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Tutkintaselostus
D18/2007L

Lintutdrmays Oulun lentoasemalla 12.10.2007

OH-LVA

Airbus A319

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnetto-
muuden ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkaiseminen. limai-
luonnettomuuden tutkinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdol-
lisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tama perussaantd on ilmaistu myds onnetto-
muuksien tutkinnasta annetussa laissa (373/85) sek& Euroopan Unionin neuvoston direktiivissé 94/56/EY.
Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.

Tama tutkintaselostus on laadittu tapahtuman luonne huomioon ottaen poiketen ICAO:n Annex 13 maérit-
telemasta sisallysluettelosta. Onnettomuustutkintakeskus noudattaa Annex 13 tutkintaselostuksen muo-
toa A, B ja C-tutkintaselostuksissaan.



TUTKINNAN TUNNUS: D18/2007L

VALMISTUNUT: 3.7.2008

TUTKIJA:

Tapahtuma-aika:

12.10.2007, klo 04.00 UTC

Tapahtumapaikka:

Oulun lentoasema, EFOU, kiitotie 30

IIma-aluksen tyyppi: Airbus A319
Rekisteritunnus: OH-LVA
Moottorit: CFM56-5B
Valmistusvuosi: 1999

Lennon tyyppi:

Aikataulunmukainen reittilento

IIma-aluksen vahingot:

Oikeanpuoleinen moottori vaurioitui

Henkilomaara:

75 matkustajaa ja viisi miehiston jasenta

Ohjaajat: Paallikko: Peramies:
k& 43 lka 41

Lupakirjat: ATPL ATPL

Lentokokemus: Kokonaiskokemus: Kokonaiskokemus:
noin 7151 h noin 12870 h
Kyseiselld tyypilla: Kyseiselld tyypill&:
noin 474 h noin 3643 h

Saatila: EFOU ATIS J, 03.20 UTC:

31002KT VIS 40 KM FEWO030 FEW055
T M04 DP M04 QNH 1007

Markus Bergman




JOHDANTO

Finnair Oyj:n aikataulun mukaisella reittilennolla FIN370 Oulusta Helsinkiin tapahtui
12.10.2007 klo 04.00 UTC (Suomen aika -3 tuntia) vaaratilanne. Airbus A319 -tyyppinen
123-paikkainen kaksimoottorinen liikennelentokone osui lentoonlahtokiidon aikana kiitotieltéa
ilmaan nousseeseen lintuparveen. Lintutdrmayksen jalkeen ohjaajat keskeyttivat lentoon-
lahdon. Lentokoneen toinen moottori vaurioitui ja se piti vaihtaa ennen kuin lentokone voi-
tiin lentédé Helsinkiin.

Tutkintaselostusta kirjoitettaessa on otettu huomioon tutkintaselostuksen lopulliseen luon-
nokseen saadut kommentit. Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuus-
tutkintakeskuksessa.

11

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Vaaratilanne

Oulun lentoasemalla vallitsivat ndkélentosaaolosuhteet (VMC, visual meteorologi-
cal conditions) ja nékyvyys oli saahavainnon mukaan 40 kilometria. Auringon nou-
suaika Oulun lentoasemalla oli tapahtumapaivana kello 05.01 UTC ja aamuhama-
réan alku 04.12 UTC (AIP Suomi GEN 2.7). Edellda mainitut arvot kuvaavat “keski-
vertovuotta”, mutta vuosittaiset vaihtelut ovat korkeintaan muutamia minuutteja.
Kaytossa ollut kiitotie 30 oli 2501 metria pitka ja 60 metria levea. Kiitotie oli kuiva.

