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TIVISTELMA

Kuopion lentoasemalla tapahtui lauantaina 17.12.2005 noin klo 11.17 Suomen aikaa vaaratilan-
ne, jossa Blue 1 Oy lentoyhtion kayttdma Saab 2000 -tyyppinen lentokone, kutsumerkiltdan
BLF246, rullasi kiitotielle ja samaan aikaan Aero Airlines AS lentoyhtion kayttdma ATR 72 -
tyyppinen lentokone, kutsumerkiltdan EAY503, oli laskuselvityksen saatuaan lahestymassa sa-
maa Kiitotieta laskua varten. Molemmat ilma-alukset olivat aikataulunmukaisilla reittilennoillaan ja
niissa oli yhteensa 63 matkustajaa ja 8 miehistdn jasentd. Onnettomuustutkintakeskus asetti paa-
toksellaan n:o B 6/2005 L vaaratilannetta tutkimaan tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi
maarattiin tutkija Juhani Hipeli ja jdseneksi tutkija Martti Lantela.

BLF246 aloitti lennonjohdon antaman rullausselvityksen mukaisen rullauksen asematasolta rul-
laustieta pitkan kiitotien 33 odotuspaikalle F. Samanaikaisesti tutkalennonjohtaja johti Helsingista
Kuopioon saapuvaa EAY503 ILS -lahestymiseen Kiitotielle 33. Lahilennonjohtaja menetti lumisa-
teen takia nakdyhteyden rullaavaan koneeseen jo huomattavasti ennen odotuspaikkaa. Saatuaan
kitkanmittausautolta kiitotielle mitatut uudet kitkakertoimien arvot, l1ahilennonjohtaja luki ne rullaa-
valle BLF246:lle. Kiitotien pinnassa olevasta jaasta ja sen paalle sataneesta lumesta johtuen kii-
totien etelapaan ensimmainen kolmannes oli erittdin liukas, kitkakertoimen arvo oli 0,16. Kiitotien
muilla osilla jarrutustehot olivat hyvat. Liukkaudesta johtuen BLF246:n miehistd teki lentoonlah-
don suoritusarvojen uudelleen tarkastelun keskeyttaen rullauksen hiukan ennen rullaustien E ris-
teysta. Lentoonldhddén mahdollistavien perusteiden selvittya BLF246:n paallikké paatti tehda len-
toonlahdon kiitotien 33 alkupaasta lahtien ja jatkoi rullaamista kohti odotuspaikkaa F. Rullauksen
aikana miehistd kertasi liukkaalta Kkiitotieltd suoritettavan lentoonlahddn suoritustekniikan.
BLF246:n paallikkd rullasi itsensd ja perdmiehen huomaamatta ohi odotuspaikan F kiitotien 33
lahtdpaikalle, missa peramies antoi radiolla lentoonlahtdvalmiusilmoituksen. Koska EAY503 oli
saanut laskuselvityksen jo hiukan aiemmin, kaski lahilennonjohtaja sille ylésvedon varmistettuaan
sita ennen radiolla BLF246:n paikaksi odotuspaikan 33 asemasta lahtopaikan 33.

Tutkinnassa kiinnitettiin huomiota nopeasti ja paikallisesti vaihteleviin saa- ja kiitotieolosuhteisiin.
Syntyneen kasityksen mukaan luonnollisen lumisateen seassa oli Kasurilan laskettelurinteen lu-
metuksessa syntyvaa ja tuulen mukana kenttdalueelle ajautuvaa sumupilvea. Tasta sataneet jaa-
ja lumikiteet huononsivat paikallisesti nakyvyytta. Suhteellisen suuret kitkakerroinarvojen muutok-
set juuri kiitotien eteldosalla selittyvat jaan paalle sataneen lumen maarasta ja mahdollisesti myds
sen laadusta. Tutkinnassa kavi ilmi, ettd ohjaamotydskentelyssa apuna kaytettava tarkastuslista
ei tue miehist6a rullauksen selvitysrajan muistamisessa eika operatiivista lentosuunnitelmaa kay-
tetty muistin tukena.

Vaaratilanne syntyi BLF246:n ohjaamomiehistdn rullauksen aikaisen lisdtytkuorman seuraukse-
na. Lisatydkuorma aiheutui lentoonlahddn uudelleen suunnittelusta, johon keskittyminen johti rul-
lauksen etenemisen ja radioliikenteen seurannan laiminlydnteihin. Seurauksena oli rullaaminen
kiitotielle vastoin lennonjohdon antamaa rullausselvitysta. Samaa kiitotieta lahestyi laskuselvityk-
sen saanut EAY503. Mydtavaikuttavina tekijéina olivat nopeasti vaihdelleet saa- ja kiitotieolosuh-
teet. Voimakkaassa lumisateessa Kiitotielle jaan paalle kertynyt lumi synnytti liukkauden, joka
pakotti BLF246:n miehiston lentoonldhddn suoritusarvojen uudelleen tarkasteluun vield rullauk-
sen aikana.
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Turvallisuussuosituksena tutkintalautakunta esittaa, etta limailuhallinto ryhtyy toimenpiteisiin len-
nonjohtomenettelyn muuttamiseksi siten, ettéd lahtevan liikenteen ensimmainen rullausselvitys
annetaan aina enintaan kiitotieodotuspaikalle. Taten kiitotielle rullaaminen tai kiitotien ylitys edel-
lyttaisi aina uutta rullausselvitysta. Toisena turvallisuussuosituksena esitetdan, etta limailuhallinto
ryhtyy toimenpiteisiin ilma-alusten tarkastuslistojen vaatimusten muuttamiseksi siten, ettéd yhtena
tarkastuskohteena on rullausselvitys kiitotielle.

SAMMANDRAG

Vid Kuopio flygstation intraffade I6rdagen den 17 december 2005 ungefar klockan 11:17 finsk tid
en incident med ett Saab 2000 och ett ATR 72 flygplan, opererade respektivt av flygbolagen
Blue1 och Aero Airlines. Saab 2000 med anropskod BLF246 taxade ut pa startbanan samtidigt
som ATR 72:n med anropskod EAY503, efter att ha fatt klartecken for landning, holl pa med in-
flygningen for landning till samma bana. De bada flygplanen var pa en regelbunden passagerar-
flygning och hade sammanlagt 63 passagerare och 8 besattningsman. Centralen fér undersok-
ning av olyckor tillsatte genom sitt beslut nr B 6/2005 L en undersékningskommission att utreda
incidenten. Till dess ordférande utndmdes undersdkningsman Juhani Hipeli och som medlem
undersdkningsman Martti Lantela.

BLF246 pabdrjade taxningen enligt trafikledningens klargérande for taxning fran plattan langs
taxibanan till hallplats F for startbana 33. Samtidigt ledde trafikledaren med radar EAY503, pa
vag fran Helsingfors till Kuopio, till en ILS-inflygning till bana 33. Flygledaren i flygplatskontrollen
forlorade siktkontakten till det taxande flygplanet pa grund av snéfallet redan betydligt tidigare &n
vid hallplatsen. Efter att ha fatt nya friktionsvarden for banan, uppmatta av friktionsméatningsbilen,
laste flygledaren i flygplatskontrollen varden fér den taxande BLF246. Startbanans forsta tredje
del var mycket hal pa grund av is pa startbanan samt péafallande sno, friktionskoefficienten var
endast 0,16. Bromsningseffekten var god pa de ovriga delarna av banan. Pa grund av halkan
gjorde besattningen pa BLF246 en fornyad betraktelse av prestandavarden och avbrét taxningen
en aning fére korsningen av taxibana E. Da forutsattningarna for starten hade klarnat beslot be-
falhavaren till BLF246 att pabdrja starten fran andan av startbana 33 och fortsatte taxningen mot
hallplats F. Besattningen upprepade tekniken for en start fran en hal startbana under rullningen.
Befalhavaren for BLF246 taxade, utan att han sjalv eller styrmannen markte nagot, forbi hallplats
F till startplatsen fér bana 33, dar styrmannen gav med radio anmélan om beredskap for start.
Eftersom EAY503 hade fatt klartecken for landning redan nagot tidigare, beordrade flygledaren i
flygplatskontrollen for det en upptagning, efter att ha fatt bekraftat via radio, att BLF246 befann
sig vid startposition 33 i stallet for hallplats 33.

Det fastes uppmarksamhet i undersokningen vid de snabbt férandrande férhallanden av vadret
och startbanan. Det uppstod en uppfattning att det fanns bland det naturliga snéfallet dimmoln,
som hade uppstatt vid skapandet av konstgjord sné till Kasurila slalombacke och drivit med vin-
den till flygfaltet. Sné och iskristaller, som hade fallit ned ifran dimman, férsamrade sikten lokalt.
De relativt stora foréandringarna av friktionskoefficienten speciellt vid s6dra delen av startbanan
kan forklaras av snd, fallen pa is, och mdjligen ocksa av snoéns sarart. Den glesa uppdateringen
av friktionsvarden vid den automatiska servicen av vaderleksinformation vid terminalomradet kan
leda till felaktig information vid varierande férhallanden. Det framgick ocksa i undersékningen, att
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den checklista, som anvands i cockpitarbetet, inte stottar piloter i ihagkommandet av rullnings-
gransen erhallen av trafikledningen och att man inte anvande en operativ planering for flygningen
som stdd for minnet.

Incidenten uppstod som f6ljd av en 6kad arbetsbelastning av kabinbesattningen pa BLF246 un-
der taxningen. Den 0kade arbetsbelastningen uppstod pa grund av en férnyad planering av star-
ten. Koncentreringen till planeringen ledde till forsummelser i uppféljandet av taxning och radio-
trafik. Som folj av detta taxade de ut pa startbanan i motsats till trafikledningens klartecken for
rullning. EAY503, som hade fatt klartecken for landning, var pa inflygning till samma startbana.

Som bidragande orsaker fanns snabbt férandrande forhallanden av vadret och startbanan. | det
kraftiga snofallet skapade pa startbanan den fallna snon en halka, som tvingade besattningen pa
BLF246 att omvardera prestandan vid starten fortfarande under taxningen.

Undersokningskommissionen framfor, att Luftfartsforvaltningen vidtar atgarder foér att forandra
trafikledningsprocedurerna till sddana, att den forsta klareringen for avgaende trafik alltid ges som
langst till hallplatsen vid startbanan. Saledes taxning till startbanan eller korsning av startbanan
skulle alltid férutsatta ett nytt klartecken for taxning. Den andra recommendationen ar att Luft-
fartsforvaltningen vidtar atgarder for att forandra krav pa checklistor som anvands ombord pa
flygplan sa att de innehaller taxning till startbanan.

