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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti turvallisuustutkintalain (525/2011) 2 §:n nojalla tutkia
22.3.2018 Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalla tapahtuneen vakavan vaaratilanteen. Turvalli-
suustutkinnan tarkoituksena on yleisen turvallisuuden lisédminen, onnettomuuksien ja vaara-
tilanteiden ehkdiseminen sekéd onnettomuuksista aiheutuvien vahinkojen torjuminen. Turval-
lisuustutkintaa ei tehda oikeudellisen vastuun kohdentamiseksi.

Tutkintaryhman johtajaksi nimettiin lennonjohtaja (elak.) Timo Heikkila ja jaseneksi psykolo-
gian maisteri Jaakko Kuloméki. Tutkinnanjohtaja oli ilmailuonnettomuuksien johtava tutkija
Ismo Aaltonen.

Ruotsin turvallisuustutkintaviranomainen (SHK) nimesi tutkintaan valtuutetun edustajan
kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 mukaisesti. Euroopan lentoturvalli-
suusvirasto (EASA) nimesi tutkintaan teknisen neuvonantajan EU:n ilmailuonnettomuustut-
kinta-asetuksen (996/2010) mukaisesti. Onnettomuustutkintakeskus teki turvallisuustutkin-
talain 128:n nojalla paatoksen valtuutetun edustajan ja neuvonantajan osallistumisesta tut-
kintaan.

Turvallisuustutkinnassa selvitetdan tapahtumien kulku, syyt ja seuraukset seka tehdyt pelas-
tustoimet ja viranomaisten toiminta. Tutkinnassa selvitet&an erityisesti, onko turvallisuus
otettu riittdvasti huomioon onnettomuuteen johtaneessa toiminnassa seka onnettomuuden
tai vaaran aiheuttajina taikka kohteina olleiden laitteiden ja rakenteiden suunnittelussa, val-
mistuksessa, rakentamisessa ja kaytdssa. Lisaksi selvitetdan, onko johtamis-, valvonta- ja tar-
kastustoiminta asianmukaisesti jarjestetty ja hoidettu. Tarvittaessa on myds selvitettava mah-
dolliset puutteet turvallisuutta ja viranomaisia koskevissa sdannoksissa ja méaarayksissa.

Tutkintaselostus sisaltéé selostuksen onnettomuuden kulusta, onnettomuuteen johtaneista
tekijoistd ja onnettomuuden seurauksista sekd asianomaisille viranomaisille ja muille toimi-
joille osoitetut turvallisuussuositukset sellaisiksi toimenpiteiksi, jotka ovat tarpeen yleisen
turvallisuuden lisdéamiseksi, uusien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ehkaisemiseksi, va-
hinkojen torjumiseksi seka pelastus- ja muiden viranomaisten toiminnan tehostamiseksi.

Onnettomuuteen osallisille seka tutkittavan onnettomuuden alalla valvonnasta vastaaville vi-
ranomaisille on varattu tilaisuus antaa lausuntonsa tutkintaselostuksen luonnoksesta. Lau-
sunnot on otettu huomioon tutkintaselostusta viimeisteltdessa. Yhteenveto lausunnoista on
tutkintaselostuksen lopussa. Yksityishenkildiden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkinta-
lain mukaisesti julkaista.

Tutkintaselostuksen on kaantéanyt ruotsin kielelle kd&ntéja Reino Havbrandt. Tutkintaselos-
tuksen tiivistelméan on k&antanyt englannin kielelle R&J Language Service.

Tutkintaselostus ja tiivistelma on julkaistu Onnettomuustutkintakeskuksen verkkosivuilla
osoitteessa www.turvallisuustutkinta.fi.
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1 TAPAHTUMAT

1.1 Tapahtumien kulku

Jonair Affarsflyg AB:n omistama ja operoima Piper PA-31-350 Chieftain -tyyppinen kaksi-
moottorinen lentokone (SE-FNE) l&hti liikelennolle Skelleftean lentoasemalta (ESNS) Ruot-
sista 22.3.2018 klo 07.35! maaranpaana Kokkola-Pietarsaaren lentoasema (EFKK) Suomessa.
Lentokoneen kutsumerkki lennolla oli JONOL. Siind oli kahden hengen miehisto ja nelja mat-
kustajaa. Lennon loppuvaihetta lukuun ottamatta peramies toimi lennolla ohjaavana ohjaa-
jana ja paallikkd monitoroivana ohjaajana huolehtien muun muassa radiopuhelinliikenteesta.

JONO1:n miehistd oli tehnyt lennosta lentosuunnitelman, joka oli hyvissa ajoin nahtéavissa
EFKK:n lennonjohdossa. EFKK:n kunnossapidolla oli myds mahdollisuus ndhda tiedot len-
nosta omien jarjestelmiensé kautta. Lennonjohtoliuska lennosta tulostui EFKK:n lennonjoh-
don jarjestelmiin noin 30 minuuttia ennen arvioitua laskuaikaa. Suomen aluelennonjohto
(EFIN ACC) ilmoitti puhelimitse klo 07.48 EFKK:n lennonjohdolle, ettd JONO1 oli selvitetty lo-
cator KRU:lle2. Kaksi minuuttia mydhemmin ACC korjasi ilmoitustaan ja kertoi JONO1:n tule-
van pisteelle LETSUS seuraten RNAV-reittid4 kiitotielle 19. Tam& muutos mahdollisti lentoko-
neen liittymisen suoraan lahestymiseen ja lyhensi lentoaikaa muutaman minuutin.

EFKK:n lennonjohto antoi harjauskalustolle (Harjal ja Harja3) luvan ajaa kiitotielle klo 07.49.
Lahes samaan aikaan JONO1 otti yhteyttd EFKK:n lennonjohtoon radiotaajuudella 120.1 MHz
jailmoitti sailyttavansa lentokorkeuden 5000 ft> (1500 m) QNH¢:1la 993. Lennonjohto selvitti
JONO1:n laskeutumaan 2100 ft (630 m) QNH:lla 992 ja varautumaan ILS? Z lahestymiseen Kii-
totielle 19. JONO1 ilmoitti voivansa lahestyd RNAV-reittid pitkin. Taman lennonjohto hyvéksyi.
Lennonjohto kertoi kiitotien kunnossapitottiden olevan parhaillaan kdynnissa ja varoitti sa-
malla lennolle aiheutuvasta mahdollisesta odotuksesta. JONO1 tiedusteli tarvetta hidastaa len-
tokoneen nopeutta, johon lennonjohto ilmoitti lentokoneen voivan halutessaan hidastaa hie-
mans. Lisdksi JONO1 ilmoitti, ettei kiitotieta tarvitsisi puhdistaa koko leveydelta, vaan ka-
peampi alue riittaisi. Ohjaajien kertoman mukaan he havaitsivat tuolloin heikkoa jaatamista.

Lennonjohtaja keskusteli radiolla kunnossapitohenkil6ston kanssa kiitotien lumitilanteesta
seka kunnostetun alueen leveydesta ja han paatti viela tiedustella JONO1:It4 kunnostettavaksi
tarvittavan alueen leveytta. JONOL totesi, ettd noin 10 m leveytta riittaisi. Samalla JONO1 pyysi
myaos viimeisen tiedon kentélla vallitsevasta saéasta. Lennonjohtaja kertoi harjauskalustolle
puhdistettavan alueen leveyden. Taman jalkeen JONO1 kysyi uudelleen saatietoja. Lennon-
johto kertoi lunta satavan todella voimakkaasti, ndkyvyyden olevan noin 1000 m ja pilvien
olevan noin 200-500 ft (60-150 m) korkeudessa.

JONO1 ilmoitti klo 07.54 hakeutuvansa mahdollisesti LETSUn kautta ILS-1ahestymiseen kiito-
tielle 19 ja haluavansa tehda lyhyen ldhestymisen, joka lyhensi lentoaikaa vield jonkin verran.
(kuva l).

Tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat Suomen talviaikaa (UTC + 2 h).

locator KRU, suuntaamaton radiomajakka (NDB)

LETSU, alkuldhestymisrasti/vélilahestymisrasti (IAF/IF)

RNAV-reitti, aluesuunnistukseen pystyvien ilma-alusten kaytt6on perustettu ilmaliikennepalvelureitti
ft, jalka(a)

QNH, korkeusasetus keskimaaraisesta merenpinnasta

ILS, Instrument Landing System, tarkkuuslédhestymismenetelméa

Suora lainaus lennonjohtajan radiopuhelinliikenteesta: “Well, if you like to slow down a bit that’s fine.”
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Lennonjohto kertoi kiitotien kunnostuksen olevan vielé kesken, johon JONO1 vastasi, ettei tar-
vitsisi laskuun koko kiitotieta eivatka he halunneet lentaa jaatavissa olosuhteissa liian pit-
kaan. Keskusteltuaan kunnossapidon kanssa lennonjohto ilmoitti klo 07.56 kiitotien kunnos-
tamisen kestéavan vield noin kymmenen minuuttia. JONO1 totesi, etta ei kykene olemaan il-
massa niin kauaa aikaa, jolloin lennonjohto tiedusteli JONO1:n mahdollisuutta nousta ylem-
maéksi ja odottaa sielld. JONO1 ilmoitti jagtamista esiintyvan kaikilla korkeuksilla ja tiedusteli
lumen maaraa kiitotiell4&. Samaan aikaan lennonjohtaja antoi kitkanmittauksesta huolehtivalle
jarruautolle (Jarru) luvan menné kiitotielle 19. Lennonjohtaja ilmoitti JONO1:lle kiitotielld ole-
van paljon lunta. Tall6in JONO1 ilmoitti haluavansa yrittda lahestymista tai muussa tapauk-
sessa joutuvansa tekemaan ylosvedon, koska jaatavissa olosuhteissa lentdminen pidempaan
ei olisi mahdollista®. Ohjaajat harkitsivat myo6s palaamista lahtokentalle, joka oli lennon vara-
kenttéa.

Lennonjohto selvitti klo 07.57 JONO1:n ILS Z -l&hestymiseen kiitotielle 19, mink& JONO1 kuit-
tasi lukemalla selvityksen takaisin. Hetked myéhemmin lennonjohto pyysi JONO1:t4 kerto-
maan loppuléhestymisrastin (ARLIV) ohituksen. JONO1 kuittasi pyynnon lukemalla sen takai-
sin. Taman liséksi lennonjohto kehotti vield varautumaan todennakoiseen ylésvetoon ja uu-
teen lahestymiseen. Tata JONOL ei lukenut takaisin vaan kuittasi sen omalla kutsullaan. Seu-
raavaksi lennonjohto ilmoitti kiitotiella olevalle kunnossapitokalustolle JONO1:n yrittavan las-
kua kiitotielle 19. Kunnossapitoajoneuvojen kuljettajat olivat kuunnelleet JONO1:n ja lennon-
johdon vélisté radiopuhelinliikennettd ja he tiesivat lentokoneen mahdollisesta jadtamisesta
sekd lahestymisyrityksesta. Kunnossapidolla ei kuitenkaan ollut k&sitystd JONO1:n aikomuk-
sesta tulla laskuun, silla he eivat olleet kuulleet lennonjohdon antavan laskulupaa lentoko-
neelle eika myoskaan kaskevan kunnossapitokalustoa pois kiitotielta.