Lennon FIN370 miehistd oli 1ahdbdssa paivan ensimmaiselle lennolle vietettydén
yon Oulussa. Ohjaajat olivat lentaneet yhdessd myods edellisend paivana. Pera-
miehena toimi kouluttajakapteeni, mutta kyseessa ei ollut koulutuslento. Lennon
valmistelu sujui normaalisti ja liikkeelle 1ahtd tapahtui aikataulun mukaisesti. Len-
toonlahtokiidon aloittamiseen saakka ohjaajat toimivat muuten vakiotoimintamene-
telmien (SOP, standard operating procedures) mukaisesti, mutta he eivat kayneet
lapi kaikkia ohjaajien toimia lentoonlahddn hairitilanteissa. Ohjaajat k&vivat |api
toimet jatketussa lentoonlahddssa Kiitotieltéd 30. Vakiotoimintamenetelmat (OM-B:
3.3.5) edellyttivat, ettd ennen paivan ensimmaista lentoa ohjaajat kayvat lapi toi-
met hairidtilanteissa seuraavasti:

3. Cockpit actions in failure cases:

A complete briefing of the actions is held before the crew's first take-off of the day.
The actions in continued take-off are then again recalled by the other pilot when
he is PF for the first time during the day.

LP: In case of any fail before V1, | call “GO” or “STOP” (my controls). In case of
“stop” full reverse.

RP: | monitor and call-out “REVERSE”, “DECEL” and any deviation, cancel aural
warnings and inform ATC.

LP: After full stop: park brake on, “CABIN CREW AT STATIONS” and “ECAM
ACTION?". In case of evacuation “ON GROUND EMER EVAC CHECK LIST".

Both pilots recall their duties during evacuation.



PF: In case of engine failure after V1; consider use of autopilot and TOGA,
“ECAM ACTION" after 400ft RA. At LAA “VS PUSH". At green dot speed, “ALT
PULL” and set safe altitude. Start APU. Intentions after ECAM.

4. Engine-out flight path, LAA and safe altitude for the runway in question.
LP: Weather and rwy condition.
LP: Planned taxi routing with possible hot-spots and LVP if applicable.

The crew should adjust briefing to conditions and brief relevant items. Briefing can
be substantially reduced when same crew continues series of flights. However
any change of items in departures must be thoroughly covered.

Lentoonlahtdsuoritusarvot oli laskettu normaalisti ohjaamotietokoneella, jonka las-
kentaohjelma optimoi lentoonléahdon tiedossa olevalle lentoonldhtdmassalle anne-
tuissa olosuhteissa. Laskenta antaa muun muassa nopeudet V1, Vr ja V2. V1-
nopeus on maaritelman mukaan lentoonlahddssa suurin nopeus, jolla ohjaajan on
aloitettava toimenpiteet pysayttddkseen lentokoneen kaytettavissa olevalla kiihdy-
tys- ja pysaytysmatkalla (ASDA, accelerate-stop distance). V1-nopeus tarkoittaa
my®s pienintd nopeutta, jolla ohjaaja voi kriittisen moottorin hairion jalkeen jatkaa
lentoonl&htfd ja saavuttaa vaadittavan korkeuden lentoonlahtoon kaytettavisséa
olevalla matkalla. Vr on rotaationopeus ja V2 on ilmanopeus, jolla yksi moottori
epakunnossa saavutetaan vaadittu nousukyky. Ennen vaaratilannetta tehty las-
kenta antoi V1-arvolle vaihteluvalin 110-118 kt (solmua), Vr-nopeus oli 118 kt ja
V2-nopeus 122 kt. Ohjaajat valitsivat pienimman V1-nopeuden 110 kt, mika tar-
koittaa kaytanndssa sitd, etta paatds jatkaa tai keskeyttdd lentoonlahté mahdolli-
sessa hairidtilanteessa tulee tehdyksi mahdollisimman pienell& nopeudella.

Lentoyhtion vakiotoimintamenetelmien mukaan A319-lentokoneella lentoonlah-
dossa kapteeni pitaa lentoonlahtétehon asettamisen jalkeen kattaan tehovivuilla
V1-nopeuteen saakka, minka jalkeen kumpikaan ohjaajista ei pida kattd tehovi-
vuilla ennen nousutehon asettamista ilmaan nousuun jalkeen.

Kiitotieltd 30 oli lahtenyt toisen lentoyhtion liikennelentokone noin nelja minuuttia
aikaisemmin. FIN370:n ohjaajat eivat olleet saaneet tietoa linnuista lentokentta-
alueella, eivatka he myoskaan olleet itse havainneet lintuja. Ohjaajien kertoman
mukaan valoisuus lentoonlahddn aikana oli aamuhamara.