SUMMARY

At Kuopio airport occurred on Saturday December 17th 2005 about 11:17 Finnish time an inci-
dent with a Saab 2000 and an ATR 72 aircraft, operated by Blue 1 and Aero Airlines AS airlines
respectively. The Saab 2000 with call sign BLF246 taxied out on a runway when the ATR 72 with
call sign EAY503 was approaching the same runway having got a clearance for landing. Both
aircraft were on scheduled route flights and there were altogether 63 passengers and 8 crew
members on board. The Accident Investigation Board Finland set in its decision Nr B 2/2005 L an
investigation commission to study the incident. Investigator Juhani Hipeli was nominated as the
chairman of the commission and investigator Martti Lantela as a member of the commission.

BLF246 commenced the taxiing from the apron along the taxi way to the holding position F of
runway 33 according to the cleareance from the traffic control. Simultaneously the radar controller
guided the EAY503, on the way from Helsinki to Kuopio, to an ILS-approach to runway 33. The
tower controller lost the eye contact to the airplane due to snow fall already considerably before
the holding position. Having got the measured new friction coefficient values for the runway from
the friction measuring vehicle, the tower controller read aloud the values for the taxiing BLF246.
Due to the ice on the runway and the snow fallen on it the first third of the runway, at the southern
end, was very slippery, the friction coefficient had a value of 0,16. On other areas of the runway
the braking efficiency was good. Due to the slipperiness the crew of BLF246 renewed the take-off
performance review aborting the taxiing slightly before the crossing of taxiway E. When the basis
enabling the take-off was cleared up the captain of BLF246 decided to make the take-off from the
beginning of runway 33 and continued to taxi towards holding position F. During the taxiing the
crew repeated the procedures for take-off from a slippery runway. The captain of BLF246 taxied,
without the co-pilot or he himself noticing it, past holding position F to the take-off position of run-
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way 33, where the co-pilot gave by radio the announcement of being ready for take-off. Because
EAY503 had already slightly before got a clearance for landing, the tower controller ordered it to
make a missed approach after having checked by radio that BLF246 was waiting at take-off posi-
tion 33 instead of holding position 33.

In the investigation attention was paid on the rapidly and locally changing weather and the run-
way conditions. There was the impression that among the natural snow fall there was some fog
bank, formed in the artificial snow making at Kasurila ski slope and drifting with the wind to the
airfield. Snow and ice crystals falling from the mist cloud worsened locally the visibility. The relati-
vely large changes in the friction coefficient, especially at the southern part of the runway, can be
explained by the amount of snow fallen on the ice and possibly also by the type of the snow. The
sparse updating of the friction coefficient values in the automatic weather information service of
the Terminal Control Area may lead to incorrect information in changing conditions. It also trans-
pired in the investigation that the check list utilized in the cockpit work does not support the crew
in remembering the clearance for taxiing and an operative flight plan was not used as support for
the memory.

The incident occurred as a result of the increased pilot work load of the BLF246 crew during taxi-
ing. The increased pilot work load was caused by the renewed planning of the take-off. The con-
centration on the planning led to mishaps in monitoring the taxiing and the radio traffic. Taxiing to
the runway in contrast to the clearance of the traffic control was a consequence. EAY503 was
approaching the same runway with a clearance for landing.

Contributing factors were the rapidly changing weather and runway conditions. The snow, gathe-
red on the ice on the runway in the intensive snow fall, created a slipperiness that caused the
BLF246 crew to recheck the take-off performance still during the taxiing.

The investigation commission recommends that the Civil Aviation Authority takes action to chan-
ge the traffic control procedures so that the first taxiing clearance for the departing traffic is al-
ways given not further than to the runway holding position. Hence taxiing to the runway or cros-
sing the runway would always require a new clearance for taxiing. The investigation commission
also recommends that the Civil Aviation authority would require the checklists used in the aircrafts
to be revised so, that they would include a check item before entering the runway.

\
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KAYTETYT LYHENTEET

Englanniksi Suomeksi
APP Approach control office Lahestymislennonjohto
ATIS Automatic terminal information service Lahestymisalueen automaattinen tie-
dotuspalvelu
CVR Cockpit voice recorder Ohjaamoéaanitin
FDR Flight data recorder Lentoarvotallennin
ILS Instrument landing system Mittarilaskeutumisjarjestelma
KT Knots Solmu(a)
NM Nautical miles Merimailia
QNH Altimeter sub-scale setting to obtain Korkeusmittarin asetus, jolla maassa
elevation when on the ground oltaessa saadaan korkeustaso me-
renpinnasta standardiolosuhteissa
RWY Runway Kiitotie
SMR Surface movement radar Maaliikennetutka
TWR Aerodrome control tower or aero- L&hilennonjohtotorni tai I&hilennonjoh-
drome control to
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ALKUSANAT

Kuopion lentoasemalla tapahtui lauantaina 17.12.2005 noin klo 11.17 vaaratilanne, jos-
sa Blue 1 Oy lentoyhtion Saab 2000 -tyyppinen lentokone, rekisteritunnukseltaan OH-
SAT ja kutsumerkiltddn BLF246 rullasi kiitotielle kun samaan aikaan Aero Airlines AS
lentoyhtién ATR 72 -tyyppinen lentokone, rekisteritunnukseltaan ES-KRE ja kutsumerkil-
tdadn EAY503 oli laskuselvityksen saatuaan lahestymassa samaa kiitotietéa laskua var-
ten. Molemmat lentokoneet olivat aikataulunmukaisilla reittilennoillaan. BLF246 oli Iah-
dossa Kuopiosta Helsinkiin lennon numerolla KF246 ja EAY503 saapumassa Helsingis-
téd Kuopioon lennon numerolla AY3503. Lentokoneissa oli yhteensd 63 matkustajaa ja 8
miehistdn jasenta.

Tapahtuneesta vaaratilanteesta lennonjohtaja teki poikkeama- ja havaintoilmoituksen
(PHI), joka oli merkitty myds ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaiseksi ilmoitukseksi.
BLF246:n paallikko ilmoitti tapahtumasta yhtiénsa Flight Occurance Report -lomakkeella
(FOR) ja EAY503:n paallikko yhtionsa Air Safety Report -lomakkeella (ASR).

Onnettomuustutkintakeskuksen saatua tiedon tapahtuneesta tutkinta kaynnistettiin valit-
tomasti. Ensimmaisena pyrittiin varmistamaan Blue 1 Oy:n lentokoneen ohjaamoaanit-
timen tallenteen sailyminen siina kuitenkaan onnistumatta. Kuopion lennonjohdon radio-
puhelin- ja puhelinlikennetallenteiden seka tutkatallenteiden sailyminen varmistettiin ta-
pahtumapaivana. Kuopion lennonjohdon vuorossa olleet lennonjohtajat haastateltiin ta-
pahtumapaivana. lima-alusten ohjaamomiehistét haastateltiin 20. ja 21.12.2005.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 19.12.2005 paatokselladn n:o B 6/2005 L vaaratilan-
netta tutkimaan tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi maarattiin tutkija Juhani Hi-
peli ja jaseneksi tutkija Martti Lantela

Kaikki kellonajat tdssa tutkintaselostuksessa ovat Suomen aikaa. Kuopion lentoaseman
radiopuhelinliikennetallenteiden aikaa on korjattu 10 sekuntia taaksepain jarjestelmassa
olleen aikavirheen takia.

Ohjaamotydskentelyn analysoimiseksi tutkintalautakunnalla oli kaytettdvissdan ohjaa-
momiehistdn kuulemisesta ja radiopuhelinlikenteesta saadut tiedot. Koska ohjaamoaa-
nittimen tallennetta ei saatu tutkintalautakunnan kayttoon, vaaratilanteen syyn selvitta-
misen kannalta tarked tutkintalinja menetettiin eikd miehistén ohjaamotydskentelya voitu
tarkastella yksityiskohtaisemmin.

Tutkintalautakunta pyysi limailuhallinnolta onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuk-
sen (79/1996) 24 §:ssa tarkoitetun lausunnon. Lausunto on tutkintaselostuksen liitteena
1. Tapahtuman asianosaiset ovat saaneet kommentoida tutkintaselostusluonnosta. Tut-
kintalautakunta otti harkitsemassaan laajuudessa huomioon seka lausunnossa etta
kommenteissa annetun palautteen ja esittdd toteutettavaksi myds toisen turvallisuus-
suosituksen. Taman takia tutkintalautakunta pyysi limailuhallinnolta uuden lausunnon.
Lausunto on tutkintaselostuksen liitteena 2. Lausunnoista huolimatta tutkintalautakunta

Xl
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esittaa turvallisuussuositukset, jotka perustuvat tutkintaselostuksessa tutkitun tapahtu-
man lisaksi llmailulaitokselta ja llmailuhallinnolta saatuun tilastomateriaaliin.

Xl



B 6/2005 L

Vaaratilanne Kuopion lentoasemalla 17.12.2005

1.1

111

1.1.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Vaaratilanne

Taustatietoja

Helsinkiin 1ahtdé6n valmistautuva BLF246 oli saapunut Helsingistd Kuopioon klo 10.30.
Lauantaina aamupaivalla Kuopion lentoasemalla satoi lunta. Lumisateen voimakkuuden
mukaan nakyvyys vaihteli 2—-3 km valilla ja oli paasaantodisesti huonoin etelan suuntaan.
Hetkellisesti nakyvyys oli huonompi. Lumenpoisto kiitotieltd oli kaynnissa. Tasta huoli-
matta klo 11.03—11.10 valilld tehdyn kitkamittauksen aikana kiitotien pohjoispaassa ol
lumipeitteen kattavuus noin 20 % ja etelapaassa 100 %. Kitkakertoimien arvot olivat kii-
totien 15 (Runway, RWY) suunnasta lukien 0,80 / 0,55 / 0,16. Etelapaan kitkakertoimen
huono arvo 0,16 johtui siitd, ettd 5 mm paksuisen lumipeitteen alla oli tdysin kattava ker-
ros jaata. BLF246:n kuormauksen aikana lumisade voimistui, jonka takia koneelle tehtiin
jaatymisenestokasittely ennen rullaukseen 1ahtéa. Talléin BLF246:n miehistolla oli kay-
tettdvissdan lahestymisalueen automaattisen tiedotuspalvelun (Automatic Terminal In-
formation Service, ATIS) antamat saa- ja lentokenttatiedot, joiden mukaan kitkakertoimi-
en arvot olivat 0,77 /0,43 / 0,42.

Vaaratilannetapahtuma

BLF246 pyysi kaynnistyslupaa klo 11.07.45 ja ilmoitti kuunnelleensa ATIS -tiedotuksen
Romeo. Klo 11.10.55 se aloitti lennonjohdon antaman selvityksen mukaisen rullauksen
asematasolta rullaustieta pitkin RWY 33 odotuspaikalle F. Samanaikaisesti Kuopion la-
hestymislennonjohto (Approach control, APP) johti Helsingistd Kuopioon saapuvaa
EAY503:a ILS -lahestymiseen (Instrument Landing System, ILS) RWY 33:lle. Lahilen-
nonjohto (Aerodrome control, TWR) menetti lumisateen takia nakdyhteyden rullaavaan
BLF246:een jo huomattavasti ennen odotuspaikkaa. Saatuaan kitkanmittausautolta kiito-
tielle mitatut uudet kitkakertoimien arvot TWR valitti ne klo 11.13.08 BLF246:lle. Huono
arvo 0,16 yllatti miehistdn, joka pyysi TWR:a varmistamaan arvon oikeellisuuden. Var-
mistuksen jalkeen miehistd tiedusteli TWR:lta arvon kattavuutta mittausalueella. Miehis-
tolla oli ajatuksena tehda lentoonlahto rullaustien E risteyksesta, mikali todellinen kitka-
kerroin olisi parempi lahtésuunnassa siita eteenpain.