JONO1 pyysi klo 08.00 lennonjohtoa vahvistamaan, etté kiitotien suurtehovaloissa oli 100 %:n
kirkkausasetus kayttssa. Lennonjohtajan ja ohjaajien kuulemista hairitsi samaan aikaan len-
nonjohdon kaiuttimista voimakkaana kuulunut kitkanmittaajan (Jarru) puhe. JONO1 pyysi uu-
delleen lennonjohtajaa vahvistamaan kiitotievalojen olevan paalla. Radioladhetykset kuuluivat
samanaikaisesti sekd maaliikenne- ettd ilmaliikennejaksolta. Lisdksi lennonjohdon ja JONO1:n
radioldhetykset menivat osittain paallekkain, jonka vuoksi lennonjohtaja ei saanut selvaa
JONO1:n lahetyksesta ja oletti sen olevan ilmoitus loppuldhestymisrastin ylityksesta. Tall6in
lennonjohtaja kaski JONO1:ta tekemaan ylésvedon. JONO1 ei kuitannut annettua ylosvetokas-
kya vaan pyysi kolmannen kerran lennonjohtajaa vahvistamaan kiitotievalojen olevan paalla.
JONO1:n peramies kuuli yloésvetokaskyn ja tiedusteli paallik6lta ylosvedon suorittamisesta.
Paallikko vastasi laskeutumisen olevan jaatdmisen vuoksi valttdmatonta. Paallikko oli kerto-
mansa mukaan my6s mieltdnyt saaneensa laskuluvan. Lennonjohtaja jatkoi vield hetken kes-
kustelua kunnossapidon kanssa, mutta keskeytti sen ja tiedusteli, oliko JONO1 vastaanottanut
edellisen ldhetyksen10, Samalla JONO1 ilmoitti tulevansa laskuun, mikali kiitotie on vapaa.
Lennonjohtaja kaski JONO1:t& uudelleen tekemé&an ylosvedonl, koska kiitotiella oli kolme
tyokonetta. Lentokone tuli ulos pilvestd, jolloin ohjaajat saivat kiitotien nakyviin ja huomasi-
vat silla olevat tyokoneet. JONO1 ilmoitti valittémasti lennonjohdolle, ettd heidan taytyy las-
keutua tydkoneiden eteen. Loppuldhestymisen aikana paallikkd otti ohjausvastuun peramie-
helté itselleen. Lennonjohtaja varoitti kunnossapitokaluston kuljettajia lentokoneen ollessa jo
laskeutumassa.

9 Suora lainaus JONO1 radiopuhelinliikenteesta:” It's better that we can do a try and otherwise we have to do a go-around
because we can’t be up here too long.”

10 Suora lainaus lennonjohtajan radiopuhelinliikenteestd: “Did you copy?”

11 Suora lainaus lennonjohtajan radiopuhelinliikenteesté: "You need to go around.”
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JONO1 laskeutui kiitotielle 19 klo 08.02 ylittéen keskella kiitotietd PAPI-valojeni2 tasalla ol-
leen jarruauton sen kuljettajan arvion mukaan noin 30 metrin korkeudelta. JONO1:n peramies
arvioi korkeuden olleen noin 100-150 ft (30-45 metrid). Harjal ajoi samaan aikaan kohti ete-
184 kiitotie 29:n kohdalla keskilinjan oikealla puolella. JONO1 ylitti Harjal:n sen kuljettajan ar-
vion mukaan noin 5 metrin korkeudelta. Harja3 ajoi kohti etelda rullaustie A:n kohdalla keski-
linjan oikealla puolella ja oli kddntymassa vasemmalle tehdakseen ympyran kiitotiella poistu-
akseen tdman jalkeen kiitotieltd rullaustie A:n kautta. JONO1 laskeutui kiitotie 19:n vasem-
paan reunaan harjaamattomalle alueelle (harjojen jattdma aurausvalli oli arviolta 27 cm) ohit-
taen Harja3:n vasemmalta puolelta laskeutuen siitd hieman etuvasemmalle noin 1200 m kiito-
tien loppupaéstd. Lunta satoi paljon ja harjakoneiden nostama lumipyry haittasi nékyvyytta
niin, etta harjakoneiden kuljettajat eivat ndéhneet JONO1:n pyséahtymisté kiitotielle. JONO1:n
peramies kertoi, etta heilld oli hyva nakyvyys eteen, eika kokenut heilla olleen yhteent6rmays-
vaaraa ajoneuvojen kanssa. Kunnossapitoajoneuvot eivat vaistaneet laskeutuvaa lentoko-
netta. Ajoneuvojen kuljettajille lentokoneen laskeutuminen tuli yllatyksend, koska lentokone
laskeutui heidan ajosuuntaansa néhden takaapain. JONOL1 ei ollut lahestymisen aikana ilmoit-
tanut pyydettya loppuldhestymisrastin (ARLIV) ohitusta eik& saanut laskeutumislupaa len-
nonjohdolta.

Lennonjohtaja keskusteli viela kunnossapitohenkiloston kanssa tilanteesta, kun JONO1 kertoi
laskeutuneensa ja pyysi rullausohjeita, jotka lennonjohto antoi. P4allikko kertoi samalla len-
nonjohdolle, ettd oli saanut kaskyn yldsvetoon lilan myoh&an ollessaan jo laskeutumassa. Len-
nonjohtaja vastasi antaneensa kaskyn kahdesti. Paallikko ilmoitti, etta ei ollut mieltéanyt kuu-
lemaansa kaskya ylosvetokaskyksi ja oletti saaneensa laskuluvan. Lisaksi paallikko totesi, etta
oli ndhnyt laskeutumisen aikana kiitotiell& olleet ajoneuvot. Lennonjohtaja kertoi nahneensa
seké lentokoneen laskun ettd molemmat harjakoneet. Jarruautosta lennonjohtajalla ei ollut
nakdhavaintoa. Ohjaajien kertoman mukaan lahestymisen aikana jaata kertyi runsaasti lento-
koneen pinnoille. Jaa alkoi sulaa kuitenkin rullauksen aikana eika jaata enaa havaittu noin
puoli tuntia laskun jalkeen. Tapahtumasta ilmoitettiin poliisille, joka saapui lentoasemalle ja
teki alkoholitestin ohjaajille ja lennonjohtajalle puhalluttamalla heid&t. Ohjaajat lensivat takai-
sin Ruotsiin myéhemmin saman paivan aikana.

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Halytystoimenpiteita ei ehditty tehda tilanteen yllattavyyden takia. JONO1 ei my6skaan ilmoit-
tanut lennon aikana jaatamisestd aiheutuneesta hatatilanteesta. Lennonjohtaja ilmoitti tapah-
tuneesta vaaratilanteesta laskun jalkeen Suomen aluelennonjohdolle ja lentopelastuskeskuk-
selle, joka teki tapahtumasta lentoturvallisuusilmoitukseni3 Liikenteen turvallisuusvirastolle.

JONO1:n miehisto teki tapahtumasta ilmoituksen Jonair Affarsflyg AB:n turvallisuusjohtajalle,
joka ilmoitti tapahtumasta Ruotsin Kuljetushallitukselle (Transportstyrelsen).

1.3 Seuraukset

Vaaratilanteesta ei aiheutunut henkil®- tai materiaalivahinkoja.

12 PAPI, Precision Approach Path Indicator, liukukulmavalojérjestelma

13 Lomakkeella ilmoitetaan Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) 376/2014 mukaiset onnettomuudet,
vakavat vaaratilanteet ja poikkeamat siviili-ilmailussa, jotka ovat sattuneet Suomen alueella tai suomalaiselle ilma
alukselle Suomen ulkopuolella.



2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Kokkola - Pietarsaaren lentoasema (EFKK)

Kokkola-Pietarsaaren lentoasema (EFKK) sijaitsee noin 19 km Kokkolasta eteldan ja 30 km
Pietarsaaresta koilliseen. Lentoasemalla on kaksi kiitotietd, joista paakiitotie 01/19 on pituu-
deltaan 2500 m ja leveydeltédn 60 m. Pintamateriaalina kiitotielld on asfaltti. Poikkikiitotie
11/29 on pituudeltaan 700 m ja leveydeltdan 20 m. Pintamateriaalina on asfaltti.

Lentoasemalla on yhdistetty lahi- ja lahestymislennonjohto, jonka antama lennonjohtopalvelu
perustuu menetelméjohtamiseen. Lennonjohdossa oli tapahtumahetkell& vuorolistan mukai-
sesti yksi lennonjohtaja. Tydvuoro alkoi klo 05.00 ja paattyi klo 12.00. Lennonjohtaja kertoi
vireystilansa olleen hyv4, eik& tapahtumahetkeen liittyneen hairiotekijoita. Liikenne oli tapah-
tuman ajankohtana hiljaista.

Lennonjohdossa on Top Sky -nayttopaate, jolla esitetdédn muun muassa -tutkaesitysjarjestel-
man tietoja. Lennonjohdon Top Sky -nayttopaatteen tutkakuva on tarkoitettu menetelmépor-
rastusten suunnitteluun ja ilmaliikenteen seurantaan. Sité ei saa kayttad EFKK:ssa tutkajohta-
miseen. Jarjestelman l&hin tutka-antenni sijaitsee Kauhavalla mika aiheuttaa jarjestelman tut-
kakuvaan pohjoisen suunnalta katvealueen 2100 ft (640 m) alapuolelle.

EFKK:n lennonjohdon radiopuhelinjarjestelmét ovat Ilmailuhallituksen aikaisen Iimailuviesti-
korjaamon vuonna 1982 valmistamat. Radiopuhelinliikenteessa lennonjohdon ja ilma-aluksen
valilla kaytettiin VHF radiotaajuutta 120,1 MHz. Lennonjohdon ja maaliikenteen valilla kayte-

tiin UHF radiotaajuutta 445,825 kHz.

Lentoaseman tekniset laitteet olivat maaliikennejakson tallenninta lukuun ottamatta toimin-
takunnossa.