Lentovuorossa ollut peramies aloitti lentoonl&hddn normaalisti. Ennen kuin kap-
teeni ilmoitti Vr-nopeuden, peramies ehti nahda lentokoneen edesta Kiitotielta il-
maan nousevan lintuparven. Kapteenin ilmoitettua Vr-nopeudella "rotate”, pera-
mies aloitti rotaation. Samanaikaisesti lentokone osui lintuihin. Térmayksesta syn-
tyi varsin kova aani, joka aiheutui osin lintujen osumisesta lentokoneen rakentei-
siin ja osin oikeanpuoleisen moottorin sakkaamisesta. Ohjaajat eivat kertomansa
mukaan havainneet moottorinvalvontamittareista poikkeavia arvoja eikd mitdan
varoituksia tullut. Ohjaajien kertoman mukaan lentokone heilahti voimakkaasti oi-
kealle ja nokkapyora laski takaisin kiitotien pintaan.

Tormayksen jalkeen kapteeni ei ilmoittanut perdmiehelle paatoksesta jatkaa tai
keskeyttdd lentoonléhtd. Lentovuorossa ollut perdmies ei jatkanut lentoonlahtta
eika myodskaan keskeyttanyt sitd. Sen sijaan peramies kehotti kapteenia keskeyt-
tamaan. V1-nopeuden ilmoittamisen jalkeen kului noin 7 sekuntia ennen kuin kap-
teeni aloitti toimet lentoonlahddn keskeyttdmiseksi. Mainitun ajan moottoreihin ol
asetettu lentoonlahtdteho ja kun tehovivut vedettiin tyhjakaynnille, oli nopeus kiih-



tynyt 128 solmuun. Lentoonlahdén keskeytystoimien aloittamisesta kului noin 14
sekuntia siihen, ettd lentokone oli pysahtynyt. Lentoarvotallentimen tietojen mu-
kaan oikeanpuoleisen moottorin tydntévoima oli lintutdrmayksessa pienentynyt
merkittavasti.

Lentokoneen pysahdyttyd Kkiitotielle ohjaajat toimivat ohjeistuksen mukaisesti ja
ilmoittivat tapahtumasta lennonjohdolle sekda matkustamomiehistélle. Kun kaptee-
ni yritti rullata takaisin asematasolle, hén ei aluksi saanut lentokonetta liikkeelle.
Syyksi osoittautui lentoonlahdén keskeytyksessa aktivoitunut ja péaélle jatetty au-
tomaattinen pydréjarru, auto brake.

SOP:n mukaan auto brake esivalitaan lentoonlahddn keskeytyksen varalta ja kun
lentoonl&hddssa yli 72 solmun nopeudella tehovivut vedetdan tyhjakaynnille, akti-
voituvat spoilerit (ground spoilers), jotka puolestaan aktivoivat automaattijarrutuk-
sen. Automaattijarru pitdd erikseen kytked pois paaltéa joko valitsemalla ground
spoilerit pois, painamalla jarrupolkimia tai painamalla auto brake -kayttopainiketta.

Vaaratilanteen takia lennonjohdon paikalle halyttama pelastusyksikkt kavi ohjaa-
jien pyynnosta tarkastamassa lentokoneen renkaiden ja laskutelineiden kunnon
ennen rullaamista asematasolle. Asematasolla matkustajat ja myohemmin my6s
matkustamomiehistd poistuivat lentokoneesta ja paikalla ollut mekaanikko ja oh-
jaajat ryhtyivat selvittdmaan lintutdrmayksesta aiheutuneita vaurioita.

Lentokoneen rakenteisiin ja kiitotielle jaaneista linnuista ja niiden osista tunnistet-
tiin linnut peltopyiksi. Peltopyy on kanalintu, jonka pituus on keskim&arin 29-35
cm, siipien karkivali 52-57 cm, paino 350-450 grammaa.