Lentoonlahddn perusteiden selvittdmiseksi BLF246:n paallikkd keskeytti rullaamisen
hieman ennen rullaustien E risteysta. Miehistd teki lentoonlahddn suoritusarvojen uudel-
leen tarkastelun, jonka mukaan lentoonlahté olisi ollut mahdollista my6és rullaustien E ris-
teyksesta. TWR sai kunnossapidolta lisdtietona huonon kitkakertoimen vaikutusalueen
olevan koko ensimmaisen Kkiitotiekolmanneksen ja valitti tiedon BLF246:lle. Saamansa
tiedon perusteella koneen paallikké paatti tehda lentoonlahdén RWY 33:n alkupaasta
l&htien ja jatkoi iimoituksensa mukaan rullaamista kohti odotuspaikkaa F.

Koska peramiehen vuoro oli toimia ohjaavana ohjaajana, paallikkd tiedusteli hanen val-
miuttaan lentoonlahdon tekemiseen vallinneissa olosuhteissa. Peramies ei katsonut ole-
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van ohjaamiselleen mitdan estetta, koska olosuhteet olivat vaatimusten mukaiset ja han
oli toiminut liukkaissa olosuhteissa aikaisemminkin. Taman jalkeen miehistd kertasi liuk-
kaalta kiitotieltd tehtavan lentoonlahdén suoritustekniikan. Silla parannetaan koneen oh-
jattavuutta liukkaissa olosuhteissa maakiidon aikana.

Pian kiitotien liukkauden selvittelyn jalkeen ldhestyvd EAY503 ilmoittautui TWR:n taa-
juudella ja sai klo 11.15.10 laskuselvityksen RWY 33:lle. Tall6in se oli noin 4,3 merimai-
lin (Nautical Miles, NM) etaisyydella RWY 33:n kynnyksestd. Kumpikaan BLF246:n oh-
jaajista ei tiedostanut TWR:n ja EAY503:n valista radiopuhelinliikennetta. BLF246:n
paallikko rullasi itsensa ja peramiehen huomaamatta odotuspaikan F ohi RWY 33:n 1ah-
topaikalle, lahelle kiitotien alkupaata. Klo 11.15.52 BLF246 ilmoitti olevansa valmis len-
toonlaht66n. Samaan aikaan I&hilennonjohtaja pyrki selvittdam&an RWY 33 alkupaan
suunnassa lumisateessa havaitsemaansa valoa, jonka alkuperaa han ei tiennyt. Tdman
jalkeen han varmisti BLF246:n paikan radiolla, jolloin hanelle ja EAY503:lle selvisi, etta
BLF246 oli kiitotiella. Valittdmasti, klo 11.16.40, lahilennonjohtaja kaski EAY503:lle ylos-
vedon. Tajuttuaan olevansa vastoin selvitysta kiitotiellda BLF246 aloitti heti rullauksen
pois kiitotieltd noin 300 metrin paassa olevan rullaustien E kautta. Hetken kuluttua len-
nonjohtaja kaski BLF246:n pysymaan paikallaan. EAY503 vylitti kiitotielld rullaavan
BLF246:n yl6svedossa klo 11.17.01.

Tapahtuman jalkeen BLF246 lahti klo 11.21 reittilennolle Helsinkiin ja EAY503 johdettiin
tutkalla uudelleen lahestymaan RWY 33:lle, jolle se laskeutui klo 11.30.

Henkilévahingot

Ei henkildvahinkoja. BLF246:ssa oli 20 matkustajaa ja nelja miehistdn jasenta.
EAY503:ssa oli 43 matkustajaa ja nelja miehistdn jasenta.

lima-aluksen vahingot

Ei vaurioita.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkilosto

BLF246:n miehisto

lima-aluksen paallikko: Ikd 31 v

Lupakirja: Liikennelentaja, voimassa 26.10.2009 saakka

Laaketieteellinen kelp.tod: JAR-laaketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 1, voi-
massa 15.12.2006 saakka

Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Kokemus: Noin vuosi ilma-aluksen paallikkona
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lima-aluksen peramies:
Lupakirja:
Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

EAY503:n miehisto

lima-aluksen paallikko:
Lupakirja:

Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:
lima-aluksen peramies:

Lupakirja:
Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

Lennonvarmistushenkilosto

Lahilennonjohtaja:
Lupakirja:
Laaketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

lima-alukset

BLF246

ka 25 v

JAR-ansiolentdja, CPL(A), voimassa 7.11.2008 saakka
JAR-ladketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 1, voi-
massa 23.6.2006 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

ka 29 v

JAR-liikennelentaja, ATPL(A), voimassa 11.6.2009 saak-
ka

JAR-ladketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 1, voi-
massa 14.1.2007 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Ika 24 v

JAR-ansiolentdja, CPL(A), voimassa 22.1.2009 saakka
JAR-ladketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 1, voi-
massa 13.6.2006 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Ika 37 v

Lennonjohtaja, voimassa 4.11.2010 saakka
Lennonjohtajan laaketieteellinen kelpoisuustodistus, voi-
massa 23.2.2006 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Saab 2000 on kahdella potkuriturbiinimoottorilla varustettu 47-matkustajapaikkainen ala-

tasoinen liikennelentokone.

Tyyppi:

Kansallisuus- ja rekisteritunnus:

Valmistaja:
Omistaja / kayttaja:

Saab 2000

OH-SAT

Saab Aircraft Ab

Swedish Aircraft Holdings AB / Blue 1 Oy

Rekisterdimis- ja lentokelpoisuustodistukset: Voimassa 31.8.2007 saakka

EAY503

ATR 72 on kahdella potkuriturbiinimoottorilla varustettu 66/74-matkustajapaikkainen yla-

tasoinen liikkennelentokone.
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Tyyppi: ATR 72-201

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: ES-KRE

Valmistaja: Aerospatiale/Aeritalia

Omistaja / kayttaja: Finnair Aircraft Finance Ltd / Aero Airlines
AS

Rekisterdimis- ja lentokelpoisuustodistukset: Voimassa 29.8.2006 saakka

Saa

Vienan Karjalassa oli aamulla tayttyvd matalapaineen osakeskus. I1t&-Suomessa vallitsi
heikko luoteinen ilmavirtaus ja pilvisyys oli runsasta. Paikoin satoi pakkaslunta. Kuopion
lentoaseman ymparistdssa klo 10—12 lumisade heikensi nakyvyyttad aluksi etelan suun-
taan, puolelta paivin yleisimmin.

Kuopion lentoasemalle voimassa olleen lentopaikkaennusteen mukaan oli odotettavissa
luoteista tuulta voimakkuudeltaan 7 kt (solmua), nékyvyys 8 km ja heikkoa lumisadetta.
Pilven alaraja olisi 1500 jalkaa (450 m). Nakyvyyden oli ennustettu heikkenevan ajoittain
3 km:iin ja pilven alarajan 700 jalkaan (210 m).

Saa Kuopion lentoasemalla klo 10.50 oli seuraava: Luoteistuulta 8 kt, nakyvyys eteldaan
3000 m, heikkoa lumisadetta, pilven alaraja 700 jalkaa (210 m), lampétila ja kastepiste -
11 °C, ilmanpaine QNH 990 hPa (hehtopascal) ja ilman suhteellinen kosteus 94 %. Kello
11.20 tuulennopeus oli 5 kt, nakyvyys etelaan heikon lumisateen johdosta 2000 m ja
ldmpétila -10 °C.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelinlikenne on kuunneltu Kuopion lennonjohdon tallenteista. Tallenteissa ole-
van aikamerkin 10 sekunnin virhe on korjattu tapahtumien ajoituksen yhteydessa.

Lentopaikka

Kuopion lentokentan mittapisteen koordinaatit ovat 63°00°31”N, 027°47°40”E ja korkeus
merenpinnasta on 323 jalkaa (98 m). Lentokentalla on kaytdssa kiitotie 15/33. Molem-
mat ilma-alukset kayttivat kiitotieta 33, joka on asfalttipaallysteinen ja jonka pituus on
2800 m ja leveys 60 m.

Lennonrekisterointilaitteet

Saab 2000 -koneessa on S800-3000-00 -tyyppinen lentoarvotallennin (Flight Data Re-
corder, FDR) ja S200-0012-00 -tyyppinen ohjaamo&anitin (Cockpit Voice Recorder,
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CVR). Laitteiden valmistaja on L-3 Communications Corp, Aviation Recorders Division,
Florida, USA. CVR:n tallennuskapasiteetti on 2 tuntia.

Heti tutkinnan kaynnistyttya kavi ilmi, ettéd Blue 1 -yhtion Saab 2000 -koneen CVR:n ta-
pahtuma-aikaisella tallenteella olisi erittdin suuri merkitys tapahtuman selvittamisen
kannalta. Siksi yhtiota pyydettiin sailyttamaan tallenne. Yhdessa yhtién kanssa selvitet-
tiin mahdollisuuksia tallenteen avaamiseksi. Yhtion suosituksesta tallenne paadyttiin 13-
hettdmaan avattavaksi Ruotsiin lentokoneen valmistajalle. Tassa vaiheessa kavi ilmi, et-
ta vaaratilannetapahtuman aikainen tallenne oli kuitenkin menetetty. Ennen CVR:n pois-
toa koneesta se oli lentanyt tapahtuman jalkeen kolme lentoa, yhteislentoajaltaan 2 tun-
tia 27 min.

Blue 1 -yhtién toimintakasikirjan (Operations Manual Part A, OM-A) kohdan 2.4.7 mu-
kaan ilma-aluksen paallikdn on huolehdittava siita, ettd vakavuudeltaan tutkintaan johta-
vaan tapahtumaan liittyvat FDR- ja CVR -tallenteet poistetaan koneesta ja sailytetaan
my&hempaa tutkintaa varten. Tassa tapauksessa ilma-aluksen paallikkd ei toiminut ka-
sikirjan maarayksen mukaisesti.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jadnnoésten tarkastus

Ei tarpeen tutkinnan kannalta.

Ladketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakokohdat

Pelastustoimintaa ei tarvittu.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Lennonjohtomenetelmien tarkastelu

Lennonjohtajan kasikirjan (LJKK) kohdan 3.1.4 Rullaus mukaan: "Lahilennonjohdon tu-
lee yllapitda valvontaa kaikkeen maassa ja ilmassa olevaan lentotoimintaan lentopaikan
l&heisyydessa seka liikennealueella oleviin ajoneuvoihin ja henkildihin. Valvontaa on
suoritettava nakéhavainnoin seka huonon nakyvyyden olosuhteissa liséksi tutkan avulla,
mikali sellainen on kaytettavissa.”