VHEF - llmai- Kasimikrofoni TopSky-pééjarjes- Kasimikrofonit Valo-ohjausjérjestel- UHF - Maalii-
luradio ilma-aluksille telman nayttolaite maa-ajoneuvoille mén kayttdpaneeli kenneradio

Kuva 3. Lé&hi-/lahestymislennonjohdon tyopiste. (Kuva: ANS Finland Oy)
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2.1.2 llma-alus

Vaaratilanteessa osallisena ollut ilma-alus oli Piper PA-31-350 Chieftain -tyyppinen kaksi-
moottorinen lentokone (rekisteritunnus SE-FNE). Omistaja ja kéyttdja on ruotsalainen Jonair
Affarsflyg AB. Lentokoneessa on kahdeksan matkustajapaikkaa. Lentokonetta voi lent&a yh-
den tai kahden ohjaajan miehityksella. Lentokoneen valmistusvuosi on 1974 ja sen suurin len-
toonl&htdpaino 3341 kg. Tarkastus lentokelpoisuuden jatkamiseksi oli voimassa 1.4.2018 asti.

Lentokoneen siiven sivu- ja korkeusvakaajan johtoreunoissa on pneumaattiset jaanpoistoku-
mit ja potkureissa on séhkdinen jaanpoistojarjestelma. Lentokonetta ei ole kuitenkaan tarkoi-
tettu lennettévaksi voimakasta jaatamista aiheuttavissa olosuhteissa. Lentokoneen siivesta
vajaa tunti laskeutumisen jélkeen otetussa kuvassa siiven paalléd nakyy runsaasti lunta. Téssa
vaiheessa mahdollinen j&& oli kuitenkin jo sulanut pois eika siiven pinnalla ollut havaittavissa
jaata.

Kuva4. JONOL:n siipi kuvattuna vajaa tunti laskun jalkeen. (Kuva: Finavia Oyj)
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2.1.3 Harjapuhallin

Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalla on kaytossa kaksi Vammas SB 3600H2 -mallista harjapu-
hallinta (Harjal ja Harja3). Lisaksi yksi harjakone on varalla. Harjapuhallin on kaytannodssa
puoliperavaunu, joka on kytketty vetoautoon. Vetoauto on noin 13 tn painava ja 8 m pitka
kuorma-auto. Harjapuhaltimen pituus tydasennossa on 10,77 m, leveys 4,46 m ja kokonais-
paino 9240 kg. Harjapuhaltimen harjausnopeus on suurimmillaan 60 km/h ja kdantdympyra
13,80 - 16,35 m.

Am, i, PSR TR
il » artlil il i-"-h i

- ;-:'“.

Kuva5. Vammas SB 3600H2 harjapuhallin kytkettyna vetoautoon. (Kuva: Fortbrand Services Inc.)

2.1.4 Jarruauto

Jarruauto (Jarru) on Toyota Land Cruiser -maastoauto, jolla vedetdan Skiddometer BV11 -kit-
kanmittauslaitetta. Auton ja mittauslaitteen yhteispituus on noin viisi metria ja yhteispaino
noin 2500 kg.

2.2 Olosuhteet

Lennolle lahdettaessa Skelleftedn lentoasemalla oli hyva saa. Saa alkoi huonontua lennon ai-
kana Pohjanlahden ylapuolella. Laaja matalapaineen alue liikkui Suomen yli kohti kaakkoa.
Ohjaajat olivat tietoisia sdatilan huononemisesta ja jaatamisen riski oli olemassa, mutta saa-
tiedoissa ei ollut varoitusta voimakkaasta jaatamisesta. EFKK:n lentoasemalla sé& huononi
nopeasti noin klo 07.00, jolloin lunta alkoi sataa voimakkaasti ja ndkyvyys heikkeni. Ohjaajien
kertoman mukaan lahestymisen aikana jaatamista esiintyi kaikissa korkeuksissa. JONO1:n tul-
lessa laskuun vaakanakyvyys oli laskenut noin 1000 metriin ja pilvet olivat noin 200-500 ft
(60-150 m) korkeudessa.
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Kiitotieta oli harjattu reilun kymmenen metrin leveydeltd ja harjakoneiden jattama lumivalli
oli noin 27 cm korkuinen. Kiitotien harjaamattomalla osalla, jolle JONO1 laskeutui, oli useiden
senttimetrien paksuinen lumikerros.

Lentosadennuste Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalle 22.3.2018 klo 07.38 oli voimassa

klo 08.00 - 17.00. Lounaistuulta 4 solmua (2 m/s), nékyvyys 2500 metria ja heikkoa lumisa-
detta. Melkein pilvistad 500 ft (150 m). Asteittain tapahtuva pysyva muutos klo 09.00 - 11.00.
Tuulee pohjoisluoteesta 10 solmua (5 m/s) ja puuskat ovat 20 solmua (10 m/s). Nakyvyytta
on kymmenen kilometrié tai enemman. Ei merkittavia saailmioité. Asteittain tapahtuva py-
syva muutos klo 15.00 - 17.00. Melkein pilvista 2000 ft (600 m).

Lentosdaennuste Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalle 22.3.2018 klo 04.29 oli voimassa klo
05.00 - 14.00. Tuuli eteldlounaasta 6 solmua ja ndkyvyytta kymmenen kilometria tai enem-
man. Lisaksi esiintyy heikkoa kuurottaista lumisadetta. Osittain pilvistd 5000 ft (1500 m),
melkein pilvistd 6500 ft (1950 m) ja taysin pilvista 11500 ft (3450 m). Asteittain tapahtuva
pysyva muutos klo 05.00 - 07.00. Nakyvyys on 5 kilometri ja esiintyy heikkoa rantasadetta.
Melkein pilvista 1400 ft (420 m). Asteittain tapahtuva pysyva muutos klo 09.00 - 11.00. Tuu-
lee pohjoisluoteesta 10 solmua (5 m/s) ja puuskat ovat 20 solmua (10 m/s).

Lentosddhavainto Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalla 22.3.2018 klo 07.50. Tuulee lansilou-
naasta 3 solmua (1,5 m/s). Nakyvyys 1200 m, lumisadetta. Osittain pilvista 200 ft (60 m), mel-
kein pilvistd 600 ft (180 m) ja taysin pilvista 800 ft (240 m). Lampdtila on -0 °C, kastepiste

-1 °C. llmanpaine merenpinnan tasalla 992 hPa.

Automaattinen lentosddhavainto Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalla 22.3.2018 klo 08.20.
Lansituulta 3 solmua (1,5 m/s). Nakyvyys 1100 m, lumisadetta. Pystynakyvyys 400 ft
(120 m). Lampodtila - 0 °C, kastepiste - 0 °C. [Imanpaine merenpinnan tasalla 992 hPa.

SNOWTAM4 (luminotami) Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalla 22.3.2018 klo 05.02. Kiito-
tien 01/19 kunnostetun alueen leveys oli 54 metria. Esiintymét koko kunnostetulla pituudella
olivat kuivaa lunta. Esiintymien keskimé&arainen syvyys ei ollut mitattavissa, tai se oli lentotoi-
minnan kannalta merkitykseton. Arvioitu kitkataso oli hyvéa. Esiintyméan laajuus kiitotiella
01719 oli 100 %.

Skiddometer BV11 -kitkanmittauslaitteella klo 05.02 mitatut kitkakertoimet olivat hyvét
65/51/46. Lentotoiminnan kannalta merkitykselliset esiintymat olivat kuivaa lunta. Esiinty-
mien keskimaarainen syvyys ei ollut mitattavissa. Arvioitu kitkataso oli hyva.

Rullaustie A:lla oli kuivaa lunta ja kitkataso keskinkertaista parempi. Asematasolla oli kuivaa
lunta sekd pakkautunutta tai jyrattya lunta. Kitkataso keskinkertaista huonompi.

SNOWTAM Kokkolan-Pietarsaaren lentoasemalla 22.3.2018 klo 13.33 kiitotie 01/19. Kiito-
tien kunnostetun alueen leveys oli 38 metrid. Kiitotie oli koko kunnostetulla pituudella méarka,
tai sielld oli vesilatakaoita. Esiintymien keskimaarainen syvyys ei ollut mitattavissa, tai se oli
lentotoiminnan kannalta merkitykseton. Arvioitu kitkataso oli hyva. Kriittisten lumivallien
korkeus oli 50 cm ja etdisyys kiitotien reunasta sisadnpain oli 11 m. Esiintyman laajuus kiito-
tiella 01719 oli 100 %. Lentotoiminnan kannalta merkitykselliset esiintymaét olivat marka kii-
totie ja kiitotiell4 olevat vesilammikot. Esiintymien keskimé&arainen syvyys ei ollut mitatta-
vissa. Arvioitu kitkataso oli hyva.

14 SNOWTAM (luminotami) on erityinen NOTAM-sarja, jolla maadrattya kaavaa kdyttaen tiedotetaan lumen, jaén ja sohjon
seké naiden yhteydessa veden aiheuttamista vaarallisista olosuhteista tai niiden poistamisesta lentokentan kenttaalueel-
ta. (lahde AIP:N lyhenteet)
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Rullaustie A oli marka tai silla oli vesilatakoita, lisaksi silla oli pakkautunutta tai jyrattya lunta.
Kitkataso rullaustielld oli hyva. Asematasolla oli kuivaa lunta ja jaata. Kitkataso asematasolla
oli huono.

2.3 Henkilot, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Jonair Affarsflyg AB

Jonair Affarsflyg AB on ruotsalainen vuonna 1973 perustettu liikelentoyhtid, joka operoi kol-
mella lentokoneella tilauslentoja Iahinnd Skandinaviassa. Vuodesta 2015 Idhtien yhtiolla on
ollut saanndéllista reittiliikennetta Pajalan ja Lulean valilla. Vuonna 2017 Jonair aloitti myos
helikopteripalveluiden tarjoamisen.

Jonair Affarsflyg AB:n turvallisuusjohtamisjarjestelmé on siséllytetty yhtion toimintakasikir-
jan osaan A (OM-A). Kasikirjan tarkoitus on varmistaa, etta toiminta toteutetaan sovelletta-
vien sadnnosten ja maaraysten mukaisesti. Yhtion vastuullinen johtaja (Accountable Manager)
vastaa organisaation turvallisuudenhallinnasta. Turvallisuusjohtajan (Safety Manager) apuna
on vastuullisen johtajan johtama turvaryhma (Safety Review Board). Se on korkean tason ty0-
ryhma, joka kéasittelee strategisen turvallisuuden kannalta tarkeita asioita ja seuraa turvalli-
suuden edistamisen toteutumista.

Vastuullisen johtajan ja muiden vastuuhenkil6iden lentoturvallisuuskokouksessa (Flight Sa-
fety Meeting) analysoidaan, kehitetdan ja seurataan organisaation tilaa seka turvallisuuspoli-
tiikkan ja -tavoitteiden toteutumista. Kokouksessa paatetaan mahdollisen turvatoimintaryh-
man (Safety Action Group) perustamisesta, jonka tehtéavana on tunnistaa riskeja, tutkia ta-
pauksia tai ehdottaa turvallisuutta parantavia toimenpiteita. Yhtiolla on raportointijarjes-
telma.