Kuva 1. Lentokoneeseen osunut peltopyy (kuva Finnair Oyj)

Lentokoneen runko ja moottorit tarkastettiin lintutbrmayksen jalkeen. Tehtyjen tar-
kastusten ja lentoyhtion tekniikan kanssa kaytyjen neuvottelujen jalkeen lentoko-
neelle annettiin lupa ilman matkustajia Helsinkiin tehtavaa siirtolentoa varten. En-
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nen lentoonlahtéa tehdyssa moottorien koekaytdssa oikeanpuoleisesta moottoris-
ta kuului poikkeavaa aantd ja moottori sakkasi varsin pienellda tehoasetuksella.
Kone rullattiin takaisin asematasolle odottamaan jatkotoimenpiteita.

Vaurioitunut moottori vaihdettiin Oulussa 17.10.2007, minka jalkeen kone lennet-
tiin Helsinkiin. Lentokoneen lentoarvotallennin ja ohjaamodaanitin irrotettiin ja nii-
den tiedot olivat kaytettavissa tutkinnassa.

Finnair Oyj:n lentokoneelle tapahtui tutkittavan kaltainen vaaratilanne Oulussa
my0ds 8.8.2007. Embraer 170 -tyyppinen liikennelentokone tormasi kiitotiella 30
lahtokiidon aikana lokkeihin. Ohjaajat jatkoivat lentoonlahtéa ja lento laskeutui
maaranpaahansa Helsinkiin. Kiitotieltéa 16ytyi tormayksen jalkeen 11 kuollutta lin-
tua.

Vauriot ja vahingot

Vaaratilanteesta ei aiheutunut henkildvahinkoja. Lentokoneen oikeanpuoleinen
moottori vaurioitui useiden lintujen osuttua siihen. Lintuja osui my6és muihin lento-
koneen rakenteisiin, mutta osumista ei aiheutunut vaurioita.

Lennonjohdon, kunnossapidon ja pelastusyksikéiden toiminta

Lennonjohtajalla ei ollut tietoa kiitotiella olleista linnuista ennen FIN370 lentoon-
laht6a. Lennonjohtajan lintutérmaysilmoitukseen tekeman merkinndn mukaan va-
loisuus tapahtuma-aikaan oli "y6”. Lennonjohdon toiminta kiitotien tarkastusten
osalta perustui Lennonjohtajan késikirjaan (LIJKK).

Lennonjohdon paivakirjaotteen mukaan kello 04.00 UTC FIN370 tormasi lahtokii-
dossa lintuihin ja oikeanpuoleisessa moottorissa nakyi liekkeja, minka vuoksi len-
nonjohtaja teki lento-onnettomuusvaarahélytyksen. Pelastusyksikot saapuivat ta-
pahtumapaikalle noin kahdessa minuutissa halytyksen jalkeen. Tilanne purettiin
klo 04.23 UTC lentokoneen palattua kunnossapito- ja paloyksikéiden saattamana
asematasolle.

Oulun lentoaseman kunnossapidon paivakirjasta kay ilmi, etta kiitotie 12—-30 oli
tarkastettu klo 03.15 UTC, jolloin Kiitotie oli puhdas, kuiva ja jarrutusteho oli hyva.
Havaintoja elaimista ei ollut tehty. Oulun lentoaseman toimintaselosteesta kayvéat
ilmi tiedot lento-onnettomuusvaarahalytyksesta, toiminnassa mukana olleet yksi-
kot, niiden miehistémaarat ja lahto-, paikalle saapumis- ja paluuajat.

Oulun lentoaseman "El&dinten karkotus ja havittdminen” -tilaston mukaan 12.10. ei
ollut tehty eldinhavaintoja. Kyseisen tilaston mukaan tapahtumapaivaa edeltava
havainto linnuista oli tehty 28.7.2007 ja seuraava 17.10.2007. Maaraykset ja oh-
jeet lintujen ja muiden elainten torjunnasta on annettu Oulun lentoaseman toimin-
takasikirjassa ja kenttatoimialan kunnossapito-ohjeistuksessa.

Vaaratilanteesta ilmoittaminen

Tehtydan lento-onnettomuusvaarahélytyksen lennonjohtaja ilmoitti asiasta valit-
tomasti aluelennonjohdolle ja hatdkeskukseen. Lennonjohtaja teki tapahtumasta
ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaisen lentoturvallisuusilmoituksen (lomake
ILL/3801) ja myo6s ilmoituksen lintujen tormayksesta ilma-alukseen (lomake
ILL/3625).