Kuopion lentoaseman toimintakasikirjassa on ohjeistettu lennonjohdon ja kunnossapi-
don toimenpiteet heikentyneen nakyvyyden vallitessa; kohta J.3.3.2 Paikallinen valmius-
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tila, meteorologinen nakyvyys alle 1500 m, ja kohta J.3.3.3 Lentoonlahdét kiitotienaky-
vyyden ollessa 550—400 m. Ohjeiden tarkoituksena on taata lentotoiminnan turvallisuus,
kun nakyvyys on niin huono, ettei |ahilennonjohto voi ndkéhavainnoin valvoa liikenne-
aluetta eika ilma-aluksen ohjaaja ajoissa havaita ajoneuvoa tai yllattavaa estetta. Tassa
tapauksessa, vaikka nakyvyys oli noin 2000 m, lennonjohtaja ei pystynyt nakdhavain-
noin valvomaan koko liikennealuetta eikd Kuopion lentoasemalla ole maaliikennetutkaa
(Surface Movement Radar, SMR).

LJKK:ssa kasitelladan myos rullaavien ilma-alusten johtamista. Ohjeet antavat mahdolli-
suuden selvittda lahteva ilma-alus suoraan lahtépaikalle. Kohdan 3.1.4.1 mukaan, mikali
rullausselvityksen selvitysraja sijaitsee sellaisessa paikassa, etta kiitotie joudutaan ylit-
tamaan, on siihen sisallytettava selvitys ylittaa kiitotie tai odottaa selvasti erossa siita.

Kuopion lentoaseman ATS-ohje tai maarays, OPS-M nro 2/00, 21.2.2000, kehottaa Iahi-
lennonjohtajia kayttamaan, mikali ilma-aluksen aiottu rullausreitti sisaltda kaytdéssa ole-
van kiitotien ylityksen, rullausselvityksen selvitysrajana aina odotuspaikkaa. Tama edel-
Iyttda ilma-alukselta pysahtymista ja/tai uuden rullausselvityksen saamista ennen kay-
téssa olevan Kkiitotien ylitystd. Lentoaseman ATS-ohje tai maarays, OPS-M nro 4/00,
15.4.2000, kehottaa lahilennonjohtajia kayttamaan maa-ajoneuvojen pyrkiessa Kiitotielle
aina selvitysrajana kiitotien odotuspaikkaa. Lupa Kiitotielle ajamiseen pyydetdan aina
erikseen.

Tutkintalautakunta selvitti llmailulaitoksen avustamana seitseman muun suomalaisen
lentoaseman lennonjohtomenettelyt rullaavien ilma-alusten johtamisen osalta. Selvityk-
sen mukaan lentoasemat toimivat LIKK:n mukaisesti. Kaytdnndssa tama tarkoittaa sita,
etta lahteva ilma-alus voidaan selvittda rullaamaan joko odotuspaikalle tai suoraan lah-
topaikalle. Taltd osin LJKK:n ohjeistus on yhdenmukainen ICAO:n Doc 4444 Air Traffic
Management -asiakirjan kanssa.

Yhteenveto kiitotieympariston turvallisuuteen vaikuttaneista tapahtumista vuosi-
na 1999 ja 2000

lImailulaitoksen asettama Runway incursion -tydryhma on marraskuussa 2001 julkaissut
tilastollisen yhteenvedon kiitotieymparistén turvallisuuteen vaikuttaneista tapahtumista
vuosina 1999 ja 2000 limailulaitoksen yllapitdmilla lentoasemilla. Tiedot perustuvat II-
mailulaitoksen poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelmassa (PHI) raportoituihin tapauk-
siin. Tapahtumia oli yhteensa 78 kappaletta. Luku vastaa 0,77/10.000 lento-operaatiota.
Tapauksista oli ilma-aluksen miehistén aiheuttamia 42 kappaletta (54 %), lennonjohto-
toiminnan 9 (12 %), maa-ajoneuvon kuljettajan 15 (19 %) ja muiden syiden aiheuttamia
12 (15 %). llma-aluksen miehistén aiheuttamat tapaukset jakaantuivat yleisilmailun 25
(60 %), sotilasilmailun 10 (24 %) ja liikenneilmailun 7 (16 %) kesken. Noin viidenneksella
kaikista tapauksista ei todettu olevan vaikutusta turvallisuuteen.

Vakavimpia eli vakavuusluokkiin A (serious incident) ja B (major incident) kuuluvia tapa-
uksista oli 34 kappaletta (43 %). Noin 56 % naista tapahtumista aiheutui ilma-aluksen
miehistdn toiminnasta ja noin 23 % lennonjohdon toiminnasta. lima-aluksen miehistén
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toiminnasta aiheutuneet vakavuusluokkiin A ja B kuuluvat tapaukset jakaantuivat yleis-
ilmailun 12 (35 %), sotilasilmailun 4 (12 %) ja liikenneilmailun 3 (9 %) kesken.

Yhteenveto limailuhallinnon lentoturvallisuusilmoituksista vuosilta 2001-2005

Tiedot perustuvat Lentoturvallisuushallinnon, nykyisin limailuhallinnon, vastaanottamiin
lennonjohtajien ja/tai ohjaajien ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaisesti tekemiin lento-
turvallisuusilmoituksiin. Tilastot eivat sisalla lennonjohtajien tekemia poikkeama- ja ha-
vaintoilmoituksia.

lIma-alus rullasi kiitotielle tai ylitti kiitotien vastoin lennonjohdon rullausselvitysta viiden
vuoden aikana yhteensa 28 kertaa. Vuosittain tapauksia oli yhdesta viiteen kappaletta.
Poikkeuksen teki vuosi 2005, jolloin tapauksia oli 12. Seuraavassa tilastossa tapahtumat
ovat lentoasemittain:

Lentoasema Tapausten [km  Osuus (%) Lkm/10.000 oper
Helsinki-Vantaa 14 50,0 0,17
Helsinki-Malmi 5 17,8 0,16
Oulu 4 14,2 0,36
Kuopio 1 3,6 0,10
Kauhava 1 3,6 0,12
Vaasa 1 3,6 0,13
Kemi 1 3,6 0,60
Kruunupyy 1 3,6 0,24

Maa-ajoneuvo oli kiitotiella ilman lennonjohdon lupaa 10 kertaa, joista 4 tapahtui Helsin-
ki-Vantaan lentoasemalla ja 2 Kuopion lentoasemalla. Loput olivat yksittaisia tapauksia
Helsinki-Malmilla, Utissa, Kauhavalla ja Porissa.

Lennonjohto antoi 1aht6- tai laskeutumisselvityksen ilma-alukselle 15 kertaa, vaikka kiito-
tie ei ollut vapaa. Naista tapauksista 67 % tapahtui Helsinki-Vantaan lentoasemalla ja
loput olivat yksittaisia tapauksia eri lentoasemilla.

llIma-alus suoritti lentoonlahdon tai laskeutui ilman lennonjohtoselvitysta 14 kertaa, Hel-
sinki-Malmilla ja Porissa kummassakin kaksi kertaa ja loput yksittaisind tapauksina 10
eri lentoasemalla.

Lumetuksen mahdollisen vaikutuksen tarkastelu Kuopion lentoaseman saa-
olosuhteisiin

Kuopion lentoasemalta lansiluoteeseen noin 5 km:n etaisyydella sijaitsee Kasurilan hiih-
tokeskus. Hiihtokauden alkupuolella laskettelurinteitd kunnostetaan luonnon lumen li-
saksi keinolumetuksella. Koska lumettamisen tiedetdan joissakin saaolosuhteissa voi-
van vaikuttaa Kuopion lentoaseman saatilaan, tutkintalautakunta selvitti lumetukseen liit-
tyvia tekijoita ja pyysi limatieteen laitoksen Kuopion yksikélta asiasta lausunnon.
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Tapahtumapaivana Kasurilassa lumetettiin 8 lumitykilla. Niiden yhteensa kayttama suu-
rin mahdollinen vesimaara on 110 m? tunnissa. Yhden kauden aikana kaytetty tavan-
omainen vesimaara on noin 80.000 m?>.

Keinotekoisesti lunta valmistetaan sekoittamalla lumitykeilla vetta ja ilmaa keskenaan.
Osa lumesta syntyy kiteiksi, jotka putoavat melko nopeasti maahan. Lahinna Iampétilas-
ta ja tuuliolosuhteista riippuen osasta vesi-ilmaseosta muodostuu maanpinnan I&heiseen
ilmakerrokseen alijaahtyneita pilvipisaroita. Nain tapahtuu varsinkin heikolla pakkasella.
Kireadlla pakkasella muodostuu Iahinna jaakiteitd. Mikali tuuli on heikkoa ja maanpinnan
Iahelld on inversiokerros estdmassa sekoittumisen ylempiin ilmakerroksiin, muodostuu
pilvipisaroista ja kevyimmista jaakiteistd sumupilvi tai sumualue lumetuspaikalle tai sen
I&heisyyteen. Pilvivana levidd myoétatuuleen ja pysyy heikon tuulen vallitessa melko hy-
vin koossa. Vanassa olevat jadkiteet satavat vahitellen alas huonontaen nakyvyytta. Jo-
pa alle kilometrin nakyvyydestd on kokemuksia. Muutaman asteen pakkasella vanassa
on edelleen myds alijaahtyneita pilvipisaroita, joten seassa voi sataa myds jaatavaa tih-
kua.

Mikali pilvisyys on runsasta, sataa heikosti lunta ja 150-300 metrin korkeudella on mer-
kittava inversio, pyrkii lumetus muodostamaan inversion alle sumupilvea. Sumupilviva-
nasta satavat jaa- ja lumikiteet huonontavat paikallisesti nakyvyytta.

Kasurilan hiihtokeskuksen lumetus voi vaikuttaa Kuopion lentoaseman saahan luoteis-
tuulilla ja suurimmillaan vaikutus on muutaman solmun tuulen nopeuksilla. [Imatieteen
laitoksen mukaan Kuopion lentoasemalla havaittu ndkyvyyden heikkeneminen on osit-
tain aiheutunut Kasurilan rinteiden lumetuksesta. Nakemyksen perusteina ovat Jyvasky-
l&ssa 17.12.2005 klo 08.00 tehdyn luotauksen 5 asteen inversio noin 300 metrin kor-
keudella sekd Kuopion lentoasemalla aamupaivalla havaittu pintatuulen suunta ja nope-
us. Koska lampétila oli noin -10 °C, ei lumisateen joukossa liene esiintynyt jaatavaa tih-
kua.