2.3.2 llma-aluksen miehisto

Lentokoneen paallikko oli 35-vuotias. Lentolupakirjan han oli saanut vuonna 2007. Paal-
likko oli ollut Jonair Affarsflyg AB:n palveluksessa noin 10 vuotta ja toimi yhtiossa myos lento-
toiminnan johtajana. Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalle han oli lentéanyt useasti, joten lento-
paikka oli hanelle tuttu. Paallikolla oli yhteensa lentotunteja noin 7000, joista Piper PA-31
-tyyppisella lentokoneella noin 6300. Paallikon lentotehtavaan vaadittavat luokka- ja tyyppi-
kelpoisuudet seka laaketieteelliset kelpoisuudet olivat voimassa.

Lentokoneen peramies oli 23-vuotias. Lentolupakirjan han oli saanut vuonna 2015 ja oli toi-
minut muun muassa lennonopettajana. Jonair Affarsflyg AB:n palvelukseen peramies oli tullut
saman viikon aikana, jona vaaratilanne tapahtui. Lentotunteja hanella oli yhteensa 526, joista
31 oli lennetty monimoottorisella mantdmoottorilentokoneella (MEP). Hanella oli tyyppikoh-
taista kokemusta 1,1 tuntia Piper PA-31-tyypisella lentokoneella. Lento oli peramiehen ensim-
mainen yhtiossa ja se toteutettiin linjakoulutuslentona. Peramiehelld ei ollut aikaisempaa ko-
kemusta jagtavissa olosuhteissa lentamisestd. Peramiehen lentotehtavaan vaadittavat luokka-
jatyyppikelpoisuudet seka la&ketieteelliset kelpoisuudet olivat voimassa.

2.3.3 Air Navigation Services Finland Oy (ANS Finland)

Air Navigation Services Finland Oy (ANS Finland) on valtion kokonaan omistama erityistehta-
vayhtio, joka muun muassa yllapitaa ja kehittda koko Suomen kattavaa lennonvarmistusjar-
jestelmad. ANS Finland vastaa muun muassa EFKK:n lennonvarmistusjarjestelmien yll&pi-
dosta. ANS Finland vastaa Suomen ilmatilan kdyton hallinnasta seka lentoreitti- ja lennonvar-
mistuspalveluista lentoasemilla Suomessa. Lisaksi yhtiolla on lentopelastukseen seka alueval-
vontaan liittyvia erityistehtavia.
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Lennonjohtajien kertauskoulutus toteutetaan yhteiseurooppalaisten maaraysten
(EUROCONTROL Common Core Content ja EU No 2015/340) mukaisesti. Yksikkokohtaisen
koulutuksen aloittamisen edellytysten tayttyminen arvioidaan jokaisen lennonjohtajan osalta
tapauskohtaisesti. ANS Finlandilla ei ole yleisia kertauskoulutussuunnitelmia.

ANS Finlandilla on oma turvallisuusjohtamisjarjestelma?ts seka turvallisuuden- ja laadun-
hallintaorganisaatio. Toimitusjohtaja vastaa koko organisaation turvallisuudenhallinnasta.
Ylin turvallisuuselin organisaatiossa on turvallisuus- ja laatujohtoryhm4, joka kokoontuu va-
hintaan kuusi kertaa vuodessa. Ryhmé4 johtaa turvallisuudenhallintajarjestelman kehittamista,
yllapitoa ja seurantaa. Se kasittelee raportit, poikkeama- ja havaintoilmoitukset, selonteot,
koosteet ja muut turvallisuuteen liittyvat asiat.

Yksikdt ovat vastuussa oman toimintansa turvallisuudesta ja laadusta turvallisuuden- ja laa-
dunhallintajarjestelmien mukaisesti. Uusille lennonvarmistuspalveluihin liittyville investoin-
neille ja muutoksille tehdaan turvallisuustarkastelumenettely. Uhkatekijat ja niiden seurauk-
set on luokiteltu vakavuusluokkiin. Myos poikkeamaraportit luokitellaan vastaavalla tavalla.

ANS Finland on kannustanut lennonjohtajia toimimaan turvallisesti ja riskeja ottamatta,
vaikka tarvittaessa liikenne viivastyisi. Turvallisuuden varmistamiseksi esimerkiksi kiitotie
voidaan tarvittaessa sulkea kunnossapito-operaatioiden ajaksi.

Kokkola-Pietarsaaren lennonjohtajan tehtya poikkeama- ja havaintoilmoituksen vakavasta
vaaratilanteesta, lennonjohdon paallikko teki tapahtumasta pika-analyysin. ANS Finlandin
turvallisuuden hallintayksikdn saatua tiedon vakavasta vaaratilanteesta, kasitteli se tapauk-
sen ja valitti tiedon siita myds Liikenteen turvallisuusvirastolle ja Finavialle.

2.3.4 Lennonjohtaja

Lennonjohtaja oli 38 -vuotias ja valmistunut lennonjohtajan peruskurssilta vuonna 2012. Han
oli tyoskennellyt lennonjohtajana Lappeenrannan lentoasemalla 1.6. - 30.9.2013 vélisen ajan.
Kokkola - Pietarsaaren lentoasemalla lennonjohtaja oli aloittanut tydskentelyn 5.9.2017.
Siella hanelle oli jarjestetty vaadittava kertaus- ja paikalliskoulutus. Vuosien 2012-2018 ai-
kana lennonjohtaja ei ollut saanut kertauskoulutusta Avia Collegessa. Kokkola-Pietarsaaren
lennonjohdossa tyoskennelleen lennonjohtajan lupakirja ja operatiiviset kelpuutukset sek&
ladketieteellinen kelpoisuus olivat voimassa.

2.3.5 Finavia Qyj

Suomessa suurimman osan lentoasemista omistaa Finavia Oyj, joka vastaa koko maan katta-
van lentoasemaverkoston kehittdmisesta ja yllapidosta. Finavia vastaa omistamillaan lento-
asemilla muun muassa palo- ja pelastushenkildston, turvatarkastajien, kunnossapidon seka
asematasolla tyoskentelevien tehtdvista. Finavia omistaa Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalla
olevat lennonvarmistusjérjestelmat.

Finavialla on kaytossa EASA16:n maaraysten mukainen riskienhallintajarjestelma. Sisai-
sid auditointeja tehd&an vuosittain. Liséksi tehddan tarveharkintaisia auditointeja. Auditoin-
nin perusteella laaditaan raportti, johon merkitaan eri luokkiin jaotellut havainnot (esimer-
kiksi vakava poikkeama, lieva poikkeama ja havainto).

15 |CAO Annex 11 ja 14 seka llmailuméaaraysten AGA M3-3 ja ANS M1-1 (EUROCONTROL ESARR 3) asettavat vaatimuksia
turvallisuudenhallintajarjestelmélle.
16 EASA, European Aviation Safety Agency, Euroopan lentoturvallisuusvirasto.
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Finavialla on oma jarjestelma turvallisuuspoikkeamien raportointiin, kasittelyyn ja ana-
lysointiin. Poikkeamailmoitus menee jarjestelmassé ensin ilmoittajan lahiesimiehelle ja sen
jalkeen ilmoitus voidaan siirtdd ylemmille johtotasoille kommentoivaksi. Yleensa ilmoitukset
kasitellaan paikallisesti eli lentoasemalla. Organisaation riskienhallintayksikko luokittelee ja
arvottaa ilmoitukset sekd analysoi niihin liittyvia inhimillisia tekij6ita. Talloin pohditaan myos
ilmoituksiin liittyvia positiivia puolia kuten sit4, voiko niista oppia jotain. Yhtion turvallisuus-
ja laatuorganisaatiot seuraavat, mihin ilmoitus johtaa ja mita toimenpiteit siité seuraa. Koska
Finavia on tehnyt tietojenvaihtosopimuksia useiden alan toimijoiden kanssa, se saa my6s ANS
Finlandin ja yksittaisten lentoyhtididen tekemi& poikkeamaraportteja.

Finavia on jarjestanyt turvallisuuskoulutusta toimipisteiden esimiehille. Uusille esimie-
hille on tarjottu paivan kestavaa turvallisuuskoulutusta, missd on muun muassa laadittu niin
kutsuttu turvallisuuden hallinnan vuosikello. Vuosikello muistuttaa uusia esimiehié pitéméaan
maéaraajoin toistuvia aiheeseen liittyvia kokouksia.

Finavia julkaisee siséisessa verkossaan kahden kuukauden vélein turvallisuushallinnan ajan-
kohtaiskoostetta. Yhtidssa on siirrytty kdytantoon, jossa tiivistelmaa tarkeimmista turvalli-
suusasioista esitetdan taman lisaksi myos tyopisteiden infondytdissa pyoritettavalla koos-
teella.

Finavialla ja ANS Finlandilla on yhteinen, noin kuukauden tai kahden vélein kokoontuva tur-
vallisuusfoorumi, missé kasitellaan turvallisuutta koskevaa tietoa.

2.3.6 Kunnossapitohenkildsto

Finavia tuottaa lentoaseman talvikunnossapidon itse eika se kdyta toiminnassa alihankkijoita.
Kunnossapidon vuorovahvuus EFKK:n lentoasemalla oli kolme henkil6a. Koko kunnossapidon
henkil6sto oli tapahtumahetkelld kiitotien kunnostustdissa. Kunnossapidon aamuvuoro oli al-
kanut klo 04.45 ja paattyi klo 14.30. Kunnossapitohenkilost6lté vaadittavat kelpoisuudet oli-
vat voimassa.

Finavian julkaisemassa talvikunnossapito-ohjeessa suositellaan lentoaseman kunnossapidon
ja ilmaliikennepalveluyksikdn ennen talvikauden alkua pitavan yhteispalaverin. Palaverissa
tulisi kasitella lentoliikenteen séannollisyyteen, sujuvuuteen ja turvallisuuteen vaikuttavia
lentoasemakohtaisia asioita. Palaverin tavoitteena on, ettd kunnossapidon menetelmét ja oh-
jeistus olisi tarpeellisessa maarin myads ilmaliikennepalveluyksikon tiedossa.

2.4 Viranomaisten toiminta

Liikenteen turvallisuusvirasto vastaa lilkennejarjestelméan saéantely- ja valvontatehtavista
Suomessa kaikkien lilkkennemuotojen osalta. Lennonjohto teki tapahtumasta lentoturvalli-
suusilmoituksen?’ Liikenteen turvallisuusvirastolle. Liikenteen turvallisuusvirasto tilastoi ja
seuraa muun muassa lentoturvallisuusilmoitusten perusteella ilmaliikenteen turvallisuutta ja
pyytaa tarvittaessa lisaselvityksia.