2.1

Lentokoneen ohjaajat tekivat tapahtumasta maaraysten mukaisen lentoturvalli-
suusilmoituksen kayttaen lentoyhtion Air Safety Report -lomaketta.

ANALYYSI
Ohjaajien toiminta

Lentoonlahtd alkoi normaalisti ja ohjaajat noudattivat vakiotoimintamenetelmia.
Avustavana ohjaajana toiminut kapteeni teki vaadittavat ilmoitukset nopeuksista
V1 ja Vr. Avustavan ohjaajan tehtdvana on lentoonlahddn aikana valvoa mittareita
eli pitda katseensa ensisijaisesti "koneen sisalla”. Ohjaava ohjaaja katsoo lentoon-
l[Ahddn aikana enemman ulos. Kapteeni naki kiitotieltd nousevat linnut vasta kun
han oli ilmoittanut Vr-nopeuden.

Onhjaajien kertoman mukaan lentokone heilahti tuntuvasti térmatesséaan lintuihin ja
juuri ilmaan nostettu nokkapyoéra laski takaisin Kiitotien pintaan. Kapteeni ei ha-
vainnut moottorinvalvontamittareista poikkeavia arvoja todennédkoisesti sen takia,
ettd han oli tormayksen tapahduttua siirtdnyt katseensa hetkeksi pois mittareista
katsoakseen ulos. Lentokoneen varoitusjarjestelmista ei tullut varoituksia. Kap-
teeni oli siind kasityksessa, ettd peramies jatkaa lentoonlahtéd. Peramies oli kui-
tenkin paatellyt, etta lintuja oli osunut molempiin moottoreihin ja etté lentokone ei
ollut enda lentokelpoinen. Peramies oletti, ettd kapteeni keskeyttéisi lentoonléah-
don. Peramies kehotti muutaman sekunnin aikana kahdesti kapteenia keskeytta-
maan, ennen kuin tama aloitti toimet lentoonlahdtn keskeyttamiseksi. Lentoarvo-
tallentimen tietojen mukaan aikaa V1-nopeuden saavuttamisesta keskeytystoimi-
en aloittamiseen kului noin seitseman sekuntia ja tuona aikana lentokoneen no-
peus ehti kiihtya 18 solmua yli V1-nopeuden. Keskeytyksessa lentokone pysahtyi
nopeasti ja tehokkaasti kiitotien keskilinjalle noin 900 metrin paahan kiitotien lop-
pupaasta.

Tormays lintuihin tapahtui lentoonlahdoén kriittisimmassa vaiheessa, lahella V1-
nopeutta. Perdmies oli juuri aloittanut rotaation kun térmays tapahtui. Ohjeistuk-
sen mukaan V1-nopeuden jalkeen lentoonlaht6a on yksiselitteisesti jatkettava,
koska suoritusarvolaskenta ei takaa sité, ettéa lentokone olisi sen jalkeen pysaytet-
tavissa jaljella olevalle kiitotielle. Nopeuteen V1 saakka kapteeni pitda kattaan te-
hovivuilla ja on siten tarvittaessa valmis aloittamaan lentoonl&hdon keskeytyksen
vetamalla tehovivut tyhjakaynnille ja edelleen reverssille.

Tilanne, jossa lentoonlaht6é joudutaan keskeyttdmaan V1-nopeuden jalkeen, on
erittdin poikkeuksellinen ja normaalioloissa kielletty. Vain hatéatilanteessa kapteeni
voi tehda paatoksen poiketa normaaleista toimintamenetelmista. Tutkittavassa ta-
pauksessa kapteeni ei aluksi mieltanyt lintutdrmaysta hatatilanteeksi eikd sen
vuoksi keskeyttanyt lentoonlahtda oma-aloitteisesti. Peramies, jolla oli ohjaavana
ohjaajana mahdollisesti parempi tuntuma lentokoneeseen, oli paatellyt, etta lento-
kone ei ole enda lentokelpoinen. Han ei kuitenkaan itse keskeyttanyt lentoonléh-
t6a, koska normaalisti asiasta paattdminen ja varsinainen keskeyttdminen ovat
kapteenin tehtavia.