Organisaatiot ja johtaminen

Blue 1

Blue 1 on suomalainen lentoyhtid, joka toimii yhteiseurooppalaisten ilmailumaaraysten
JAR-OPS 1 mukaisesti. Toiminnot ja organisaatiot on kuvattu yksityiskohtaisesti toimin-
takasikirjassa. Onnettomuuksien ehkaisy- ja turvallisuusohjelman mukaisesti lentotoi-
minnassa lentoturvallisuuteen vaikuttaneet tapahtumat raportoidaan yhtion FOR -
lomakkeella. llmoituksista saatua tietoa kaytetdan hyvaksi korjaavia toimenpiteitd ja pa-
rannuksia tehtaessa.

Rullaus- ja kiitotieturvallisuuden parantamiseksi yhtidssa on helmikuussa 2006 julkaistu
Safety Reminder -tiedote. Tiedotteen mukaan Euroopan kentilld tapahtuu paivittain kiito-
tietoimintaan liittyvia hairiéita (runway incursion). Raportoitujen tapahtumien maaran ker-
rotaan olevan kasvussa. Tiedotteessa yhti¢ antaa rullaukseen liittyvia kdytanndn ohjeita
painottuen siihen, miten ilman selvitysta Kkiitotielle rullaamisen riskid voidaan pienentaa.
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Erdana ohjeena todetaan, ettei esimerkiksi saadessaan selvityksen kiitotielle tule luottaa
yksinomaan muistiin. Apuneuvoksi suositellaan muistiin kirjoittamista. Yhtién mukaan se
on julkaissut vastaavan tiedotteen myo6s vuonna 2004.

Tavanomaiseen tapaan myds Saab 2000 -lentokoneen ohjaamotydskentelya ohjataan
tarkastuslistan avulla. Rullausta kasittelevassa kohdassa ei ole tarkastustoimenpidetta
sille, etta selvitys rullata kiitotielle tarkistettaisiin erikseen.

Liukkauden torjunta ja kitkamittaus Kuopion lentoasemalla

Ennen tapahtuma-ajankohtaa  Kkiitotieltd  poistettin  lunta  kahdella  aura-
harjapuhallinyhdistelmalla. Pakkasen takia muuhun liukkauden torjuntaan ei ollut kay-
tdnndssa mahdollisuutta.

Kuopion lentoasemalla liikennealueiden kitkamittaus suoritetaan kenttdalueen tarkastus-
ten yhteydessa, arkipaivisin klo 6,14 ja 22 seka aina tarvittaessa. Tapahtumapaivan en-
simmainen mittaus oli tehty klo 8. Toinen mittaus oli tehty ennen BLF246:n saapumista
Kuopioon noin klo 10, jolloin kitkakertoimien arvot olivat 0,84 / 0,79 / 0,62. Ennen vaara-
tilannetta suoritettu mittaus oli paivan kolmas. Lumisateen takia mittaus suoritettiin juuri
ennen reittikoneen 1ahtéa ja arvot viestitettin TWR:iin radiolla. Neljas mittaus suoritettiin
ennen seuraavan reittikoneen |1aht6a noin klo 11.50. Talléin arvot olivat 0,41 / 0,33 /
0,33.

lImailumaarayksen AGA M3-10 mukaan kiitotien uusi kitkan mittaus on suoritettava, kun
olosuhteet ovat muuttuneet kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 15
(Annex 15) maarittdmalla tavalla. Uudet kitkakertoimien arvot on ilmoitettava lennonjoh-
to- ja/tai ilmailutiedotuspalveluelimelle viivytyksetta ja tarvittaessa radiopuhelinta kaytta-
en. Olosuhteiden muututtua on myds ilmoitettava, etta aikaisemmin ilmoitetut tiedot eivat
ole voimassa.

Kuopion lentoasemalla muuttuneet kitkakertoimien arvot ilmoitetaan radiopuhelimella
lennonjohtoon ja sahkdisessda muodossa kenttaalueen tarkastuspoytakirjalla lennonjoh-
toon ja lennonneuvontaan. Lennonneuvonta paivittda ATIS -tiedotuksen kitkakerroinar-
vot ja lahettdd luminotamin (SNOWTAM). Tapahtumapaivana klo 8 mitatut arvot olivat
ATIS -tiedotuksessa klo 16.50 asti.

Muut tiedot

Muita tietoja ei ole.
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ANALYYSI

Tapahtumien kulun analysointi

BLF246:n aloittaessa rullauksen peramies kirjoitti tavanomaiseen tapaan seka rullaus-
ettd reittiselvityksen operatiiviseen lentosuunnitelmaan muistiin. Runsaan kahden mi-
nuutin rullauksen jalkeen BLF246 sai tietoonsa uudet kitkakertoimien arvot, joiden mu-
kaan lentoonlahtdkiitotien ensimmainen kolmannes oli erittdin liukas. Huono arvo 0,16
oli yllattava ja hyvin merkittava tieto, silla Saab 2000:n pienin sallittu kitkakertoimen arvo
lentoonlahddssa on 0,15. ATIS -tiedotuksen mukaiset kitkakertoimien arvot olivat huo-
mattavasti paremmat, mutta ne oli mitattu aamulla klo 8.

Lentoonlahddn valmistelun kannalta uudet kitkakertoimien arvot tulivat miehistolle myo-
haan. Tieto muutti miehistén ohjaamotydskentelyn rutiineita oleellisesti. Liukkauden ta-
kia miehistd aloitti valittdmasti lentoonldhddn suoritusarvojen uudelleen tarkastelun ja
keskeytti rullauksen hieman ennen rullaustien E risteysta. Miehistd pyrki selvittamaan
lennonjohdon valityksella liukkaan alueen todellisen laajuuden ja sen perusteella mah-
dollisuuden tehda lentoonlahto rullaustien E risteyksesta.

Suoritusarvojen perusteella lentoonlahtd olisi ollut mahdollinen rullaustien E risteykses-
ta. Vastakkaisen kiitotien kayttd ei ollut mahdollista myétatuulen ja RWY 15 loppupaan
liukkauden takia. Kun liukkaan alueen laajuus varmistui koko kiitotiekolmanneksen kat-
tavaksi, BLF246:n paallikkoé paatti suorittaa lentoonlahdon RWY 33 alkupaasta lahtien.
Han aloitti uudelleen rullaamisen kohti odotuspaikkaa F. Téhan saakka BLF246 oli
TWR:n taajuudella ja EAY503 APP:n taajuudella eivatka siksi olleet tietoisia toisistaan.

EAY503 sai laskuselvityksen ilmoittauduttuaan TWR:n taajuudella noin 4,3 NM:n etai-
syydella RWY 33 kynnyksesta. Samaan aikaan BLF246:n miehisto jatkoi lentoonlahté6n
valmistautumistaan hyvin intensiivisesti. Tdma sitoi ohjaajien huomion |dhes taysin. Ta-
man vuoksi kumpikaan ohjaajista ei tiedostanut TWR:n ja EAY503:n valilla kaytya radio-
puhelinlikennettd. BLF246:n ohjaajille ei syntynyt kasitystd liikennetilanteesta.
EAY503:n miehistd ei tiennyt [htevasta BLF246:sta viela tdssa vaiheessa.

BLF246:n paallikkd kertoi kiinnittaneensa rullaamisen aikana huomiota rullaustien lai-
doilla sinisten rullaustievalojen sisapuolella olleisiin melko korkeisiin lumivalleihin, erityi-
sesti juuri rullaustien F kaarteessa. Taman takia han odotuspaikkaa F |ahestyttaessa
keskittyi huolellisesti itse rullaamiseen. Rullaustiehen maalatut keltaiset odotuspaikka-
merkinnat olivat lumen peitossa. Odotuspaikkakyltit eivat herattdneet ohjaajien huomiota
odotuspaikalle pysahtymiseksi, vaan BLF246 jatkoi rullaamista vastoin rullausselvitysta
RWY 33 lahtopaikalle. EAY503 oli talléin runsaan 2,5 NM:n etéaisyydella kiitotien kyn-
nyksesta. Suunnilleen samaan aikaan sen ohjaajat saivat lahestymis- ja kiitotievalot na-
kyviin. Lumisateen takia heilla ei ollut mahdollisuutta havaita kiitotiella olevia yksityiskoh-
tia.

BLF246:n ilmoittaessa olevansa valmis, EAY503 oli noin 2,3 NM:n etaisyydella RWY
33:n kynnyksestd. EAY503:n ohjaajat kuulivat ilmoituksen, mutta eivat tienneet
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BLF246:n paikkaa eivatkd nahneet sitd. Samaan aikaan lennonjohtaja yritti selvittaa kii-
totien alkupdan suunnassa havaitsemansa valon alkuperda. Valo oli todennakoisesti
BLF246:n nokkapydran rullausvalo. Epaillessaan kiitotien vapaana oloa lennonjohtaja
kysyi radiolla BLF246:Ita sen paikkaa. BLF246:n iimoittaessa olevansa selvityksen vas-
taisesti jo lahtopaikalla 33, kaski lahilennonjohtaja valittémasti EAY503:lle ylésvedon.
EAY503 oli talléin noin 0,7 NM (1,3 km) etaisyydellda RWY 33 kynnyksesta ja sen korke-
us oli noin 300 jalkaa (90 m) maanpinnasta.

Ylosvedon aikana EAY503 ylitti kiitotiella rullaavan BLF246:n noin 200 metrin etaisyydel-
& RWY 33 kynnyksesta. Ylityshetkelld sen korkeus oli noin 650 jalkaa (200 m) maan-
pinnasta. Tapahtuman aikana kummankaan ilma-aluksen ohjaajat eivat nahneet toista
ilma-alusta eika lahilennonjohtaja nahnyt kumpaakaan ilma-alusta. Etaisyys- ja korkeus-
tiedot perustuvat tutkatallenteisiin.

LAKE JUURUSVES!

BLF246
rullannut kiitotiellé
/I noin 200 metria

Ko 11.17.01
EAY503
BLF246 o sl _
jatkoi rullaamista —— 'y Hllliad BUF 2edin
Ko 11.14.36 ko 11.17.01
BLF246
l&ht&paikalla
Ko 11.15.52 1
\
EAY503 v X
ylosvetokdsky sl Y
Ko 11.16.40 \
etdisyys 0,7 NM L
\
CEAY503 v X
Ko 11.15.52 ~ \
etdisyys 2,3 NM ‘\\
EAY503 I )f\
Ko11.1510 \

etdisyys 4,3 NM ‘

Kuva 1. BLF246:n ja EAY503:n arvioidut liikeradat
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Saa- ja kiitotieolosuhteiden vaikutus

Tapahtumapaivanad saa Kuopion lentoasemalla oli lumisateinen. Nakyvyys vaihteli lumi-
sateen voimakkuuden mukaan ja oli tapahtuma-aikana etelan suuntaan 2-3 km, pohjoi-
sen suuntaan enemman. Ohjaajien mukaan alimman pilven ylaraja oli noin 2000 jalan
korkeudella. Ohjaajat arvioivat lumisateen voimakkuudeksi pilvessa heikosta kohtalai-
seen. limatieteen laitoksen Kuopion yksikdn saastd antaman lausunnon mukaan luon-
nollisen lumisateen seassa oli myds Kasurilan rinteiden lumetuksesta syntyvaa sumupil-
vea. Heikon luoteistuulen vaikutuksesta sumupilvea esiintyi erityisesti kenttdalueen ete-
ldosassa. Kokemusten perusteella tiedetdan, ettd sumupilvesta satavat jaa- ja lumikiteet
huonontavat nakyvyytta paikallisesti. Seka saahavaintojen tekijan havainnot tapahtuma-
paivalta etta ohjaajien havainnot lennoilta tukevat tata kasitysta.