Poliisi teki alkometrilla puhalluskokeen lentokoneen ohjaajille ja lennonjohtajalle. Puhallus-
kokeen perusteella puhallutettujen henkil6iden veren alkoholipitoisuus oli 0,0 promillea.

17 Lomakkeella ilmoitetaan Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) 376/2014 mukaiset onnettomuudet, vaka-
vat vaaratilanteet ja poikkeamat siviili-ilmailussa, jotka ovat sattuneet Suomen alueella tai suomalaiselle ilma alukselle
Suomen ulkopuolella.
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Ruotsin Kuljetushallitus (Transportstyrelsen, TS) vastaa rautatie- lento-, meri- ja tieliiken-
teen saantelysta, lupien myontdmisesta ja valvonnasta. Virasto on hyvaksynyt kansainvalisiin
viranomaismaarayksiin perustuvat lentoyhtio Jonair Affarsflyg AB:n laatimat toimintakasikir-
jat ja koulutusohjelmat. Virasto on tehnyt sdanndllisesti organisaatiota ja sen lentotoimintaa
koskevia tarkastuksia.

2.5 Pelastustoimen organisaatiot ja toimintavalmius

EFKK:n lentoasemalla ei ole erillista pelastushenkilost64, vaan lentoaseman kunnossapito-
henkil6sto huolehtii myds pelastustoimesta. Suomen limailukéasikirjassa (AIP) maaritelty pe-
lastustoimintaluokka on valmiudessa vain aikataulun mukaiselle reittiliikenteelle. Muun lii-
kenteen on varmistettava tarvittava pelastustoimintaluokka etuk&teen lentoaseman aukiolo-
aikana. L&hin saatavilla oleva pelastusorganisaatio on vajaan kymmenen kilometrin paassa
oleva Keski-Pohjanmaan ja Pietarsaaren seudun pelastuslaitoksen Kruunupyyn paloasema.

2.6 Tallenteet

Radiopuhelin- ja puhelinliikennetallenteiden avulla selvitettiin tapahtumien kulkua. Tutkinta-
ryhmallé oli kdytdssaan radiopuhelintallenteet, joissa oli kuultavissa lennonjohtajan ja ilma-
alusten valiset keskustelut EFKK:n lennonjohdon VHF -taajuudella 120,1 MHz sek& lennonjoh-
don puhelutallenteet, joista selviad EFKK:n lennonjohdon ja aluelennonjohdon vélinen vies-
tinta.

Radiopuhelin- ja puhelinliikennetallentimet toimivat normaalisti. Tallenteet olivat laadultaan
hyvig, lukuun ottamatta lennonjohtajan ja kunnossapidon valista radioliikennettda maaliiken-
netaajuudella, joka ei tallentunut. Tehdyn selvityksen mukaan tam4 johtui virheellisesti teh-
dysta kytkennasta tallentimen yhteyteen. Kytkennan oli tarkoitus tuottaa lisdinformaatiota
tallennukseen siin& kuitenkaan onnistumatta.

Lentokoneessa ei ollut ohjaamoaani- tai lentoarvotallenninta. Maaraykset eivat edellyta nii-
den asentamista tdman kokoluokan ilma-aluksiin.

2.7 Saadokset, maaraykset, ohjeet ja muut asiakirjat

Lennonjohtajan kéasikirja (LJKK) ja sen liitteet on tarkoitettu ANS Finland Oy:n henkil6s-
tolle ilmaliikennepalvelun suorittamista varten. Kaytettavat menetelmét ovat ICAO:n mukai-
set tai kansallisesti erikseen vahvistetut. Iimaliikennepalvelun tarkoituksena on muun muassa
yhteentormaysten estaminen ilma-alusten ja liikennealueella olevien esteiden valilla. LIKK:ssa
annetaan muun muassa operatiivinen laskuluvan myontamisen edellytyksia koskeva ohjeis-
tus (kohta 4.4.2), jonka mukaan laskulupaa mydnnettaessa kiitotiella ei saa olla ajoneuvoja,
tyokoneita tai henkiloita.

IImailukésikirja (AIP) on kunkin maan ilmailuviranomaisen tai viranomaisen valtuuttaman
tahon julkaisema dokumentti, joka sisaltad pysyvaisluonteiset ilmailun perustiedot, kuten tie-
dot maarayksistd, lentoasemista, lentoreiteista ja lentomenetelmista sekd muut tiedot, joita
tarvitaan kyseisessad maassa lentamiseen.

Lentotoiminta perustuu toimintakasikirjaan, joka on jaettu neljaén osaan.

OM-A (osa A) sisaltaa ilma-alustyypista riippumattomat toimintaperiaatteet, ohjeet ja mene-
telmat, joita turvallinen lentotoiminta edellyttaa. Jonair Affarsflyg AB:n OM-A siséltdd muun

muassa yksityiskohtaiset ohjeet jaatavissa olosuhteissa lentdmisesta. Luvussa kahdeksan to-
detaan, ettd kovassa jadtdmisesséa saattaa olla valttamatonta kdantya takaisin vahemman jaa-

17



taviin olosuhteisiin. Tilanteesta tulee keskustella lennonjohdon kanssa ja tarvittaessa ilmoit-
taa hatatilanteesta. Lisaksi todetaan, ettd kovasta jadtamisesté johtuen ylésveto ei ole aina
mahdollista, vaan tilanteessa taytyy paasta laskuun.

OM-B (osa B) sisaltaa ilma-alusyksilokohtaiset ohjeet ja menetelmét, joita turvallinen lento-
toiminta edellyttda. Lentokasikirja julkaistaan jokaiselle lentokonetyypille erikseen. Lentokéa-
sikirjan (OM-B) normaalitoimintamenetelmat osassa annetaan sanalliset ohjeet lennon eri
vaiheissa tarvittaviin toiminta- ja lentomenetelmiin. Naihin pohjautuvat tarkastuslistat toimi-
vat ohjaajien tukena oikean toiminnan varmistamiseksi.

OM-C (osa C) siséltaa reitteja ja lentopaikkoja koskevat ohjeet, joita tarvitaan kyseisellé toi-
minta-alueella.

OM-D (osa D) sisaltaa turvalliseen lentotoimintaan tarvittavan henkiléston koulutusohjeet.
Lentoyhtion koulutuskasikirja on yhteiseurooppalaisten operatiivisten ilmailuvaatimusten
mukainen ja noudattaa yleiseurooppalaisia ohjaamomiehiston lupakirjavaatimuksia.

2.8 Muut tutkimukset

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostus L2017-03 koski likkennelentokoneen
ajautumista ulos kiitotien paassa Helsinki-Vantaan lentoasemalla 11.7.2017. Tutkinnassa ha-
vaittiin puutteita ohjaajien toiminnassa ja ohjaamoyhteisty0ssé, keskindisessd kommunikaati-
ossa seka tilannetietoisuudessa laskukiidon aikana.

Perustuen Bienefeldin ja Groten (2012)18 haastattelututkimukseen tutkinnassa selvitettiin
my0s ilma-alusten ohjaamo- ja matkustamohenkilokunnan vaitiolon yleisyytté ja syita tilan-
teissa, joissa lentoturvallisuuden kannalta olisi pitanyt puhua. Tutkimuksen mukaan suurin
syy vaitiololle on halu yllapitaa hyvaa tiimihenkea. Paallikk6—peramies -tydparin puheeseen
voi vaikuttaa objektiivinen tai koettu asema tydssé ja tydorganisaatiossa. Peramies saattaa ko-
kea oman uransa riippuvaiseksi siita, miten hyvin tyo sujuu p&allikon kanssa, eika siksi halua
mitaan hankaluuksia. Peramies ei ehka puhu, jos kokee, ettei hdnen puheellaan ole vaikutusta.

Lisaksi tutkintaselostuksessa L2017-03 tuotiin esiin Kanadassa vuonna 2003 tehty tutkimus,
joka kasittelee inhimillisia tekijoita lentoliikenteen onnettomuuksissa ja vaaratilanteissal®.
Tutkimuksessa on listattu 12 ihmisen toimintaan liittyvaa tekijag, jotka vaikuttavat lentolii-
kenteen vaaratilanteiden ja onnettomuuksien taustalla. Listasta voidaan poimia ainakin kaksi
tekijag, jotka ilmenevat myos tassa tutkintaselostuksessa L2018-03.

1. Puutteellinen viestintd. Oleellinen informaatio voi puuttua tai saatu informaatio ymmarre-
taan vaarin.

2. Paineet. Dynaamisessa ymparistossa on paineita. Jos paine suorittaa tyd odotusten mukai-
sesti (esim. aikataulussa) haittaa tyon kunnollista suoritusta, paineita on liikaa. Paine muo-
dostuu usein resurssien puutteesta, erityisesti ajan vahyydesta. Tyontekijélle voi tulla suo-
ria tai epasuoria paineita organisaation, asiakkaiden tai kollegojen taholta.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostus L2012-01 koski kahden liikennelento-
koneen yhteentdrmaysvaaraa kiitotiella Helsinki-Vantaan lentoasemalla 29.12.2011. Yksi vii-
destd Onnettomuustutkintakeskuksen antamasta suosituksesta oli, ettd lennonjohtotoimin-
nassa painotetaan kurinalaista radiopuhelinliikennettd ja kiinnitetaan erityistda huomiota an-
nettujen selvitysten takaisinluvun oikeellisuuteen.

18 Bienefeld, N. & Grote, B. (2012). Silence that may kill. Aviation Psychology and Applied Human Factors, 2, pp. 1-10.
19 Human performance factors for elementary work and servicing. Transport Canada. TP14175E (10/2003).
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Tassé tutkintaselostuksessa L2018-03 havaitaan, ettd standardinmukaisen ja méaratietoisen
radiopuhelinfraseologian noudattaminen olisi ehkaissyt vaarinymmarryksia ja olisi luonut pe-
rustan yhdenmukaisen tilannekuvan muodostumiselle.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostus C3/2010L koski vakavaa vaaratilan-
netta kuljetuslentokoneen ja kunnossapitoajoneuvon valilla Rovaniemen lentoasemalla
10.2.2010. Tutkinnassa todettiin, ettd Finavia Oyj on julkaissut lennonjohdon péatevyyden yll&-
pitosuunnitelman. Vaatimus lennonjohtajan lupakirjaan merkittyjen kelpuutuksien voimassa-
olon osalta ei huomioi lennonjohtajan tytkokemusta. Tutkintalautakunta suositti, ettd Finavia
Oyj tarkistaa lennonjohtajan lupakirjaan merkittyjen kelpuutuksien voimassaolovaatimuksia
ottaen huomioon lennonjohtajan vahaisen tytkokemuksen.

