lentoonlahtd, matalaléhestyminen ja
ylosveto.

Kruunupyyn paikallisten ohjeiden mukaan jarrutustehomittaus suoritetaan normaalisti
noin tuntia ennen vuorokoneen saapumista tai olosuhteista johtuen. Vallinneissa saa-
olosuhteissa kiitotielle muodostui huurretta. Jarrutustehot oli mitattu edellisen kerran klo
11.37, joten oli todennakoista, etta saadut arvot eivat enda pitdneet paikkaansa. Tasta
syysta lennonjohtaja paatti kenttapaivystyksen esityksestd, etta jarrutustehojen mittaus
oli tarpeen. Lennonjohtaja katsoi, etta kiitotien tarkastusmittaus, johon tarvittava aika oli-
si noin 5-6 minuuttia, voitaisiin suorittaa ilma-aluksen toimintaa hairitsematta, jos ilma-
alus suorittaisi yhden vahan laajemman laskukierroksen. Laskukierrosten kestoaika oli
aiemmilla kerroilla ollut noin 5-6 minuuttia.

Noin kaksi minuuttia ilma-aluksen nousun jalkeen lennonjohtaja pyysi konetta suoritta-
maan normaalia laajemman laskukierroksen, jotta kiitotien jarrutustehot ehdittaisiin mi-
tata. FIN 9801 ehdotti matalalahestymistd ja normaalia laskukierrosta, mink& lennon-
johtaja hyvaksyi. Lennonjohtaja antoi koneelle matalalahestymisselvityksen ja mainitsi
taman jalkeen matalaldhestymisen vield kerran eri sanomassa. Matalalahestyminen ja
kiitotietd varaava auto mainittiin kolmessa eri sanomassa. Kone ei maininnut takaisinlu-
kujen yhteydessa Kkiitotietd varaavaa autoa. Kyseinen lentotiedotuspalveluun kuuluva
sanoman osa ei mydskaan kuulu takaisinluettaviin asioihin. Lennonjohtaja ei antanut il-
ma-alukselle lennonjohtajan kasikirjan luvussa 2, kohdassa 3.2.10 a) vaadittua korkeus-
rajoitusta.
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llIma-aluksen ja lennonjohdon (taajuus 120,10 MHz) sekd JARRU:n ja lennonjohdon
(taajuus 445,825 kHz) valilla kaytiin seuraavat radiopuhelinliikenteet:

1346

1350

1351

1352

1353

1353

1354

1357

1358

JARRU
TWR
JARRU

FIN 9801
TWR

FIN 9801

JARRU
TWR

TWR

FIN 9801

FIN 9801

TWR
FIN 9801

FIN 9801

TWR

FIN 9801

TWR

JARRU

JARRU

TWR

Torni tassa Jarru, saanko ajaa lahtevéan ysin jalkeen kiitotielle?
Jarru aja lahtevan ysin jalkeen Kiitotielle.
Lahtevan ysin jalkeen Kiitotielle, Jarru.

Valmis.

Finnair nolla yks selva lahtoon kierrokseen, kakssataa viiskyt
astetta ykstoista, maksimi neljatoista.

Ja lahtoon kierrokseen Finnair nolla yks.

Ajaa kiitotielle.
Torni.

Nolla yks, teet sa pikkase laajemman tos toi jarruauto kay kattoo
noi kitkat.
Joo, venytelldan vahan.

Finnairin nolla yks tulossa mydétatuuleen yks yheksa, tast tulis toi
matalaldhestyminen, eliké voitanee sittenki ajaa normaalikierros.
Joo, kady ihan hyvin, m& sanon tolle autolle vaa.

Joo.

Ja Jarru voit ihan vapaasti mitata, tekee matalaldhestymisen
tasta, ettei tee lapilahest..., ei tee lapilaskua eika laskua vaan
vetaa ylos.

Okei, selva juttu, veetaan tays rata.

Ja Finnair yheksan kaheksan, korjaan nolla yks, selvd matala-
lahestymiseen kiitotie yks yhdeksan, tuuli kakssataa viiskyt as-
tetta yhdeksén solmua, ja auto on sitten kiitotiell.

Selva matalaldhestymiseen yks yheksan, Finnair nolla yks.

Kakssataa viiskyt astetta kymmenen solmua, varmista vield selva
matalaldhestymiseen.