Mikali kapteeni olisi kayttanyt tormayksen tapahduttua vakiotoimintamenetelmien
mukaista ilmoitusta (callout) "GO” tai "STOP”, olisi peramiehen todennékdisesti ol-



lut helpompi toimia kapteenin paatéksen mukaisesti. Calloutit GO ja STOP on tar-
koitettu ensisijaisesti kaytettaviksi ennen V1-nopeutta, mutta tutkittavassa tapauk-
sessa kyseisten calloutien kayttd olisi todennakoisesti ollut tehokkain tapa kom-
munikoida (OM-B 3.3.24: STOP, LP calls out when he has made a decision to
abort T/O. GO, LP calls out when he has made a decision to continue T/O).
Peramies ei aluksi selvasti ilmoittanut kapteenille tarpeesta keskeyttaa, vaan en-
sin lahinna huomautti asiasta. Tama viivytti osaltaan keskeytyksen aloittamista
noin kahdesta kolmeen sekuntia. Mikéli joudutaan niin poikkeukselliseen tilantee-
seen, ettd lentoonlahddn keskeyttdminen V1-nopeuden jalkeen on valttAmatonta,
on nopea ja selkea kommunikaatio ohjaajien valilla erityisen tarkeaa.

Ohjaavana ohjaajana toiminut perdmies vaikutti omilla toimillaan lentoonlahdon
keskeytykseen liian suurella nopeudella. Han ei jatkanut jo alkanutta rotaatiota
vaan odotti kapteenin reaktiota tai kaskya. Kapteeni puolestaan oletti perustellusti,
ettd lentoonlahtoa jatketaan, kunnes perémies toistuvasti kehotti hanta keskeyt-
tamaan. Ohjaajien toimintaan ja reagointiin saattoi osaltaan vaikuttaa se, ettd he
eivat ennen paivan ensimmaista lentoa olleet kdyneet lapi kaikkia ohjaajien toimia
lentoonl&hdon hairidtilanteissa vakiotoimintamenetelmien edellyttamalla tavalla.

Peramiehena toiminut ohjaaja oli lentdnyt A320-sarjan lentokoneissa kapteenina
vuodesta 2001 alkaen ja toiminut konetyypissa reittikouluttajana vuodesta 2003
alkaen. Kapteenina toiminut ohjaaja puolestaan oli lentdnyt A320-sarjan lentoko-
neita alle vuoden ajan ja kyseessa oli hanen ensimmainen kapteenivakanssinsa.
On mahdollista, etta kapteenin reagointiin kriittisessa tilanteessa vaikutti hanen
varsin vahainen kokemuksensa kapteenin tehtavassa. Ei voida mydskaéan sulkea
pois mahdollisuutta, ettd kokeneemman kouluttajakapteenin toimiminen peramie-
hen& on voinut vaikuttaa kapteenin paatdksentekoon.

Vaaratilanteen jalkeen selvisi, etté vain lentokoneen oikeanpuoleinen moottori oli
vaurioitunut. Lentoonlahdon jatkaminen olisi ollut mahdollista ja turvallista yhdella-
kin moottorilla. Toisaalta, lentoonlahddn keskeytys onnistui lilan suuresta aloitus-
nopeudesta huolimatta. Ohjaajat joutuivat tekemaén kriittisessa lennon vaiheessa
paatoksia silla hetkella kaytettavissa olevan rajallisen tiedon perusteella. Sita, etta
ohjaajat toimivat ohjeistuksen vastaisesti, ei voida tapahtuman lopputulos huomi-
oiden pitda taysin vaarana. Toisaalta ohjeistuksen noudattaminen ja lentoonlah-
don jatkaminen olisi mita ilmeisimmin tuottanut yhta hyvan lopputuloksen. Ohjaaji-
en voidaan katsoa ohjeistuksesta poiketessaan toimineen oletetun hatatilanteen
suomin valtuuksin.