Tassa tutkintaselostuksessa L2018-03 kay ilmi, etta lennonjohtajan tyékokemus oli véhainen.
Myds kokemus talvikunnossapidon ja lentoliikenteen yhteensovittamisesta oli jaanyt varsin
vahaiseksi.
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3 ANALYYSI
3.1 Tapahtuman analysointi

3.1.1 Bow Tie -menetelma

Tapahtuman analyysin tukena kaytettiin Bow Tie -riskianalyysimenetelmad. Menetelman
avulla pyritdan méaaritteleméaan tutkinnan kohteena olevan tilanteen kaltaiseen toimintaan
sisdltyva vaara seka avaintapahtuma, jossa vaara tutkittavassa tilanteessa paasi toteutumaan.
Lisaksi méaaritellaadn uhkat, joiden kautta avaintapahtuma mahdollistui seké seuraukset, joita
tapahtumalla oli tai olisi voinut olla. Bow Tie -menetelmé&ssa keskeista on pyrkié tunnista-
maan ne turvatekijat, joita tilanteen kaltaisen toiminnan turvallisuuden varmistamiseksi on
olemassa. Nama tekijat liittyvat toisaalta sen estamiseen, ettd uhkat eivat paasisi kehittymaan
avaintapahtumaksi. Talldin niitd kutsutaan ennaltaehkaiseviksi suojamekanismeiksi ja ne ku-
vataan Bow Tie -kaaviossa avaintapahtuman vasemmalle puolelle. Toisaalta turvatekijat liitty-
vat tapahtuman seurausten hallintaan. Tall6in niita kutsutaan hallintamekanismeiksi ja ne ku-
vataan kaaviossa avaintapahtuman oikealle puolelle. Tutkinnan kannalta on keskeista tarkas-
tella suojamekanismien ja hallintamekanismien toimintaa seka tunnistaa niita heikentavia te-
kijoita. Naitd kutsutaan eskalaatiotekijoiksi.
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Kuva 6. Bow Tie -kaavio
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3.1.2 Vaarajaavaintapahtuma

Kaikkeen toimintaan kiitotiella siséltyy tormaysvaara. Kiitotiell4 tapahtui todellinen vaarati-
lanne, kun lentokone laskeutui kunnossapitoajoneuvojen vield ollessa kiitotiella. Tama on
Bow Tie -analyysin avaintapahtuma.

3.1.3 Uhkat

Ilma-aluksen laskeutuminen varatulle kiitotielle oli mahdollista, koska kiitotien lumenpoisto
ajoittui samaan aikaan lennon saapumisen kanssa. On tavallista, ettéa lumisateen ollessa kovaa
lumenpoisto pyritaan ajoittamaan mahdollisimman lahelle saapuvan ilma-aluksen laskeutu-
mishetked. Talla pyritdédn optimoimaan kiitotien kunto. Lumenpoiston oikea ajoitus edellyttda
hyvaa kasitysta tyohon ja lennon saapumiseen kuluvasta ajasta seka olosuhteiden vaikutuk-
sesta kiitotien kunnossa tapahtuviin muutoksiin. Lennonjohtaja antoi harjauskalustolle luvan
aloittaa harjauksen, kun aikaa lennon arvioituun laskuun oli 13 minuuttia. Kiitotien koon ja
harjauskaluston tehon huomioiden kunnostustyon aikataulu oli erittéin tiivis. Lumenpoisto ei
enaa valmistunut ajoissa, koska ilma-aluksen lahestymisreitissa tapahtuneet muutokset ly-
hensivéat lahestymiseen kuluvaa aikaa muutaman minuutin alun perin arvioidusta.

Lennonjohtajien koulutuksessa kunnossapitotdiden ja lentoliikenteen yhteensovittamisen
harjoittelu on vahaista. Taito ajoittaa tyot suhteessa lentoliikenteeseen kehittyy kokemuksen
my0ta ja edellyttad harjoittelua todenmukaisissa olosuhteissa. Vaaratilanteeseen joutuneen
lennonjohtajan kokemus niin lennonjohtotyosta yleensé kuin talvikunnossapitotoiden ja len-
toliikenteen yhteensovittamisesta vaativissa lumiolosuhteissa oli varsin véhainen. On mahdol-
lista, ettd lennonjohtaja ei vahaisen kokemuksensa vuoksi osannut arvioida oikein tyohon ku-
luvaa aikaa ja varautua riittavan ajoissa mahdollisiin muutoksiin lennon saapumisajassa.

3.1.4 Ennaltaehkaisevat suojamekanismit

Suojamekanismit ovat tekijoitd, jotka voivat estdd uhkaavan tilanteen etenemisen avaintapah-
tumaan. Kunkin suojamekanismin kohdalla on tarkasteltu miksi se ei riittanyt estamaan ta-
pahtumien etenemista.

Suojamekanismi 1. Lennonjohtaja antaa hyvissa ajoin selvityksen viivastaa tai keskeyt-
taa lahestymisen. lima-aluksen lahestymisté on viivastettava tai se pitaéa keskeyttaa, jos kii-
totien lumenpoisto ei valmistu ennen arvoitua laskeutumisaikaa. IIma-aluksen ollessa vielé
etdalla lentoasemasta viivastaminen tai lahestymisen keskeyttdminen perustuu lennonjohta-
jan antamaan selvitykseen tai k&skyyn. Selvitys tulee antaa hyvissa ajoin ja sen tulee olla sel-
ked ja tarkoituksenmukainen. Ylosvetokasky voidaan antaa ilma-aluksen ollessa lahella kiito-
tieta.
Miksi suojamekanismi ei toiminut? Kunnossapitotyohon kaytettévissa olevan
ajan todennékaoinen loppuminen kesken kavi ilmi, kun lennonjohtaja tiedusteli
tyon arvioitua kestoa JONO1:n ilmoitettua halustaan aloittaa lyhyt lahestyminen.
Tall6in lennonjohtaja ehdotti JONO1:lle nousemista korkeammalle odottamaan
tyon valmistumista. JONO1 ilmoitti kuitenkin haluavansa yrittaa lahestymista. Sa-
massa yhteydessa JONO1 ilmoitti muussa tapauksessa tekevansa ylosvedon,

Lentdjien kuulemisessa kavi ilmi, ettd he harkitsivat lennon tassa vaiheessa pa-
luuta lahtokentéalle. On mahdollista, ettd mainitessaan ilmoituksessaan ylésvedon
mahdollisuuden JONOL1 saattoi talla tarkoittaa kdantymista takaisin lahtokentalle.

20 Lainaus JONO1:n radioliikenteestd ennen lahestymisen aloitusta: ” It's better that we can do a try and otherwise we have
to do a go-around because we can’'t be up here too long.”
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Ilmoitus todennékaoisesti antoi lennonjohtajalle kasityksen, ettd JONO1 olisi val-
mis tekemaan tarvittaessa ylosvedon.

Lennonjohtaja suostui antamaan ldhestymisselvityksen, vaikka tiedostikin lu-
menpoiston valmistumisen ajoissa olevan erittain epatodennékaoista. Han kuiten-
kin toivoi, etta ty0 olisi tiukasta aikataulusta huolimatta ehditty suorittaa ennen
loppuldhestymisrastin ylitysta. Lennonjohtaja oli p4attanyt kaskea ylosvedon,
mikali lumenpoisto olisi rastin ylityksen aikaan viela kesken. JONO1 puolestaan
oletti, ettd antaessaan lahestymisselvityksen lennonjohtaja oli ymmartanyt jaata-
misen vakavuuden ja huolehtisi siitg, etta kiitotie olisi vapaa.

JONOL1 oli lennonjohtajan kanssa kdymansa keskustelun aikana viestittanyt use-
aan otteeseen asteittain pahenevasta jaddtamisesta ja halukkuudestaan taméan
vuoksi paasta nopeasti laskuun. JONO1 ei kuitenkaan missaan vaiheessa yksiselit-
teisesti ilmoittanut, ettd ylésvedon suorittaminen ei loppuvaiheessa olisi enda
mahdollista vaan oletti lennonjohtajan ymmartavan asian.

Lahestymisselvityksen annettuaan lennonjohtaja kehotti erikseen JONO1:t4 va-
rautumaan todennakaoiseen ylésvetoon ja uuteen ldhestymisyritykseen. Tamén
JONO1 kuittasi omalla kutsullaan ilman takaisinlukua. Talléin ei voida olla var-
moja tiedostiko JONO1 todella viestin sisallon. Tama erilainen kasitys tilanteesta
ja toimintamahdollisuuksista sai todennékdisesti JONO1:n ja lennonjohtajan tul-
kitsemaan myo6s lennon mydhemmat tapahtumat eri lailla.

Lennonjohtaja odotti, ettd JONO1 olisi ilmoittanut lahestymisrastin ylityksen. On
mahdollista, ettd ilmoitus jai antamatta, koska lennon lahestymisvaihe oli kuor-
mittava ja sen edellyttdmat toimenpiteet kuten radiopuhelinliikenteen hoito ka-
sautuivat paallikdlle. Tutkakatveen vuoksi lennonjohtajalla ei lahestymisen lop-
puvaiheen aikana ollut mahdollisuutta seurata koneen lahestymista. Han joutui
arvioimaan koneen sijainnin ajan kulumisen ja koneen oletetun nopeuden perus-
teella. Arvioinnin tarkkuutta todennékadisesti heikensi huomion kohdistuminen
samanaikaisesti lumenpoiston etenemisen seurantaan.

JONO1:n kiitotievaloja koskeva tiedustelu ajoittui samanaikaisesti maajaksolla
olleen ldhetyksen kanssa. Lennonjohtaja tulkitsi tamén epéselvan lahetyksen ras-
tin ylitysilmoitukseksi ja kaski ylosvedon, koska lumenpoisto oli viela kesken. To-
dellisuudessa kone oli talloin jo selvasti lennonjohtajan kasitysta lahempana kii-
totieta.

Peramies kuuli lennonjohtajan antaman yldsvetokaskyn, mutta hdanen mielestaan
se oli epéselva. Peramies kysyi sen jalkeen paallikon mielipidetta ylosvedon suo-
rittamisesta. Paallikko ei kertomansa mukaan kuullut ylésvetokaskya. On mah-
dollista, ettd kasky ei valttamatta tullut havaituksi tai ymmarretyksi. Tdma saat-
toi johtua osin siit4, ettd lennonjohtaja antoi kaskyn melko rauhallisella éa4nensé-
vylla. Osittain kdskyn ymmarrettavyytta heikensi maa- ja ilmajaksolla kuuluneet
paallekkaiset lahetykset. Ohjaajien huomio oli kdskyn antamisen hetkell& toden-
nakaoisesti keskittynyt lahestymisen vaativiin loppuvaiheisiin heidan yrittdessaan
nahda kiitotietd heikossa nakyvyydessa.
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Suojamekanismi 2. Miehisto varmistaa selvityksen sisallon. Mikali lennonjohtajan anta-
mien selvitysten sisalto jaa epaselvéksi tulee miehistdn varmistaa asia tiedustelemalla selvi-
tysté uudelleen.