Finnair nolla yks matalalahestymaan yks ysia. Ja sopiiko liittya sit
vasempaan kierrokseen taas?

Joo sopii.

Joo kone nakyy ja ratatietoja ois tulossa.

Joo, kerro.

Joo kuule taal on pari millid kuuraa ja kitkat kolme yheksan, nelja
kolme, kolme seittaman, keskiarvot on kolme yheksan ja tuossa
kiitotieosalla, jossa tuo kone on rullannu ja liikkunu niin siella on
sitte viitisen pykalaa paremmat kitkat ja tays leveys.

Joo selva kiitos.
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TWR (epéselvdd) varmaan kovin mukavan nakostd tuosta autosta
kattoo tota.
JARRU (epéselvad) katevalta nayttaa.

1359 TWR Ajapas sivuun nyt ihan siitd, se tossi nyt tda kone.
JARRU  Joo me ollaan lamppurivin ulkopuolella.

1359 TWR Finnairin nolla yks selvitys oli matalalahestymiseen, kalustoa ol
kiitotiella.
FIN 9801 Selva, néin oli, sorry vaan.
TWR Sentakia méa viela varmistin loppuosalla sen ja sanoin uudestaan

kun kaarroitte finaaliin, mutta auto naki tilanteen, meni sivuun,
kylla se nyt taytyy vaan lappua tehda, ei voi mitaan.

FIN 9801 Joo, nain on. Sopiiko tast pydrayttaa ympari ja jatkaa kuitenki yks
ysille?

TWR Joo sopii.

Konetta lentanyt oppilas muisti kiinnittdneensa lyhyesti huomiota siihen, ettd kyseista
harjoituksen osaa varten oli briefattu matalaldhestyminen mutta loppuosalla puhuttiinkin
keskittymisesta laskun tekemiseen. Oppilas muisteli ajatelleensa, etta ylosveto tehdaan
sitten seuraavalla kierroksella eik& han kiinnittdnyt asiaan sen enempaa huomiota eika
maininnut siitd ohjaamossa. Koneen ohjaaminen vei suurimman osan oppilaan kapasi-
teetista.

Ohjaamossa istunut oppilashuomioitsija muisti, ettéd koneen ollessa perusosalla puhuttiin
ylosvedon tekemisesta mutta loppuosalla laskusta. Hankaan ei kuitenkaan kiinnittanyt
asiaan sen enempaa huomiota, vaan keskittyi lentovuorossa olleen oppilaan suorituksen
seuraamiseen oppiakseen itse lisda tulevia harjoituksia varten.

Koneen tullessa loppuosalle opettaja kiinnitti huomionsa oppilaan lentotekniseen suori-
tukseen, jotta lasku olisi saatu onnistumaan edellisté kertaa paremmin. Nain koko mie-
histon huomio oli kiinnittynyt lennon tekniseen suorittamiseen ja lennonjohdon antama
selvitys unohtui. Kukaan miehistdn jasenista ei mydskaan havainnut ajoneuvoa Kkiitotiella
ennen maakosketusta.

Lennonjohtaja, joka oli seurannut koneen lentoa, kiinnitti huomionsa autoon, kun se il-
moitti olevansa valmis antamaan jarrutustehojen mittaustuloksia. Lennonjohtaja kirjasi
vastaanottamansa tiedot ja totesi jalleen ilma-aluksen paikan. lima-alus oli talléin niin
matalalla, etté4 lennonjohtaja arvioi sen tekevan laskun tai Iapilaskun. Han antoi autolle
ohjeen ajaa sivuun, mutta ei ehtinyt varoittaa konetta. Auto ilmoitti valittdmasti olevansa
lamppurivin ulkopuolella. Lamppurivin ulkopuolella oli noin 7 metrid levea aurattu alue ja
auto olisi voinut tarvittaessa jatkaa vaistamista myds auraamattomalle alueelle.

Koneen miehistd havaitsi kiitotieltd poistuvan auton vasta maakosketuksen jalkeen. En-
simmaiseksi auton havaitsi oppilashuomioitsija. Han sanoi ohjaajille, ettd taman piti

11
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varmaan olla ylésveto. Opettaja otti ohjaimet ja pysaytti koneen rauhallisesti, koska han
naki, etta tarvetta voimakkaaseen jarrutukseen ei ollut. Koneen nopeus hidastui rullaus-
nopeudeksi, jonka jalkeen kone rullasi kiitotien sivussa olleen auton ohi.