Tapahtuman kannalta sdan vaikutus oli merkittdva ja kaksijakoinen. Toisaalta lumisa-
teen takia lahilennonjohtaja ei pystynyt seuraamaan maaliikennetta likennealueen ete-
ldosassa. Toisaalta lumisade huononsi RWY 33 alkupaan kitkakerrointa merkittavasti.
Kiitotiesta tuli erittdin liukas. Kiitotien keski- ja pohjoisosien alueella sademaara oli Iahi-
lennonjohtajan mukaan selvasti vahaisempaa kuin kenttdalueen eteldosassa, jossa ha-
nen mielestaan satoi koko paivan. Sademaarien eroa ja niiden vaikutusta kiitotien liuk-
kauteen tukee myds kunnossapitohenkildéstén havainnot ennen tapahtumaa tehdyn kit-
kamittauksen yhteydessa. Kiitotien pohjoispaassa Kkiitotielld oli 20 % kattavasti kuivaa
lunta ja etelapaassa oli 100 % kattavasti jaata ja kuivaa lunta paalla.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan kiitotien etelapaan liukkaus johtui suhteellisen
voimakkaasta paikallisesta lumisateesta. Kasurilasta tuulen mukana ajautuvalla keino-
lumella oli todennakdisesti osuutensa kenttdalueen eteldosan lumisateeseen. Erikoista
tilanteessa oli nopeat ja suuret kitkakertoimien muutokset kiitotien eteldosalla. Tama to-
dennakoisesti johtui jaan paalle sataneesta lumesta.

Tutkintalautakunnan huomio kiinnittyi hitauteen, jolla kitkakertoimien arvot ATIS -
tiedotuksessa paivittyvat. Kuopion lentoasemalla muuttuneet kitkakertoimien arvot ilmoi-
tetaan radiopuhelimella lennonjohtoon ja kenttdalueen tarkastuspdytékirjalla lennonjoh-
toon ja lennonneuvontaan. Lennonneuvonta paivittda ATIS -tiedotuksen kitkakerroinar-
vot ja lahettdd luminotamin (SNOWTAM). Tapahtumapaivana nain ei ollut tapahtunut,
koska klo 8 mitatut arvot olivat ATIS -tiedotuksessa klo 16.50 asti. Hitaasta paivityksesta
johtuen lennonsuunnittelussa tarvittavat tiedot saattavat olla vanhentuneita.

BLF246:n ohjaamomiehistén toiminta

BLF246:n paallikon mukaan lunta ei satanut silloin, kun he ottivat matkustajia konee-
seen asematasolla. Keskusteltuaan lahilennonjohtajan kanssa sadetilanteesta paallikkd
paatti jadtymisenestokasittelyn teettdmisesta paikallisten lumisateiden takia. Rullauksen
aikana saadut yllattavat kitkakerrointiedot muuttivat normaalia ohjaamoty6skentelya
merkittavasti. Kaytanndssa muutos merkitsi lisatydta suhteellisen mydhaisessa rullauk-
sen vaiheessa.
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Ensin miehistd kavi lyhyessa ajassa lapi eri lentoonlahtévaihtoehtoja. Rullauksen jatkut-
tua ohjaajat kertasivat liukkaan kiitotien lentoonldhdén suoritustekniikkaa. Kaytanndssa
nain liukkaissa olosuhteissa toiminta on erittdin harvinaista, joten valmistautuminen oli
hyvin perusteltua. Lentokoneen paallikdlle tdma oli ensimmainen kerta nain liukkaissa
kiitotieolosuhteissa. Hanen mielestaan lentoonlahddén valmistelu kaikkine lisatdineen ol
tehty ennen odotuspaikan F ohittamista. Peramiehen kertoman mukaan han ei tiedosta-
nut odotuspaikan F ohitusta. Hanen seuraava havaintonsa oli, ettd BLF246 oli rullannut
RWY 33 lahtopaikalle. Tydskentely sitoi molemmat ohjaajat ajatuksellisesti niin taysin,
etteivat he tiedostaneet rullauksen etenemista eivatkd muuta radiopuhelinliikennetta.
Jalkikateen molemmat ohjaajat kertoivat, ettéd olivat liiaksi keskittyneet lentoonlahddn
valmisteluun.

Tutkintalautakunnalla on ohjaajien kanssa yhtenevainen kasitys siita, etta liiallinen kes-
kittyminen rullauksen aikaiseen lisatyéhon vei vaadittavan huomion rullaamiselta ja johti
selvitysrajan ylittamiseen.

Miehistdon ohjaamotydskentelyn osalta tutkintalautakunnan huomio Kiinnittyi kahteen
seikkaan, operatiivisen lentosuunnitelman ja tarkastuslistan kayttéén rullauksen aikana.
Tassakin tapauksessa seka rullaus- etta reittiselvitykset oli kirjoitettu operatiiviseen len-
tosuunnitelmaan, mutta sen jalkeen sitd ei kaytetty hyvaksi. Peramiehen mukaan tdma
ei ollut tapahtumaan vaikuttava tekija, koska muistiinpanojen kayttdoon ei ollut tarvetta.
Toiminta on tavanomainen silloin, kun edetdan rutiineiden mukaan ja selvitys on kirk-
kaana mielessa. Oleellinen muistamisen apuvaline jai kuitenkin kayttdmattd hyvaksi.
Syntyneen kasityksen mukaan lentoonlahdén ylimaaraisten valmistelujen tultua tehdyik-
si, miehisto jatkoi lentoonlahtda edeltavien tarkastusten tekemista. Kumpikaan ohjaajista
ei asettanut rullauksen selvitysrajaa kyseenalaiseksi, eika sita tarkistettu operatiivisesta
lentosuunnitelmasta. Kun lennonjohto varmisti radiolla BLF246:n paikan, tajusi sen mie-
histd valittdmasti rullanneensa vastoin rullausselvitysta RWY 33 lahtopaikalle.

Saab 2000:n tarkastuslista ei tue miehist6a rullauksen selvitysrajan muistamisessa. Lau-
takunnan mielesta tarkastuslistassa oleva kohta, jolloin tarkastetaan kiitotielle rullaami-
seen oikeuttava selvitys, vahentaisi tahattomia rullausselvitysten laiminlydnteja.

EAY503:n ohjaamomiehiston toiminta

EAY503:n miehistdé sai ensimmaisen kerran tietad muusta liikenteesta silloin, kun
BLF246 ilmoitti olevansa valmis lentoonlahtéon. Miehistolle syntyi kasitys, etta BLF246
olisi lahddssa RWY 15:1ta. Tama johtunee siita, ettd saan ja liikenteen salliessa reittilen-
tojen 1&ahd6t tapahtuvat useimmiten RWY 15:1ta. Kun radiopuhelinliikenteesta selvisi, etta
I&hteva kone oli jo lahtépaikalla, miehistd varautui yldsvetoon. Yldsvetokasky tuli taman
jalkeen niin pian, ettei ennakoinnilla ollut kdytanndssa merkitystd. Lumisateen heiken-
taman vaakanakyvyyden takia EAY503:n miehisto ei nahnyt kiitotiella ollutta BLF246.
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Lennonjohtotoiminta

Kuopion lahi- ja lahestymislennonjohdoissa oli vuorolistan mukainen miehitys ja lentolii-
kenne oli hiljaista. Lahilennonjohtajan tyévuoro oli alkanut klo 6.45 ja paattyi klo 14.00.
Lumisateesta johtuen vaakanakyvyys etelan suuntaan oli huono. Harjauskalusto oli koko
aamupaivan puhdistanut rullaus- ja kiitoteitd. Huono nakyvyys aiheutti vaikeuksia maa-
ajoneuvojen ndkemisessa.

TWR antoi Helsinkiin 1ahdéssa olleelle BLF246:lle rullausselvityksen odotuspaikalle
RWY 33 ja reittiselvityksen, jotka BLF246 kuittasi oikein. Rullauksen aikana tapahtuneen
kitkakertoimien arvojen ja lahtdpaikan selvittelyn yhteydessa TWR toisti BLF246:lle rul-
lausselvityksen odotuspaikalle F. BLF246 ei kuitannut tata viestia valittémasti. Noin 45
sekunnin kuluttua BLF246 ilmoitti jatkavansa rullausta odotuspaikalle F. Lumisateesta ja
pollyavasta lumesta johtuneen huonon nakyvyyden vuoksi lennonjohtajalla ei ollut enaa
tédssa vaiheessa nakdyhteytta lennonjohdosta poispain rullaavaan koneeseen.

Kuopioon saapuvan EAY503:n otettua yhteyden TWR:iin 4,3 NM:n etaisyydella, se sai
laskuselvityksen RWY 33:lle. Lennonjohtajan mielestd kaikki oli kunnossa laskuun tule-
vaa konetta varten. Harjakoneet olivat odotuspaikalla A ja Iahteva kone oli selvitetty odo-
tuspaikalle F. Lennonjohtotoiminnan kannalta oli merkittdvaa se, ettei lahilennonjohtaja
pystynyt huonon nakyvyyden takia valvomaan maaliikennettd koko liikennealueella na-
kéhavainnoin.

Samaan aikaan kun BLF246 ilmoitti olevansa valmis lentoonlahtéon, havaitsi lennonjoh-
taja lumisateen seassa tunnistamattoman valon. Han epaili valon alkuperaksi joko kau-
empana pelastustielld olevaa ajoneuvoa tai aurauksessa kaatunutta kiitotievalolamppua.
Valon alkupera ei selvinnyt kiikareidenkaan avulla. Epéillessdan kiitotien vapaana oloa
lennonjohtaja pyysi radiolla BLF246:ta varmistamaan paikkansa. BLF246:n vastaukses-
ta ilmeni heti tapahtunut virhe ja kehittymassa ollut vaaratilanne. Lennonjohtaja kaski
EAY503:lle ylésvedon ja BLF246:n pysymaan paikallaan varmistaakseen, ettei se Iahtisi
lentoon. Nailla toimenpiteilld lennonjohtaja esti syntyneen tilanteen kehittymisen vaaral-
lisemmaksi.