Miksi suojamekanismi ei toiminut? Aikaisempi ldhestymisselvityksen saaminen
ilmeisesti antoi paallikolle mielikuvan siitg, ettd myos laskuluvan saaminen oli
jatkossa todennékdista. Paallikkd myos koki tilanteen jaatamisen vuoksi uhkaa-
vana ja koki koneen maaréatietoisen laskuun viemisen turvallisimpana vaihtoeh-
tona. Han tulkitsi saamiaan viesteja naista lahtokohdista. On mahdollista, etta
paallikko tulkitsi odotustensa perusteella epaselvan radiolahetyksen laskuluvan
saamiseksi.

Lennonjohtaja puolestaan oli tulkinnut samaan aikaan JONO1:n lahetyksen lahes-
tymisrastin ylitysilmoitukseksi. JONO1 ei pyrkinyt varmistamaan laskuluvan saa-
mista. JONO1:n my6hemmat normaalin kdytannon vastaiset ilmoitukset aikeista
laskeutua viittaavat kuitenkin siihen, etta tayttd varmuutta laskuluvasta ohjaajilla
ei ollut.

Suojamekanismi 3. Lennonjohtaja varmistaa ylosvetokaskyn tulleen ymmarretyksi. Mi-
kali lennonjohtaja ei saa kuittausta tai ei pysty havainnoillaan todentamaan selvityksen tai
kaskyn perille menemista tulisi hdanen pyrkia varmistamaan asia toistamalla selvitys.

Miksi suojamekanismi ei toiminut? Lennonjohtaja ei pystynyt tutkan puuttumi-
sen vuoksi toteamaan JONO1:n noudattavan ylosvetokaskya. Han pyrki varmistu-
maan kaskyn perillemenosta kysymalla vahvistusta viimeisimman radioléahetyk-
sen vastaanottamisesta ("Did you copy?”). JONO1 ei vastannut lennonjohtajan tie-
dusteluun miké saattoi johtua laskeutumisen loppuvaiheen aiheuttamasta ko-
vasta kuormituksesta. On huomattava, etta kysymys "Did you copy?” ei sisélla tie-
toa lahetyksen sisallgsté. Vastaanottaja ei talloin tiedd mité lahetysta tiedustelu
koskee. Tehokkaampi tapa on toistaa ylosvetokésky tarvittaessa useampaan ker-
taan.

Suojamekanismi 4. Miehisto huomaa kiitotien olevan varattu ja tekee ylésvedon. Mikali
lennonjohtajan antama selvitys tai kasky keskeyttaa lahestyminen ei ole mennyt perille voi
miehisto lahella kiitotietd ollessaan itse todeta esteet ja keskeyttad lahestymisen.

Miksi suojamekanismi ei toiminut? Ohjaajat nakivat kiitotiella olevat ajoneuvot
tultuaan ulos pilvesta. Tilanne ilmeisesti yllatti ohjaajat. Paallikko koki, etta ylos-
veto ei jaatamisen vuoksi ollut endd mahdollista. Iimeisesti paallikké myos koki,
ettd kiitotiella oli ajoneuvoista huolimatta riittavasti tilaa ja ettéd nakyvyys oli riit-
tavan hyva laskeutumisen suorittamiseksi.

Kaikkien suojamekanismien tehokkuutta heikensi puutteellinen ohjaamoyhteistyd. Ohjaamo-
yhteistyon tutkinta perustuu ohjaajien kuulemisiin, koska lentokoneessa ei ollut ohjaamoaani-
tallenninta. On ilmeist4, ettd peramiehen osuus lennon etenemisté koskevassa paatoksente-
ossa oli hyvin vahainen. Peramies toi kuulemisessa esille, ettd hanelld ei ollut aikaisempaa ko-
kemusta jaatavissa olosuhteissa lentamisesté eikd han osannut arvioida jadtamisen maaraa tai
sen vaikutusta koneen suorituskykyyn. Paallikko puolestaan kertoi, ettd han ei halunnut huo-
lestuttaa peramiestd ensimmaisena tydpaivana tuomalla esille tilanteen vakavuutta. Nain ol-
len peramiehen edellytykset arvioida tilannetta ja tukea paallikdn toimintaa olivat hyvin rajal-
liset. Peramies luotti tdysin kokeneemman péaallikén arvioihin.
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Peramiehen tilanne ensimmaista tydpaivaansa linjakoulutuksessa suorittavana uutena tyon-
tekijana asetti hanet asemaan, jossa kokeneemman paallikon paatosten kyseenalaistaminen ei
ollut luontevaa. Ohjaajien erilaisesta kokemustaustasta johtuen ohjaamoyhteistyén perustana
olevat lentédvan ja monitoroivan ohjaajan roolit eivat toteutuneet tarkoituksenmukaisesti.
Paallikkd vastasi kdytannossa yksin lennon kriittisista vaiheista. Ongelmat ohjaamomiehiston
vélisen yhteistyon toteutumisessa ovat olleet monien ilmailun onnettomuuksien ja vaaratilan-
teiden taustalla. Ongelmat liittyvat usein paallikon ja peramiehen valisen kommunikoinnin
laatuun tai maaraan.

3.1.5 Seuraukset

Ilma-aluksen laskeutumisesta kunnossapitoajoneuvojen ollessa kiitotielld voi seurata tormays
kunnossapitoajoneuvoihin tai ilma-aluksen suistuminen vaistoliikkeen seurauksena kiitotien
ulkopuolelle. Namé voivat johtaa vakaviin henkil6- ja aineellisiin vahinkoihin.

3.1.6 Hallintakeinot

Seuraavassa kuvataan seurausten hallintamekanismit ja pohditaan, miten ne vaikuttivat sii-
hen, ettd seurauksilta valtyttiin.

Hallintakeino 1. Ajoneuvot suorittavat hatavaiston. Havaitessaan torméaysvaaran Kiito-
tiella olevat kunnossapitoajoneuvot voivat suorittaa hatavaiston ajamalla kiitotiealueen ulko-
puolelle.

Miten hallintakeino toimi? Kunnossapitohenkildsto seurasi lennon etenemista
kuuntelemalla lennonjohtajan ja JONO1:n vélista radiopuhelinliikennetta. Kun-
nossapitoajoneuvot eivat vaistaneet laskeutuvaa lentokonetta, koska se tuli las-
kuun kunnossapitohenkildston odotusten vastaisesti. Lennonjohtaja ei ollut anta-
nut ldhestyvalle lentokoneelle laskulupaa eikéd huoltoajoneuvoille kaskya suorit-
taa hatavaistoa kiitotiealueen ulkopuolelle. Liséksi laskeutuminen tapahtui ajo-
neuvoihin ndhden takasektorista, jolloin niiden kuljettajilla ei ollut mahdolli-
suutta havaita laskeutuvaa konetta. My0s lumisade ja pollyava lumi haittasivat
kuljettajien nakyvyytta.

Hallintakeino 2. Kiitotien pituus mahdollistaa laskeutumisen ajoneuvojen eteen ja py-
sahtymisen ennen kiitotien paata.

Miten hallintakeino toimi? Tekijat, jotka tilanteessa estivat tapahtumien etene-
misen tormaykseen, olivat pitka kiitotie seka kaikkien ajoneuvojen sijoittuminen
kiitotien ensimmaiselle puoliskolle. Taman vuoksi kiitotietd oli kdytettavissa niin
paljon, ettd ohjaaja kykeni ylittdmaan ajoneuvot ja pysayttamaan lentokoneen
ennen kiitotien p&ata. Laskeutumisen suorittamisessa auttoi, ettd kunnossapito-
ajoneuvot olivat ohjaajien nékyvissa. Paallikolla oli myos aikaisempaa kokemus
Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalla toimimisesta.

Laskeutumiseen sisaltyi kuitenkin suuria riskeja. Laskeutuvan lentokoneen
miehisto ei pystynyt varmuudella ennakoimaan kiitotielld olevien kunnossapito-
ajoneuvojen liikeratoja, etenkdan kauimpana olleen Harja3 -ajoneuvon kaanty-
mista. Lumipyry ja -polly vaikeutti lentokoneen miehiston mahdollisuuksia ha-
vaita kaikki kiitotielld olleet ajoneuvot. Laskeutuminen auraamattomalle kiitotie-
osuudelle lisasi lentokoneen riskia ajautua ulos kiitotielta.
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Hallintakeino 3. Lentoaseman pelastustoimi

Miten hallintakeino toimi? Lentoaseman pelastustoimen organisaatio koostui
kokonaisuudessaan kunnossapidon henkildstost4, joka toimi oman toimensa
ohella pelastustoimen tehtévissa. Onnettomuustilanteessa pelastustoimet olisivat

viivastyneet merkittavasti.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopéaatokset sisaltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekij6it4 ja sithen vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1.

Kiitotien lumenpoisto aloitettiin lentokoneen arvioituun saapumisaikaan ndhden liian
myohaan.

Johtopé&atots: Lumenpoiston koordinointi edellyttad hyvaa suunnittelua seka riitta-
vaa lennonjohdon ja kunnossapidon valista kommunikointia.

Lennonjohtajan kokemus talvikunnossapidon ja lentoliikenteen yhteensovittamisesta oli
vahainen.

Johtop&atos: Lennonjohtajien valmius sovittaa yhteen kiitoteiden kunnossapito ja
lentoliikenne tulee olla riittava kaikissa liikenneolosuhteissa.

Osapuolten kayttama radiopuhelinfraseologia ei ollut kaikilta osin ohjeistuksen mukaista
eika riittdvan maaratietoista ja painokasta.

Johtop&atos: Standardinmukaisen ja maaratietoisen radiopuhelinfraseologian
noudattaminen ehkaisee vaarinymmarryksia ja luo perustan yhdenmukaisen tilan-
nekuvan muodostumiselle.

Lennonjohdon kaytdssé ollut radiolaitteisto oli vanha ja mahdollisti sen, etta lennonjoh-
don kaiuttimista kuulunut maajakson lahetys valittyi ilmailujaksolle hairiten ohjaajien ja
lennonjohtajan valista radiopuhelinliikennetta.

Johtop&atos: Nykyaikaisilla radiolaitteistoilla eri jaksojen lahetykset eivat hairitse
toisiaan.

JONO21:n miehisto ei ilmoittanut loppuldhestymisrastin ylitysté lennonjohtajalle eiké len-
nonjohtaja kyennyt nykyisella jarjestelmalld seuraamaan lentokoneen sijaintia lahestymi-
sen loppuvaiheessa.