Ylosveto ei opettajan mukaan tullut kosketuksen ja auton havaitsemisen jalkeen enaa
kysymykseen, koska koneen reverssiluukut oli jo avattu. Finnairilla on yhtién sisainen
maarays, jonka mukaan yldsveto on kielletty reverssiluukkujen avaamisen jalkeen.

Lennonjohtaja ja opettaja kavivat tilanteen lyhyesti l1api radiotaajuudella ja totesivat, etta
kone oli laskeutunut, vaikka silla oli ollut selvitys vain matalaldhestymiseen. Taman jal-
keen kone jatkoi toimintaansa lennonjohtajan suostumuksella koulutusohjelman lop-
puun. Tapahtumasta ei aiheutunut yhteentdrmaysvaaraa, koska molemmat osapuolet
nakivat toisensa ajoissa ja molemmilla oli mahdollisuus vaistaa.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. llma-aluksen ohjaajilla ja lennonjohtajalla oli voimassa olevat lupakirjat ja vaadittavat
kelpuutukset.

2. llma-aluksen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

3. llma-aluksella ei ollut voimassa olevaa lentosuunnitelmaa.

4. llma-alus suoritti lentoa lennonjohdon selvityksen mukaisesti, mutta suoritti laskun
ilman laskuselvitysta.

5. Jarrutustehomittausta suorittanut auto toimi lennonjohdon selvityksen mukaisesti.

6. Lennonjohto ei antanut ilma-alukselle vaadittua korkeusrajoitusta matalaldhestymis-
selvityksen yhteydessa.

7. Loppulahestymista suorittava ilma-alus oli autonkuljettajan nakyvissa.

8. Jarrutustehomittausta suorittanut auto havaitsi syntyvén tilanteen ja vaisti oma-
aloitteisesti.

9. Lennonjohto antoi jarrutustehomittausta suorittaneelle autolle vaistdohjeet.

10. Lennonjohto ei ehtinyt antaa ilma-alukselle varoitusta syntyvésta tilanteesta.

11. Lennonjohtaja luuli, ettd ilma-alus ei olisi pystynyt tekeméaén ylésvetoa hyvin mata-
lalta lahestymisen loppuvaiheessa.

12. Finnairilla on sisainen ohje, jonka mukaan ylosveto voidaan tehda viela maakoske-
tuksen jalkeenkin siihen saakka, kun reverssiluukut avataan. Reverssiluukkujen
avaamisen jalkeen yldsveto on ohjeen mukaan kielletty.

13. lima-aluksen ohjaajat saivat ndkdhavainnon autosta vasta maakosketuksen jalkeen.

14. Tilanne ei aiheuttanut yhteentérmaysvaaraa.

15. Lennonjohtaja ja ilma-aluksen paallikkéd tekivat ilmoitukset lentoturvallisuutta vaa-
rantaneesta tapauksesta.

16. Autonkuljettaja teki llmailulaitoksen sisdisen poikkeama- ja havaintoilmoituksen.

13
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14

Tapahtuman syy

Tilanne syntyi, kun opettaja keskittyi oppilaan lentosuoritukseen niin voimakkaasti, etta
lennonjohtajan antama selvitys unohtui.

Tilanteen syntyyn myotavaikuttaneita tekijoita olivat:

- oppilaan ja huomioitsijan vahainen lentokokemus kyseisella konetyypilla, jonka seu-
rauksena molempien kapasiteetti kului lahes kokonaan ohjaamiseen ja ohjaamisen
seuraamiseen

- lennonjohtaja ei liittdnyt antamaansa matalaldhestymisselvitykseen vaadittua korke-
usrajoitusta.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1. limailulaitos tiedottaa lentdjille ja lennonjohtajille matkalentosuunnitelman paat-
tymista koskevan lausuntonsa (liite 1).

2. Lentoturvallisuushallinto harkitsee kansallisen matalaldhestymisia koskevan
ohjeen soveltamistarvetta siviili-ilma-aluksien osalta.

Helsingissa 12.6.2001 Tero Lybeck Erkki Rissanen
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CIVIL AVIATION ADMINISTRATION

LENTOTURVALLISUUSHALLINTO

FLIGHT SAFETY AUTHORITY

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjénkatu 36
00100 HELSINKI

vieref Kirfjeenne 15.2.2001
asiasubect: LENTOSUUNNITELMAN VOIMASSAOLO

Onnettomuustutkintakeskus on tutkinnoissaan havainnut, etta lentsjien ja
lennonjohtajien tulkinta lentosuunnitelman laadusta on erilainen.