Lahilennonjohtajan toiminta oli voimassa olleiden ohjeiden ja maaraysten mukaista. II-
man maaliikennetutkaa huonon nakyvyyden olosuhteissa TWR ei pysty valvomaan ilma-
alusten liikkumista ja lennonjohtoselvitysten noudattamista liikennealueella. Voimassa
olevien ohjeiden mukaan rullausselvitys voidaan antaa kiitotieodotuspaikalle tai suoraan
|&htdpaikalle. Suoritetun selvityksen mukaan lentoasemilla sovelletaan molempia mene-
telmid. Menetelmien sekakayttdé saattaa olla osasyyna tahattomien rullausselvitysten
laiminlydnteihin. Tutkintalautakunnan kéasityksen mukaan tdman tyyppisten tilanteiden
syntymista voitaisiin vahentaa rullauskaytantéa yhtenaistamalla, teknisia apuvalineita li-
saamalld ja rullauksen radiopuhelinliikennettd kehittamalla siten, ettei sanaa Kkiitotie
(runway) kayteta rullausselvityksen yhteydessa.

lImailulaitokselta ja llmailuhallinnolta saatujen tilastotietojen perusteella vaaratilanteita
aiheuttavat ilma-alusten rullausselvitysten laiminlyonnit eivat ole kovin yleisia. On myds
muistettava, ettd luvattomat kiitotielle rullaukset voivat johtaa erittdinkin vakaviin seura-
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uksiin. Tilastoissa esitettyjen tapahtumien tietosisallon rajallisuudesta johtuen, ei aineis-
ton syvallinen analysointi ja johtopaatésten teko ole juurikaan mahdollista. Tutkintalau-
takunta on samaa mielta tilastollisen yhteenvedon tehneen tydéryhman kanssa siita, etta
raportointijarjestelmaa tulisi kehittaa siitd saatavan tiedon hyvaksikayton tehostamiseksi.

Tapahtuman vakavuuden arviointi

Syntynytta tilannetta on pidettdva vakavana vaaratilanteena. BLF246:n miehistdlle ta-
pahtuneen virheen seurauksena ilma-alukset joutuivat tilanteeseen, jossa kiitotieporras-
tus alittui ja tormays Kkiitotielld olisi ollut mahdollinen. Lennonjohtajan harkittu ja paatta-
vainen toiminta epaillessdan kiitotien vapaana oloa keskeytti vakavan tilanteen kehitty-
misen pidemmalle. Lahestymisen keskeytyshetkella EAY503:n etaisyys RWY 33:n kyn-
nykselle oli noin 0,7 NM (1,3 km) ja lentoaika noin 20 sekuntia. ILS -lahestymisen liuku-
polun korkeus kiitotien kynnykselld on noin 50 jalkaa (15 m). Saab 2000:n korkeus (si-
vuvakaaja) on noin 25 jalkaa (8 m) ja se oli melko lahella kiitotien alkupaata. Lahestymi-
sen jatkuessa liukupolkua seuraten EAY503 olisi todennakoisesti lentanyt BLF246:n ylit-
se. Sdaolosuhteiden ja EAY503:n ohjaajien kasityksen perusteella on todennakdista, et-
ta miehisto olisi nahnyt kiitotiella olevan BLF246:n jo ennen laskua.

EAY503:n miehistolle selvisi ennen ylosvetokaskya radiopuhelinliikenteesta, etta
BLF246 oli kiitotiella. Vaikka EAY503:n miehistolla ei ollut tietoa BLF246:n sijainnista, ei
se olisi laskuselvityksesta huolimatta tullut laskuun, ennen kuin kiitotie olisi ollut vapaa.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan onnettomuuteen johtavan tapahtumaketjun kat-
kaisemiseksi jaljella oli tekijoita, jotka suurella todennakdisyydelld olisivat estaneet on-
nettomuuden syntymisen lennonjohtajan toiminnasta riippumatta.

Laskuselvitys
klio 11.15.10
korkeus 1500 ft (450m)

- B \ /
j EAY 503 vyilitti BLF 246:n v

'klo 11.17.01 ‘ e
 korkeus 650 ft (200m)

N Vissvetokasky §
~ Kio 11.16.40 :
- o korkeus 300 ft (90m) :
: RS ;
' Mg Yy :

Kiitotie 33 0,7 NM 4,3 NM

Kuva 2. EAY503:n ILS-Iahestyminen Kiitotielle 33
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2.7

Syyanalyysi

Vaaratilanne syntyi, kun RWY 33 odotuspaikalle selvitetty BLF246 rullasi kiitotielle ja
samaan aikaan Kkiitotietd lahestyi laskuselvityksen saanut EAY503 laskua varten. Kum-
pikaan BLF246:n ohjaajista ei tiedostanut odotuspaikan ohitusta, koska keskittyivat tay-
sin lentoonlahd6n uudelleen valmisteluun. Harvinainen ongelman ratkaisu aiheutti mie-
histolle lisatydkuorman ja johti pois rutiinitydskentelysta. Rullauksen eteneminen ja ra-
dioliikenteen seuranta jaivat lisatydkuorman takia huomiotta.

Tapahtumaan myétavaikuttavana tekijana oli saa. Kiitotien akillinen liukastuminen pakot-
ti BLF246:n miehistdn lentoonldahddn uudelleen valmisteluun ja miehistéon kuormittumi-
nen johti rullausvirheen syntymiseen. Toisaalta huono nakyvyys esti I&hilennonjohtajaa
nakemastd BLF246:n liikkumisen liikennealueen eteldosassa. Taten lennonjohtajalla ei
ollut mahdollisuutta puuttua ennakolta syntymassa olevaan vaaratilanteeseen.

Kahden ohjaajan yhtaaikainen virhe on melko harvinainen. Normaali ohjaamotydskente-
ly perustuu rutinoituihin tydmenetelmiin ja tarkastuslistojen hyvaksi kayttéon. Tassa ta-
pauksessa tarkastuslistasta ei ollut apua rullausselvitysrajan tarkastamiseen eika opera-
tiivista lentosuunnitelmaa kaytetty hyvaksi.

Voimassa oleva ohjeistus mahdollistaa rullausselvityksen antamisen lahtevalle liiken-
teelle kiitotieodotuspaikalle tai suoraan |ahtdpaikalle. Lentoasemilla kaytetdan vaihtele-
vasti kumpaakin selvitysrajaa riippuen vaikuttavasta liikenteesta. Talla pyritdan jousta-
vuuteen sekd vahennetdan radiopuhelinlikennettd. Luvattomien Kkiitotielle rullausten
maaraa voidaan todennakdisesti vahentaa yhtenaistamalla rullausselvitykset kaikilla len-
toasemilla. Luvattomat kiitotielle rullaamiset vahenisivat, jos ilma-aluksia ei koskaan sel-
vitetd suoraan lahtopaikalle tai ylittdmaan kaytssa olevaa kiitotietd. Tama lisaisi hieman
radiopuhelinliikennetta ja velvoittaisi lennonjohtajia tiiviimmin seuraamaan rullaavia ilma-
aluksia jatkoselvityksen antamiseksi.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

10.

11.

12.

13.

14.

lima-alusten ohjaajilla ja lennonjohtajalla oli voimassa olevat lupakirjat ja vaaditut
kelpuutukset.

lima-alusten lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

Liikennetilanne oli hiljainen. Vaaratilanteeseen osallisten ilma-alusten (2) lisdksi ei
ollut muuta liikennetta.

Saa oli lumisateinen. Nakyvyys vaihteli lumisateen voimakkuuden vaihtelun mu-
kaan paaasiassa 2-3 km:n valilla. Tapahtuma-aikana lumisade oli voimakkainta
kenttdalueen eteldosassa.

Lumisateen takia lahilennonjohdosta ei ollut nakdyhteyttd liikennealueen etela-
osaan.

Lumenpoisto oli kdynnissa kahdella aura-harjapuhallinyhdistelmalla.

Rullaukseen valmistautuva BLF246 sai ATIS -tiedotuksesta aamulla klo 8 mitatut
kitkakertoimien arvot 0,77 / 0,43/ 0,42.

Kiitotielle kertyneen lumen ja pinnassa olleen jaan takia RWY 33 ensimmainen kol-
mannes muuttui tapahtuma-ajankohtana erittéin liukkaaksi. Kitkakertoimien arvot
olivat 0,80/0,55/0,16.

RWY 33 odotuspaikalle rullaamassa ollut BLF246 sai radiolla tiedon huonosta kit-
kakertoimesta ja aloitti lentoonlahddn suoritusarvojen uudelleentarkastelun.

BLF246:n paallikkd keskeytti rullauksen hieman ennen rullaustien E risteysta. Suo-
ritusarvotarkastelun perusteella han paatti tehda lentoonlahdén RWY 33 alkupaasta
ja aloitti uudelleen rullauksen kohti RWY 33 odotuspaikkaa.

Rullauksen aikana BLF246:n miehistd kertasi liukkaan kiitotien lentoonlahdén suori-
tustekniikkaa ohjaavana ohjaajana toimineelle peramiehelle.

Rullauksen aikana BLF246:n paallikkd keskittyi rullaustien laidoilla sinisten rullaus-
tievalojen sisapuolella olleiden melko korkeiden lumivallien huomioimiseen erityi-
sesti rullaustien F kaarteessa.

EAY503 sai laskuselvityksen RWY 33:lle.

Lentoonldahddn uudelleen valmistelusta syntyneen lisatyékuorman takia ohjaajat ei-
vat tiedostaneet radiopuhelinliikennetta. Taten heilla ei ollut kasitystd muusta liiken-
teesta.

19



B 6/2005 L

Vaaratilanne Kuopion lentoasemalla 17.12.2005

20

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

Vallinneen tydkuorman vaikutuksesta kumpikaan ohjaajista ei tiedostanut rullaamis-
ta odotuspaikan ohitse. BLF246 rullasi vastoin selvitysta RWY 33:lle.

BLF246:n miehistd oli kirjoittanut rullaus- ja reittiselvitykset operatiiviseen lento-
suunnitelmaan muistiin, mutta ei kayttanyt rullausselvityksen osalta muistiinpanoja
hyvakseen.

Saab 2000 -koneen tarkastuslistat eivat tue miehistda rullausselvityksen muistami-
sessa.

BLF246 ilmoitti 1ahtdpaikalla olevansa valmis lentoonlahtéén. RWY 33:lle laskua
varten lahestynyt EAY503 sai ilmoituksesta ensimmaisen kerran tiedon muusta vai-
kuttavasta liikenteesta.

Lahilennonjohtaja varmisti BLF246:n paikan radiolla kysymalla.
BLF246 ilmoitti olevansa odotuspaikan sijasta kiitotiella.

EAY503:n ohjaajat ymmarsivat ilmoituksesta, etta kiitotie ei ollut vapaa laskua var-
ten.

Lahilennonjohtaja kaski EAY503:lle yldsvedon.
Kuopiossa ei ole maaliikennetutkaa lahilennonjohdon kaytossa.

BLF246:n paallikké ei toiminut Blue 1 -yhtién toimintakasikirjan kohdassa 2.4.7
maaritellylla tavalla CVR-tallenteen sailyttamiseksi tutkintaa varten.