Ohjaajat kertoivat, ettéa vallinneet hyvat olosuhteet, kiitotien kunto ja lentokoneen
alhainen massa vaikuttivat osaltaan heidan paatokseensa keskeyttda lentoonléh-
t6. Paatosten tekeminen suoritusarvolaskennan vastaisesti ohjaajien omiin arvioi-
hin ja oletuksiin perustuen siséltaa suuren riskin. Paatds keskeyttaa lentoonlahto
liian suurella nopeudella voi johtaa erittéin vakaviin seurauksiin.

Liian suurella nopeudella tehtyd lentoonlahdon keskeytysta lukuun ottamatta oh-
jaajien toiminta oli paaosin ohjeistuksen ja vakiotoimintamenetelmien mukaista.
Keskeytyksen jalkeen paalla ollut auto brake ja siita aiheutuneet vaikeudet liik-
keelle lahdettédessa selittyvét osittain tilanteen yllattavyydelld ja mahdollisesti osit-
tain puutteellisella lentokoneen jarjestelmien tuntemuksella. Vaikeudet saada len-
tokone liikkeelle maassa voivat joissakin tilanteissa, kuten tulipaloissa, aiheuttaa
vakavia seurauksia.
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2.3

Lentokoneelle tehdyt tekniset tarkastukset

Oulussa ollut lentoyhtion mekaanikko néki FIN370:n térmayksen lintuihin, lentoon-
lahdon keskeytyksen ja oikeasta moottorista lydneet liekit. Mekaanikko oli yhtey-
dessa lentoyhtion tekniikkaan Helsingissa ja teki lentokoneelle tarvittavina pidetyt
tarkastukset.

Kuva 2. Osumajalkia oikeanpuoleisessa moottorissa (kuva Finavia)

Lentokoneen oikea moottori tarkastettiin silméamaaraisesti ilman boroskooppia.
Moottoria ei koekaytetty lentokoneen huoltokasikirjan mukaisesti (power assuran-
ce check) ennen siirtolentoluvan mydntamista. Lentoyhtion tekniikasta saadun tie-
don mukaan siirtolentoluvan edellytyksena oli kuitenkin se, ettd ohjaajat koekayt-
tavat oikeanpuoleista moottoria suurella tehoasetuksella (high power run-up) en-
nen lentoonlahttd. Ohjaajien mukaan oikea moottori piti tehoa lisattdessa poik-
keavaa aanta ja se sakkasi jo varsin pienelld tehoasetuksella. Lentokone rullattiin
takaisin asematasolle odottamaan tarkempia tutkimuksia ja korjausta. Jalkeenpain
voidaan todeta, ettéa ennen siirtolentoluvan myéntamista moottorille tehty tarkastus
oli mahdollisesti riittdméaton, koska moottori osoittautui vialliseksi jo pienen tehon-
lisayksen jalkeen.

Lennonjohdon, kunnossapidon ja pelastusyksikéiden toiminta

Lennonjohtaja ei ollut havainnut kiitotiella olleita lintuja eikd lentoasema ollut jul-
kaissut tiedotetta (notam) linnuista. Kunnossapitohenkilosto oli tarkastanut kiito-
tien noin 45 minuuttia ennen lintutdrmaysta. Toisen lentoyhtién lentokone oli |ah-
tenyt samalta kiitotieltd noin neljd minuuttia ennen FIN370:n lentoonlahtta. Len-
nonjohtajalla ei ollut siten perusteltua syyta olettaa, etta Kiitotiella olisi lintuja. Va-
laistusolosuhteista johtuen lintujen havaitseminen lennonjohtotornista oli ilmeisesti
lahes mahdotonta. Lennonjohdon ohjeistuksessa sanotaan, ettd lennonjohtajan
on varmistuttava siita, etta kiitotie on vapaa ennen lahto- tai laskuselvityksen an-
tamista ilma-alukselle. Normaalitilanteessa lennonjohtaja tarkastaa kiitotien nako-
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havainnoin. Huonon n&kyvyyden toimintamenetelmat siséltavat ohjeistuksen ja
menettelytavat tilanteisiin, joissa rajoitettu nakyvyys estaa kiitotien tarkastamisen
nakohavainnoin. Pimeys estaa myos nakdhavainnoin tehtavan kiitotien tarkastuk-
sen, mutta sité varten ei ole omaa ohjeistusta, mikad maarittelisi kuinka lennonjoh-
tajan tulee varmistua kiitotien vapaudesta ja esteettomyydestd. Lennonjohtajan
voidaan katsoa toimineen ohjeistuksensa mukaisesti, vaikka osoittautui, etta kiito-
tie ei ollut vapaa kun FIN370:lle annettiin lentoonlahtdlupa. Lennonjohtaja toimi
vaaratilanteen jalkeen nopeasti ja tehokkaasti tehden tilanteen vaatimat halytykset
ja ilmoitukset.