Tapauksissa C8/1999 ja C1/2001 mukaan, ohjaaja oli huomioinut lento-
suunnitelmaan matkalento-osuuden liséksi paikallislentoon arvioidun ajan.
Nain ollen h&n katsoi, ettd myds paikallislento-osuus siséltyi tehtyyn lento-
suunnitelmaan ja matkalennolle tehty IFR-lentosuunnitelma oli voimassa
my&s paikallislennon ajan.

Lentosaantdjen mukaan lentosuunnitelmaan tulee sisallyttaa tieto lahto-
lentopaikasta ja maéralentopaikasta ja arvioitu kokonaislentoaika. (ICAO:n
Annex 2, kohta 3.3.2 ja ilmailuméérdys OPS M 1-1, lentos&&nnét.)

Arvioidun kokonaislentoajan maaritelméa: ICAO Doc 4444, Definitions, es-
timated elapsed time: The estimated time required to proceed from one
significant point to another ja lentosaannét (OPS M 1-1), luku 1, maari-
telmat, arvioitu kokonaislentoaika: IFR-lennoilla arvioitu tarvittava aika
lentoonléhdésté ilma-aluksen saapumiseen sen suunnistuslaitteiden avulla
maééritellyn kohdan ylépuolelle, josta mittarilahestymismenetelmé on tar-
koitettu aloitettavaksi, tai, mikéali madrélentopaikan yhteydessé ei ole
suunnistuslaitetta, saapumiseen méaérélentopaikan ylépuolelle.

Lentosuunnitelma on katsottava paattyneeksi, kun ilma-alus laskee maa-
ralentopaikalle ja pysahtyy. Valvotulla lentopaikalla uusi lentoonlahtd
edellyttédd uutta lentosuunnitelmaa ja lennonjohtoselvitysts. Jos matkalen-
non yhteydessé aiotaan suorittaa esim. harjoituslahestymisia (ylésvetoja,
lapilaskuja), tulee niista olla maininta lentosuunnitelmassa (kohta 18).
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Kirjeessanne mainitaan myds termi "visuaali”. Ko. termin merkitys ei ole
selvd eikd se ole radiopuhelinlikennefraseologian mukainen. Nain ollen

sita ei pida kayttaa.
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Viite Ref

Lausuntopyyntdnne 17.4.2001

peasibiect | ENTOTURVALLISUUSHALLINNON LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEN LOPULLISEEN
LUONNOKSEEN C1/2001 L

Lentoturvallisuushallinto ei ota kantaa tutkintaselostuksen sisiltéon. Lento-
turvallisuushallinto ldhetti3 liitteeksi oheisen Lentoturvallisuushallinnon
Kenttd- ja lennonvarmistustoimiston asiasta antaman lausunnon.

Lentoturvallisuushallinto toteaa, ettd mahdollisista toimenpiteistd pastetdan

erikseen.
Ylijohtaja f
im Salonen
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CIVIL AVIATION ADMINISTRATION

Analyysijaosto

LENTOTURVALLISUUSHALLINTO
FLIGHT SAFETY AUTHORITY

Lausuntopyynténne 20.4.2001

Viite Ref

pinsee LAUSUNTO ONNETTOMUUSTUTKINTAKESKUKSEN LUONNOKSEEN C1/2001

Kentté- ja lennonvarmistustoimisto on tutustunut Onnettomuustutkintakes-
kuksen tutkintaselostuksen luonnokseen C1/2001, Kayttéporrastuksen
alitus Kokkolassa 15.1.2001.

Tutkintaselostuksen turvallisuussuosituksen 2 osalta toteamme, etta jo
voimassaolevien menetelmien mukaan matalalahestymiseen voi liittya
korkeuden rajoittaminen, (viite: ICAO, Doc 4444, Part X, Phraseologies,
sivu 10-19, kohta 3.4.17). Néin ollen matalaléhestymiseen liittyvéan erillisen
kansallisen ohjeistuksen luominen tai voimassaolevan ohjeen rajaaminen
vain suomalaisille ilma-aluksille ei ymmartaaksemme ole tarkoituksenmu-
kaista.
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