Blue 1 Oy -lentoyhtié oli julkaisemassaan Safety Reminder -tiedotteessa antanut
luvattoman Kkiitotielle rullaamisen riskia pienentavia ohjeita. Eraana ohjeena yhtio
muistuttaa selvityksen muistiin kirjoittamisen tarkeydesta.

Paivan aikana useasti muuttuneista kiitotieolosuhteista huolimatta aamulla kello 8
mitatut kitkakertoimien arvot olivat Kuopion lentoaseman ATIS -tiedotuksessa viela
kello 16.50.

Voimassa olevien ohjeiden mukaan rullausselvitys voidaan antaa kiitotieodotuspai-
kalle tai suoraan lahtopaikalle. Suoritetun selvityksen mukaan lentoasemilla sovelle-
taan molempia menetelmia.

limailulaitokselta ja llmailuhallinnolta saatujen tilastotietojen mukaan kiitotieymparis-
tossa tapahtuu vuosittain lennonjohtoselvityksen vastaisia rullauksia kiitotielle.

Blue 1 Oy lentoyhtién Safety Reminder -tiedotteen mukaan Euroopan lentokentilla
tapahtuu paivittain kiitotietoimintaan liittyvia hairi6ita.
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3.2 Vaaratilanteen syy

Vaaratilanne syntyi BLF246:n ohjaamomiehiston rullauksen aikaisen lisatydkuorman
seurauksena. Lisatydkuorma aiheutui lentoonldhddén uudelleen suunnittelusta, johon
keskittyminen johti rullauksen etenemisen ja radioliikenteen seurannan laiminlyénteihin.
Tama johti kahden ohjaajan yhtaaikaiseen virheeseen rullata kiitotielle vastoin lennon-
johdon antamaa rullausselvitysta.

Mydotavaikuttavina tekijdina olivat nopeasti vaihdelleet saa- ja kiitotieolosuhteet.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Voimassa oleva ohjeistus mahdollistaa rullausselvityksen antamisen lahtevalle liiken-
teelle kiitotieodotuspaikalle tai suoraan lahtépaikalle. Vain yhden, vakioidun menetelman
kayttaminen todennakoisesti vahentaisi luvattomien Kkiitotielle rullausten maaraa.

1. Tutkintalautakunta esittaa, etta limailuhallinto ryhtyy toimenpiteisiin menettelytavan
muuttamiseksi siten, ettd lahtevan liikkenteen ensimmainen rullausselvitys annetaan
aina enintdan Kkiitotieodotuspaikalle. Taten Kiitotielle rullaaminen edellyttaisi aina
uutta rullausselvitysta.

Tutkintalautakunnan mielesta kiitotielle rullaamiseen oikeuttava selvitys ei voi olla pel-
kastdan muistinvarainen asia. lima-alusten tarkastuslistat sisaltavat toiminnan kannalta
tarkeita tarkastuskohteita. Lautakunnan mielesta rullausselvitys Kkiitotielle on tarkea tar-
kastuskohde.

2. Tutkintalautakunta esittaa, etta limailuhallinto ryhtyy toimenpiteisiin ilma-alusten tar-
kastuslistojen vaatimusten muuttamiseksi siten, ettd yhtena tarkastuskohteena on
rullausselvitys kiitotielle.

Helsingissa 14.9.2006

I

AN Mt ). ZT

Juhani Hipeli Martti Lantela

e,
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Seuraava lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Onnettomuustutkintakeskuksen paatos tutkinnan suorittamisesta

Kuopion lentoaseman lennonjohdon poikkeama- ja havaintoilmoitus seka lennonjohdon paal-
likdn pika-analyysi, BLF246:n paallikén Flight Occurrence Report- ja EAY503:n paallikon Air
Safety Report -ilmoitukset vaaratilanteesta

lima-alusten miehistdjen seka lahi- ja l1dhestymislennonjohtajan lupakirjaotteet
lima-alusten miehistdjen seka lahi- ja Iahestymislennonjohtajan kuulemispéytakirjat

BLF246:n operatiivinen lentosuunnitelma, massa- ja massakeskiolaskelma seka lennonval-
mistelussa kaytetyt saatiedot

OH-SAT:n rekisterdimis- ja lentokelpoisuustiedot sekd Saab 2000:n tarkastuslistat

Kuopion lentoaseman radiopuhelinliikennetallenteet (TWR, APP/TAR, ja maaliikenne) tapah-
tuma-ajalta sekd koonnos tutkatallennetiedoista

Kuopion lentoaseman metar-havainnot, lentopaikkaennuste, meteorologin lausunto saatilas-
ta, pilvipiirturitallenne seka kenttaalueen tarkastuspoytakirja ja kitkamittauspdytakirjat tapah-
tuma-ajankohdalta

Otteet Blue 1 Oy:n OM-A:n kohdista 2.4.7 Use of recordings ja 11.0 Reporting flow chart
seka yhtion julkaisema Safety Reminder, Issue 1/2006, 21 February 2006

Otteet Kuopion lentoaseman ATS-ohje tai maarays nro 2, 21.2.2000, Rullausselvitykset,
ATS-ohje tai maarays nro 4, 15.4.2000, Selvitykset maaliikenteelle, lennonjohtajan kasikirjan
kohta 3.1.4 Rullaus ja ilmailumaarays AGA M3-10 Lumenpoisto ja liukkaudentorjunta

limailuhallinnon tilastotietoja Vasa- ja Eccairs -tietokannoista vastaavan tyyppisista tapahtu-
mista

limailulaitoksen tilastotietoja lentoasemien operaatiomaarista vuosina 1998-2005
limailulaitoksen lentoasemilta kokoamat rullausselvityskaytantéja kasittelevat tiedot

limailulaitoksen Runway incursion -tyéryhman koonnos Kiitotieympariston turvallisuus lImai-
lulaitoksen yllapitamilla lentoasemilla

Tutkintalautakunnan diaari, lausunto- ja kommenttipyynnét seka niihin saadut lausunnot ja
kommentit
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TUTKINTASELOSTUKSEN B6/2005 L LOPULLINEN LUONNOS

Iimailuhallinto on tutustunut Onnettomuustutkintakeskuksen laatimaan tutkin-
taselostuksen B6/2005 L lopullisen luonnoksen toiseen versioon ja toteaa seuraavaa:

Turvallisuussuositus 1.

Iimailuhallinto on 17.5.2006 ottanut suositukseen kantaa lausunnossaan Dnro
15/02/05, jossa esitetyistd syisté johtuen se ei nde perustelluksi ryhtyéa toimenpitei-
siin menettelytavan muuttamiseksi siten, ettd ldhtevén liikenteen ensimmainen rul-
lausselvitys annetaan aina eninté&én kiitotieodotuspaikalle, jolloin kiitotielle rullaami-
nen edellyttdisi aina uutta rullausselvitystd, ja pitda siksi kyseista turvallisuus-
suositusta tarpeettomana.

Turvallisuussuositus 2.

Iimailuhallinto katsoo, etté ilma-aluksen tyyppihyvéksyntéaan (JAR-25) kuuluu kes-
keisend osana valmistajan esittdman lentokasikirjan (AFM) hyvéksynta, joka siséltas
toimintaohjeet normaali-, epdnormaali- ja hatétilanteissa lentokoneen turvallista
operointia varten.

Lentotoiminnanharjoittajan velvollisuus (JAR-OPS 1.210) on laatia toimintamenetel-
maét ja niitd koskevat késikirjat (OM-A ja OM-B).

Osana tyyppikohtaista késikirjaa (OM-B) ovat tarkastuslistat, joiden siséltéon lento-
toiminnanharjoittaja voi vaikuttaa. Toimintakésikirjan tulee olla viranomaista tyydyt-
tava eli kéytdnndssa ainakin ilma-aluksen valmistajan ohjeiden (AFM) mukainen.
Siind voi olla myds operatiivisia lisdyksié (Expanded Check List).

Lennonjohtoselvityksen ja/tai sen muutoksen siséllyttdminen tarkastuslistaan johtai-~
si helposti lukuisten uusien kohtien (lentoonlahtéselvitys yms.) lisd&miseen listoihin
ja siten mahdottomaan tilanteeseen. Tarkastuslistojen tarkoitus on olla lyhyitd ja
olennaiseen ilma-aluksen tekniseen kayttéon keskittyvis. Lentotoimintamenetelmét
kuuluvat toimintakésikirjaan (OM-A ja OM-B).

limailuhallinto Luftfartsférvaltningen Finnish Civil Aviation Authority
limailutie 9 A, PL 186 Luftfartsvagen 9 A, PB 186 lImailutie @ A, P.O. Box 186

01531 Vantoa 01531 Vanda 01531 Vantaa, Finland

Puhelin (09) 49250 11 telefon (09) 4250 11 Tel. exchange Int. +358 9 4950 11
Faksi (09) 4250 2898 fax (09) 4250 2808 Telefox Int. +358 9 4950 2898

wwuw.imailuhallinto. fi www.luftfartsforvaltningen. fi www.cvilaviationauthority.fi
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Kun perustettiin Euroopan “ylikansallinen ilmailuvirasto” Europen Aviation Safety
Agency (EASA) sille perustamisasetuksessa (EY) No 1592/2002 siirrettiin EU:n ja-
senvaltioilta ilmailunormien antamisvalta, aluksi ilma-alusten lentokelpoisuuteen ja
huoltotoimintaan kuuluvissa asioissa ja jatkossa myds lentotoimintaan ja lupakirjoi-
hin kuuluvissa asioissa. EASA on parhaillaan valmistelemassa asetuksen (EY)
1592/2002 muutosta seké lentotoimintaan ja lupakirjoihin liittyvié keskeisié vaati-
muksia (ER) ja toimeenpanovaatimuksia (IR). Samoin EU-OPS 1 on julkaisuvaihees-
sa. Nain ollen my®ds tutkintaselostuksessa B6/2006L ehdotettujen tarkastuslistoja
koskevien uusien vaatimusten/normien tekeminen kuuluu EASA:lle. Ilmailuhallinto ei
voi jatkossa antaa EU:n normeista poikkeavia kansallisia eritysvaatimuksia asiassa.

Tutkintaselostuksesta kéy selvasti ilmi tapahtumien kulku ja ohjaamotydskentelyn
puutteet, joita ei voida ratkaista turvallisuussuosituksessa esitetylld keinolla lisdta
asioita tarkistuslistaan.

Ilmailuhallinto katsoo, ettd kyseiset tilanteet olisi estettavissa lentoyritysten toimin-
takésikirjoissa julkaistuja toimintamenetelmié kehittdmallad ja selventamalld. Toimin-
tameneteimien (SOP) noudattaminen ja niiden painottaminen yrityksen menetelmaé-
ja toistuvaiskoulutuksessa muodostavat asian ytimen.

Ilmailuhallinto toteaa lisdksi, ettd mahdollisista toimenpiteista paatetiin
erikseen.

A

Ylijohtaja Kim Salonen