Kunnossapidon ja pelastusyksikdiden voidaan katsoa toimineen vaaratilanteen
yhteydessa ohjeistuksensa mukaisesti. Oulun lentoaseman ja lennonjohdon oh-
jeistus lentokenttaalueella olevia lintuja koskien on kattava ja ilmeisen riittava. Ou-
lun lennonjohdolta saadun lausunnon mukaan peltopyyt eivat ole aikaisemmin ai-
heuttaneet ongelmia eika niista ole yleensakaén ollut havaintoja lentoaseman alu-
eella. FIN370:n lintutdrmayksen jalkeen on Oulun lentoasemalla kaytetty lintujen
karkotustoimissa apuna myds lintukoiraa.

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajilla oli tehtaviin tarvittavat voimassa olevat lupakirjat ja kelpuutukset.
2. Kaytossa oli kiitotie 30.

3. Samalta kiitotielta oli Iahtenyt toinen lentokone hetkea aikaisemmin.

4. Lennonjohtajalla tai ohjaajilla ei ollut tietoa lentokenttaalueella olevista linnuis-
ta.

5. Pimeydesta johtuen Kkiitotiella olleita lintuja ei havaittu ennen FIN370:n len-
toonlaht6a.

6. Lahtokiidon aikana Kiitotieltd nousi ilmaan parvi peltopyitéa.

7. Lentokoneen nopeus oli yli V1 kun se térmasi lintuihin.

8. Ohjaavana ohjaajana toiminut peramies ei jatkanut lentoonlaht6a.
9. Peramies kehotti kahdesti kapteenia keskeyttamaan lentoonlahdon.

10. Kapteeni aloitti lentoonlahdon keskeytyksen noin seitseman sekuntia nopeu-
den V1 jalkeen.

11. Ohjaajat eivat noudattaneet vakiotoimintamenetelmia keskeyttaessaan len-
toonlahdoén ylinopeudella.

12. Lentokone pysahtyi kiitotielle, noin 900 metrin etéisyydelle kiitotien lopusta.

13. Lennonjohtaja teki lento-onnettomuusvaarahalytyksen.
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14. Vaaratilanteesta ei aiheutunut henkilévahinkoja.

15. Lentokone tarkastettiin ja sille annettiin ehdollinen lupa siirtolennolle Helsin-
kiin.

16. Oikeanpuoleinen moottori osoittautui vialliseksi ohjaajien tekemassa koekay-
tbssa ennen siirtolentoa.

17. Oikeanpuoleinen moottori vaihdettiin Oulussa ennen lentoa Helsinkiin.

18. Ohjaajat ja lennonjohtaja tekivat tapahtumasta vaadittavat lentoturvallisuusil-
moitukset.

Tapahtuman syy

Vaaratilanne syntyi lentokoneen osuessa lentoonlahtdkiidon aikana Kiitotielta il-
maan nousseisiin lintuihin. Vaaratilanteen vakavuutta lisasi se, ettd ohjaajat paat-
tivat maaraysten vastaisesti keskeyttaa lentoonlahdén V1-nopeuden jalkeen.

TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkinnan perusteella ei anneta turvallisuussuosituksia. Maaraykset ja ohjeet tut-
kittavana olleen tapahtuman kaltaisiin tilanteisiin todettiin tutkinnassa riittaviksi. On
kuitenkin syyta korostaa vakiotoimintamenetelmien tarkan noudattamisen merki-
tysta tilanteissa, joissa lentoturvallisuuden sailyminen edellyttdd nopeaa paatok-
sentekoa ja tehokasta kommunikointia ohjaajien kesken.
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