Johtopé&atos: Lennonjohtajan tilannetietoisuuden sailymisen kannalta on tarkeag,
ettd han kykenee seuraamaan lentokoneen sijaintia kaikissa lennon vaiheissa.

JONO1:n paallikko koki, etta laskeutuminen oli valttamatonta jaatamisen voimakkuuden
vuoksi.
Johtop&aatos: Saaolosuhteiden aiheuttama mahdollinen lentokoneen suorituskyvyn
heikkeneminen tulee ottaa huomioon paatoksenteossa kaikissa lennon vaiheissa.

JONO1:n miehisto ei ilmoittanut riittdvan selvasti jdatamisen vaikutuksista lentokoneen
suorituskykyyn eika lennonjohtajalla ollut selkeda kasitysta jaatamisen vakavuudesta.

Johtopaatos: Ohjaamomiehiston on kerrottava selkeasti aikomuksistaan ja lento-
koneen suorituskykyyn vaikuttavista rajoituksista.

JONO1:n peramiehen edellytykset arvioida tilannetta ja tukea paallikon toimintaa olivat
rajalliset.

Johtopaéatos: Ohjaamoyhteistyon tulee olla toimivaa myos koulutustilanteissa.
JONOL1 laskeutui ilman laskulupaa.

Johtop&atos: Ohjaamomiehiston tulee varmistua siitg, etta ovat saaneet laskulu-
van ennen laskeutumista. Laskeutuminen kiitotielle, jolla on kalustoa, aiheuttaa
aina vaaratilanteen.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Lennonjohtajien erikoistilannekoulutus

Lennonjohtajan kokemus talvikunnossapidon ja lentoliikenteen yhteensovittamisesta oli va-
héinen. Riittavan osaamisen saavuttaminen erikoistilanteiden, kuten kunnossapitotdiden ja
lentoliikenteen yhteensovittamisen hallinnassa vaativissa sadolosuhteissa edellyttda lennon-
johtajalta riittdvaa harjoittelua todenmukaisissa olosuhteissa. Harjoittelun maarassa tulee ot-
taa huomioon lennonjohtajan tyokokemuksen maara ja laatu.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Air Navigation Services Finland Oy varmistaa lentoasemakohtaisen paikallisen kertaus-
koulutuksen riittavyyden ja sisallon erikoistilanteiden osalta. [2019-S12]

5.2 Tekniset jarjestelmat

Lennonjohdon kaiuttimista kuulunut maajakson lahetys valittyi ilmailujaksolle hairiten ohjaa-
jien ja lennonjohtajan valista radiopuhelinliikennetté. Lisdksi lennonjohdon kéayt6ssa ollut ra-
diolaitteisto oli vanha. Lennonjohtaja ei mydskaan kyennyt nykyisella jarjestelmalla seuraa-
maan lentokoneen sijaintia léhestymisen loppuvaiheessa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Air Navigation Services Finland Oy ja Finavia Oyj paivittavat myos vahaliikenteisten len-
toasemien viestinta- ja lennonvarmistusjarjestelmat vastaamaan taman paivan vaati-
muksia. [2019-S13]

Lennonvarmistuksen turvallinen toteutuminen edellyttaa tarkoituksenmukaisesti toimivia
viestintavélineitd ja lennonvalvontalaitteita.
5.3 Ohjeiden ja maaraysten noudattaminen

Hyvéa ohjaamoyhteisty0, radiopuhelinviestinta ja koulutus on osa turvallista liikennekulttuu-
ria.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Ruotsin Kuljetushallitus (Transportstyrelsen) varmistaa, etta heidan valvonnassaan ole-
vien lentotoiminnan harjoittajien ohjaamoyhteisty0, radiopuhelinviestinta seka lentotoi-
minnan harjoittajien antama koulutus tapahtuu viraston vahvistamien koulutusohjel-
mien mukaisesti. [2019-S14]
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5.4 Toteutetut toimenpiteet

Finavia Oyj on poistanut radiopuhelinten tallennejarjestelméaan virheellisesti kytketyn lait-
teen Kokkola-Pietarsaaren lentoasemalla.

Jonair Affarsflyg AB:n turvallisuusjohtaja jarjesti valittomasti EFKK:n vakavan vaaratilan-
teen jalkeen kuulemistilaisuuden JONO1:n miehistdlle. Raportti ohjaajien kuulemisesta lahe-
tettiin Onnettomuustutkintakeskukselle.

Jonair Affarsflyg AB on paivittéanyt 20.8.2018 toimintakasikirjan osan A, kohdan 8.1.5.6 "pro-
cedures for commencement and continuation of an approach” koskien menetelmia lahestymi-
sen aloittamiseksi ja jatkamiseksi. Uudessa ohjeistuksessa on korostettu sdan vaikutusta tur-
valliseen lahestymiseen ja laskeutumiseen. Lisdksi on korostettu paallikon vastuuta siitg, etta
hanella on oltava viimeisimmat kaytettavissa olevat kohdekentéan saatiedot. Ruotsin Kulje-
tushallitus (Transportstyrelsen) on hyvéaksynyt edelld mainitut toimintakasikirjan muutok-
set.

Yhti6 on pitanyt tapauksessa osallisena olleelle ilma-aluksen paallikdlle "Approach procedu-
res” -koulutuksen. Taman liséksi Jonair Affarsflyg AB on toteuttanut l1dhestymismenetelmiin
liittyvat koulutukset 25.3.2018 ja 14.8.2018. Kaikki yhtion ohjaajat ovat osallistuneet lento-

turvallisuuskokoukseen, jossa on kerrattu kasikirjan mukaisia menetelmia.

Jonair Affarsflyg AB on tehnyt myd6s paatoksen taydentad lentokalustoaan hankkimalla Piper
PA-31-350 -tyyppia nykyaikaisemman ja tehokkaamman uuden Beechcraft King Air B200 -
tyyppisen lentokoneen, joka tuli kdyttéon 8.10.2018.

Ruotsin Kuljetushallituksella on kdynnissa kokonaisvaltaisia pitkan tahtadimen toimenpi-
teitd miehistdyhteistyon ja radiopuhelinliikenteen kehittdmiseksi. Miehistdyhteistyon osalta
virasto on esittanyt parannettuja menetelmia seké kouluttanut miehistoyhteistyota seminaa-
reissa (2017 ja 2018) ja lentoturvallisuustiedottamisen avulla (2017 ja 2018). Lisaksi virasto
on jarjestanyt tarkastajille kolmen paivan mittaisia koulutuksia vuosina 2016-2017. Virasto
on myds kohdistanut valvontaa lentotoimintaluvan (AOC) haltijoiden koulutustoimintaan ja
turvallisuuden hallintajarjestelméaan tehtyihin muutoksiin seké opetustilanteiden ja lentotoi-
minnan harjoittajan tarkastuslentoihin (OPC).

Radiopuhelinliikenteen osalta kuljetushallitus on valvonnassaan kiinnittanyt huomiota Ruot-
sin ilmailun turvallisuussuunnitelman (SE SSP) puitteissa radiopuhelinliikenteen menetel-
miin. Virasto on p&attanyt jatkossa tiedottaa radiopuhelinliikenteen menetelmisté vuonna
2018 ja 2019 jarjestettavissa seminaareissa ja tehda viranomaisvalvontaa uusittujen tarkas-
tuslistojen avulla vuonna 2019.

Helsingissa 21.1.2019

Ismo Aaltonen Timo Heikkila Jaakko Kulomaéki
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnoksesta pyydettiin lausunnot Liikenteen turvallisuusvirastolta, Poliisi-
hallitukselta, Finavia Oyj:1t4, ANS Finlandilta, Ruotsin turvallisuustutkintaviranomaiselta, Jo-

nair Affarsflyg AB -yhti6lta, Euroopan lentoturvallisuusvirastolta, lennon miehistoltg, lennon-
johtajalta ja kunnossapitoajoneuvojen kuljettajilta. Yksityishenkildiden antamia lausuntoja ei
turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

ANS Finland Oy toteaa lausunnossaan, etté talvitoimintaa harjoitellaan lennonjohtajan perus-
koulutuksessa simulaattorissa. Lentoasemilla pidetdan ennen talvikauden alkua yhteinen tal-
vikunnossapitopéiva kunnossapidon kanssa, missa sovitaan yhteistoiminnasta.

Yhtion ndkemyksen mukaan Kokkolan tapahtuman taustasyyna ei ollut lennonjohtajan osaa-
mattomuus soveltaa talvitoiminnasta opittua. Lausunnossa esitetaan, etta ilma-alus kohtasi
ennustamattomat jaatavéat olosuhteet, jotka eivét olleet tiedossa kiitotien kunnostustoimia
aloitettaessa eika valittoman laskeutumisen mahdollisuuteen pystytty varautumaan.

Lausunnossa esitetyt asiat on soveltuvilta osin otettu huomioon tutkintaselostuksessa.

Finavia Oyj esitti tutkintaselostukseen muutamia korjauksia ja tarkennuksia liittyen tapahtu-
man kuvaukseen ja yhtion turvallisuudenhallintaan. Korjaukset ja tarkennukset on otettu
huomioon tutkintaselostuksessa.

Ruotsin turvallisuustutkintaviranomainen (Statens haverikommission, SHK) ei ottanut
kantaa tutkintaselostuksen sisaltéon, mutta toteaa tutkintaselostuksen poikkeavan ICAO An-
nex 13:ssa suositellusta muodosta.

Jonair Affarsflyg AB esitti tutkintaselostukseen muutamia korjauksia ja tarkennuksia, jotka
on soveltuvin osin otettu huomioon tutkintaselostuksessa.

Ruotsin Kuljetushallitus (Transportstyrelsen) ei lausunnossaan ottanut kantaa tutkinta-
selostuksen sisaltoon. Virasto toi lausunnossaan esille, etta silla on kdynnissa kokonaisvaltai-
sia pitkan tahtaimen toimenpiteitd miehistoyhteistyon ja radiopuhelinliikenteen kehitta-
miseksi. Toimenpiteet on esitetty tutkintaselostuksen kohdassa 5.4 Toteutetut toimenpiteet.

Kuljetushallitus on hyvaksynyt Jonair Affarsflyg AB:n tekeman muutoksen OM-A:n kohtaan
8.1.5.6 "procedures for commencement and continuation of an approach”. Virasto pitaa tata ja
muita yhtion tekemid toimenpiteitéd hyvina. Virasto pitdd myos hyvana asiana, ettd yhtioé on
taydentamaéssa kalustoaan hankkimalla lisdd Beech King Air 200 -tyyppisia lentokoneita.

Liikenteen turvallisuusvirastolla, Poliisihallituksella, Euroopan lentoturvallisuusviras-
tolla (EASA)ei ollut lausuttavaa tutkintaselostukseen.
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